Antonio Gudin en los
inicios de la aviacion
militar espanola

ENRIQUE GUDIN DE LAMA
Doctor en Historia Contemporanea

VOCACION MILITAR. ACADEMIA DE INGENIEROS Y PRIMEROS
DESTINOS

montafieses. Su padre era militar y cuando nacié Antonio estaba haciendo la
Escuela Superior de Guerra. Se retiré como teniente coronel de Estado Mayor
en 1929

En septiembre de 1911, con trece afios, Antonio se incorpor6 a la Academia de In-
genieros de Guadalajara tras aprobar las pruebas de ingreso. La Academia llevaba
instalada en Guadalajara desde 1833. A comienzos de siglo XX acogia la instruccion y
adiestramiento de unos 150 alumnos repartidos en cinco cursos. Ademas Guadalajara
tuvo por aquellos afios el privilegio de ser el germen de la Aviacion Militar cuando a fi-
nales de siglo se uni6 a esas instalaciones el Servicio de Aerostacion Militar.

Como Antonio era demasiado joven cuando ingresg, en los afios siguientes le hicie-
ron repetir dos cursos. Por fin, en 1916, con el tercer afio del plan de estudios aproba-
do fue promovido al empleo de 2° Teniente Alumno. Y en junio de 1918, finalizada su
formacion, se le concedia el empleo de Teniente de Ingenieros?.

Compafieros de promocion de Antonio fueron Joaquin Boy, con el que asistiria mas
tarde al curso de pilotos y que moriria en Tifarauin en agosto de 1923 y Alejandro de
Goicoechea, futuro disefiador del “cinturon de hierro” de Bilbao y méas adelante del
TALGO.

Al terminar la Academia, Antonio fue destinado al 2° Regimiento de Ferrocarriles en
Alcald de Henares, donde estuvo hasta marzo de 1919. Durante ese invierno se de-
claré una huelga de Ferrocarriles y tuvo que salir con un destacamento para cubrir el
servicio entre Pefarroya y Fuente del Arco. Después pasé a la Compafiia de Obreros
de Ingenieros en Guadalajara.

En febrero de 1920 fue destinado a la Comandancia de Melilla. Fue su primer con-
tacto con Marruecos Yy el sistema de posiciones y blocaos que caracterizaba el modo
en que se iba ocupando el territorio. Participé en la instalacion y arreglo de la posicién
de Zoco Telata y en la construccion de un pozo para esa posicion.

Por esas fechas ya habia sido admitida la solicitud que habia hecho para el curso de
piloto de aviacion. En menos de dos meses volvia a estar de nuevo en la peninsula
para comenzarlo.

Q ntonio Gudin Fernandez naci6 en Santofia el 27 de julio de 1898 de padres

INGRESO EN AVIACION. LOS PRIMEROS PASOS DE LA AVIACION
MILITAR ESPANOLA

| uso militar de la aeronautica en Espafia habia comenzado en 1909. A raiz del de-

sastre del Barranco del Lobo se reforz6 notablemente el ejército de Africa y entre
las tropas que se enviaron habia una seccién de Aerostacién Militar. Sus primeras fun-
ciones fueron principalmente la observacion adelantada y la cartografia. Mas adelante
se usaria para tareas de correccion de tiro artillero e iluminacién nocturna.

En 1913 se creo el Servicio de Aeronautica Militar y ese mismo afio comenzé la in-
tervencion de la aviacion en la guerra de Marruecos.

Parecia posible que la aviacién se hiciese un hueco en la estrategia militar espafiola:
la presencia de globos y aeroplanos en el protectorado empezé a ser habitual. Sin em-
bargo la Gran Guerra frené el uso de la aviacion en la guerra de Marruecos. Dejo de
llegar material aeronautico procedente de Europa y se redujo también la formacién de
pilotos y observadores.

Con el nombramiento en 1919 del general Echagiie como Jefe de Aeronautica cam-
biaron las cosas. Habia estado en Paris durante la Guerra como agregado aéreo y tra-
fa ideas para sentar las bases de la reorganizacion de la Aeronautica militar espafiola.
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Gudin a bordo del “Avila”.

LA GRAN PROMOCION DE PILOTOS

E sa reorganizacion se manifesto, entre otras cosas, en la convocatoria de un curso
para 100 nuevas plazas de pilotos militares. El grupo de pilotos que se formé en
ese curso acabo siendo conocido como la “Gran Promocion”. Formaron parte de ella
pilotos que no tardarian mucho en destacar y otros que ocuparian afios después
puestos claves en la aviacion espafiola: Boy Fontelles, Ramén Franco, Gémez Spen-
cer, Botana Salgado, Ortiz Mufioz, Loriga, Pastor Krauel, Lacalle Larraga, Camacho
Benitez, Hidalgo de Cisneros, Eduardo Gonzalez Gallarza, Manuel Cascon... y Anto-
nio Gudin.

Cuando se convocaron las plazas en 1919, Gudin cursé la correspondiente solicitud.
En diciembre paso6 el reconocimiento médico y, a comienzos de abril de 1920 embar-
caba desde Melilla hacia la Peninsula para incorporarse al Aerédromo de Zaragoza.
En junio de ese afio ascendia al empleo de capitan de Ingenieros por antigiiedad v,
aunque fue destinado al 4° Regimiento de Zapadores Minadores, continué en Zarago-
za el curso de pilotos.

La organizacion de un curso tal envergadura, no dejé de plantear sus problemas. Los
cursos se habian distribuido entre varios aerédromos. Los que se impartian en Zaragoza
se retrasaron, quiza por las condiciones meteoroldgicas de la zona. Mientras, de Getafe,
Cuatro Vientos y Sevilla empezaron a salir pilotos con el titulo elemental. Finalmente los
gue estaban en Zaragoza acabaron siendo enviados a Los Alcazares y Alcala.

Antonio Gudin fue al Aer6dromo de Alcala de Henares a finales noviembre de 1920
y alli obtuvo los titulos de piloto de 22 en abril y el de 12 en junio de 1921°. Paso al ae-
rodromo de Guadalajara para continuar las practicas de piloto y regresé de nuevo al
Aerédromo de Alcala de Henares como encargado del taller. En septiembre de 1921
fue destinado a la Escuela de perfeccionamiento de Cuatro Vientos. Se estaba prepa-
rando el Grupo de escuadrillas de Melilla.
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LA GUERRA DE MARRUECOS

Marruecos después de Annual
E n julio habia tenido lugar el desastre de Annual. El impacto que el desastre produjo
en la poblacion espafiola facilitd el éxito de una campafia de donativos que tenia
como objetivo que cada provincia regalara un aeroplano al Ejército. Desde septiembre
de 1921 hasta julio de 1922, fueron entregandose al ejército los distintos aparatos que
se obtenian con esos donativos. Ademas, el Gobierno aprob6é un crédito extraordinario
para la compra de aviones. La mayoria de esos aparatos pasaron a integrar las nue-
vas escuadrillas de Marruecos.

La reconquista de las posiciones perdidas en Annual habia comenzado a las pocas
semanas del desastre. Desde la peninsula se habian enviado grandes contingentes
de tropa y de material. Se pusieron en marcha nuevas unidades y también nuevos
medios. Uno de ellos fue la aviaciébn que comenzo entonces a ser utilizada de forma
mas eficaz.

El grupo de Havilland Rolls de Melilla

Hasta el desastre de Annual, la aviacion en Marruecos habia seguido criterios ope-
rativos poco claros. El mismo general Berenguer habia prestado escasa atencién a los
medios aéreos que tenia a su disposicion. En la escuadrilla de Tetuan, por ejemplo,
habia tres modelos distintos de aviones y el uso que se les daba era fundamentalmen-
te para reconocimiento.

Por eso los de Havilland DH.4 fueron pieza importante. Primero porque facilitaron
cierta homogenizacion del material, y después porque sus prestaciones resultaron ser
bastante buenas.

El DH.4 era un biplaza de bombardeo diurno, que habia empezado a ser utilizado
por la aviacion Britanica en 1917. Como armamento tenia una ametralladora Vickers
sincronizada, para el piloto, y una Lewis sobre anillo Scarff para el observador. El
puesto de pilotaje estaba debajo de la cabafia y el del observador algo separado, pues
el depdsito de gasolina estaba entre ellos. Pronto alcanz6 gran éxito en sus incursio-
nes de bombardeo pues era dificil de alcanzar para los cazas alemanes. Rapido y
buen trepador, pero en el caso de trabar combate, la incomunicacién entre piloto y ob-
servador era un grave inconveniente.

El DH.4 que se uso en las escuadrillas de Melilla llevaba motor Rolls—Royce Eagle
VIl de 375 HP. Tenia una envergadura de 12,92 metros y una longitud de 9,20, super-
ficie alar de 40,32 m? un peso en vacio de 1.083 Kg y un peso total de 1.575 Kg. La
velocidad maxima que podia alcanzar era de 215 km/h a 3.000 metros. El techo de
servicio era de 6.706 metros y tenia una autonomia de 3 horas, 45 minutos.

En 1921 habia una media docena de DH.4 en cada zona del protectorado: Larache,
Tetuan y Melilla. En Cuatro Vientos habia algunos para transformacion de pilotos o en
talleres. En la retirada de Annual, el aer6dromo de Zeluan fue tomado por los moros y
se perdi6 la 22 Escuadrilla, la de Melilla.

Los dias inmediatamente posteriores al desastre de Annual se envié a Melilla una
escuadrilla de cinco DH.4 compuesta por tripulaciones y aparatos de Tetuan y Lara-
che, y mandada por el capitan Saenz de Buruaga. Esos aparatos se dedicaron a tare-
as de reconocimiento y al abastecimiento de la columna Navarro en Monte Arruit. To-
do ello teniendo que realizar peligrosas maniobras de despegue y aterrizaje en el cam-
po de la Hipica de Melilla que llegd a encontrarse batido por tiros de fusil*.

La época de actividad mas intensa y destacada del Grupo Rolls abarc6 desde fina-
les de 1921 a finales de 1923. Durante esa época fue mandado sucesivamente por el
comandante Guillermo Delgado Brackenbury, el capitan Joaquin Gonzélez Gallarza, el
comandante Luis Palanca Martinez Fort(in y el capitan José Carrillo Duran.

Desde comienzos de 1924 el Grupo Rolls fue disminuyendo poco a poco, y quedo
practicamente reducido a una escuadrilla en el desembarco de Alhucemas.

Al final del verano de 1921 empezaron a concentrarse en Cuatro Vientos los miem-
bros y aparatos de las Escuadrillas destinadas a Melilla. A finales de septiembre se
habian entregado ya algunos aparatos con los que se dot6 a la segunda Escuadrilla
que sali6 a los pocos dias hacia Melilla mandada por el capitan Luis Moreno Abella.

El 8 de octubre de 1921 Antonio Gudin habia sido destinado a la 32 Escuadrilla Havi-
lland de Melilla. El jefe de la escuadrilla iba a ser el capitan Joaquin Gonzéalez Gallar-
za, que pilotaba el avién de Vigo, e iban a formar parte de la misma: como pilotos, los
capitanes Pio Fernandez Mulero, Antonio Gudin y Camacho; los Tenientes Virgilio Ro-
driguez Sbarbi y Pedro Garcia Orcasitas; y como Observadores, los Tenientes Emilio
Cascon Briega y Francisco Escribano y el Alférez de Complemento Luis Angulo®.

Los aviones que emprendian un viaje tenian un cuarenta por ciento de probabilida-
des de no llegar a su destino. Los pilotos ponian su amor propio en conseguirlo, ya
fuera el objetivo de paz o de guerra, y sufrian una gran contrariedad, a pesar de la fre-
cuencia con que sucedia, al verse obligados a separarse de la formacién para regre-
sar al punto de partida o aterrizar en un campo elegido desde el aire, con los riesgos y
molestias consiguientes.

La escuadrilla de Gallarza emprendi6 viaje el dia 22 de octubre. Al encontrarse en
Méalaga, cuyo campo reunia pésimas condiciones de utilizacién a causa de sus reduci-
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32 Escuadrilla camino de Melilla.

(A la derecha)
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das dimensiones, aunque apto para aviones de escuela, recibié orden de regresar a
Granada para desde alli dirigirse a Melilla en vuelo directo.

El dia 3 de noviembre aterrizaron en Tauima los aparatos pilotados por los capitanes
Gallarza, Mulero y Gudin. Los pilotados por Llorente, Orcasitas y Sbarbi habian que-
dado detenidos, en Daimiel el primero y en Malaga los otros dos, a causa de averias
sufridas en el material. Los tres se incorporan mas tarde®.

Gudin lleg6 a Melilla a bordo del “de Havilland” DH.4 nim. 48, donado por la provin-
cia de Avila, que todavia, durante los primeros meses, llevd como matricula:
M-MHEG".

Primeros servicios y operaciones

Las operaciones de reconquista tenian como objetivo prioritario la reconquista hasta
el rio Kert. Se empezé con la toma de Taxuda y de Tauriat Hamed desde donde se
pudieron recuperar Tazarut y Kaddur. El rio Kert se cruzé en diciembre.

Las escuadrillas de Melilla iban apoyando desde el aire esas acciones. A los cuatro
dias de llegar, el 7 de noviembre realizaba Gudin tres salidas para realizar sendas
operaciones de bombardeo sobre la meseta de Yguermant®. El dia 11 intervenia en la
ocupacion de Yazamen y Tifaser. En estas operaciones se usaron por primera vez las
ametralladoras Lewis montadas sobre los anillos correspondientes en los puestos de
los observadores.

Los dias 21 y 22 de noviembre Gudin realizé vuelos para fotografiar los puentes de
Kadur y reconocer la linea ferrea de Monte Arruit a El Batel.

El dia 30 de noviembre hacia dos salidas de bombardeo sobre Ras—Medua, Tau-
riat—Hamet y Tauriat—Narrich.

El balance de su primer mes de acciones de guerra era de 12 salidas y 10 horas de
vuelo.

Ras-Tikermin. Surge la aviacion de combate

En diciembre particip6é en operaciones de cooperacion para la ocupacion de Tau-
riet—z y Batel y en la operacion de Ras—Tikermin, que supuso el comienzo del empleo
mas decididamente agresivo de la aviacién.

Los aviones llevaban ya montada la ametralladora. El objetivo de la operacion militar
era ocupar Tikermin, fortificar la posicién, dejar la correspondiente tropa y retirarse. El
mando lo tenia el general Federico Berenguer. Sanjurjo, nuevo comandante de Melilla
observaba la maniobra. Las tropas se habian dividido en dos columnas y una van-
guardia. La idea era que la vanguardia, compuesta por tropas de la policia indigena,
asaltase la posicion poco antes del amanecer y a continuacion llegasen para apoyar
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Curso de pilotos en Zaragoza. Gudin es el se-
gundo por la izquierda.



Marruecos: Antonio
(tercero por la derecha)
y otros miembros del Grupo de Havilland Rolls.

las otras dos columnas, en una de las cuales iba una bandera de la Legion mandada
por Franco.

El avance habia comenzado la noche anterior y al amanecer la unidad de vanguar-
dia habia tomado la posicion, pero se habia adelantado tanto que se habia quedado
aislada de las columnas que debian apoyarla. Practicamente sin municion y con el
grueso de la columna aun lejano, no estaba claro que pudiesen resistir con holgura.
En ese momento aparecieron en el horizonte los aviones encargados de cooperar con
la columna.

Eran los de la segunda escuadrilla. Tal como estaba previsto, al amanecer se en-
contraban sobre el objetivo. Los pilotos sobrevolaron la posicion e inmediatamente se
hicieron cargo de las dificultades por las que atravesaban los defensores.

Sin que los pilotos hubiesen acordado previamente ningun procedimiento concreto,
fueron actuando de la misma forma, a imitacién del aparato que los precedia. Por tur-
no, bajaban a pocos metros del suelo, lanzaban bombas, y hostigaban al enemigo con
fuego de ametralladora. De esta manera consiguieron detener el ataque a la posicion
cercada.

Una vez conseguido frenar el ataque, la tarea de los aeroplanos se centrdé en mante-
ner a raya a los moros hasta que llegase la columna y se pudiese fortificar y preparar
la posicion. Los aviones iban entrando por turno para acosar a los atacantes. Y las es-
cuadrillas se iban relevando una a otra para que hubiese siempre una escuadrilla so-
bre el enemigo®. El primer turno que tuvo que cubrir Gudin comenz6 a las once y me-
dia de la mafiana, y lo completd sin novedad.

Una vez tomada y fortificada la nueva posicion, la columna que habia participado en
la operacion debia retirarse al campamento de partida. Era un momento delicado que
aprovechaba el enemigo para hostigar a las unidades en retirada. Estaba previsto que
el Grupo de Melilla siguiese cooperando hasta que finalizase esa retirada.

“Correspondia el turno de actuar en la retirada a las escuadrillas mandadas por Bu-
ruaga y Gallarza. Llegada la hora, el fuego en las guerrillas de Infanteria era intensisi-
mo; los objetivos batidos por Atrtilleria y Aviacién se encontraban totalmente cubiertos
de humo; destacabanse multitud de explosiones blancas de los proyectiles de Atrtille-
ria, entre las formadas por altas columnas de humo negro y denso de trilita de las
bombas de Aviacién. Todos los aviones atacaban entrando y saliendo en vuelo rasan-
te en aquella imponente cortina de fuego, como si sus siluetas, puntos negros méviles
sobre el enemigo, sirvieran de inocente objetivo a nuestra Artilleria mientras ellos, al
volar, dejaban caer fuerte y asombrosa cantidad de metralla. El capitan Carrillo lanzé
un parte en el Puesto de Mando, diciendo: HAY MUCHO ENEMIGO, TIRAD CON AR-
TILLERIA AL MISMO PUNTO, PERO CON FUEGO RAPIDO. En otro parte informé:
EL ENEMIGO SE CORRE POR LOS BARRANCOS DE LA DERECHA DEL FRENTE
Y APARECEN OTROS NUCLEOS NUMEROSOS POR LA IZQUIERDA. Era preciso
contener a este enemigo valeroso y buen guerrero del momento de la retirada, que se
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echaba encima de las guerrillas cuando al desplazarse para alcanzar al grueso de la
columna disminuia la densidad del fuego. El avion pilotado por el capitdn Ureta con
observador Teniente Arizén, desciende y ametralla eficazmente; sobre él se concentra
nutrido fuego que le acribilla a balazos, rompiendo la hélice; derribado, aterriza, sal-
vandose la tripulacion con ayuda de las fuerzas de tierra.”

Gudin salié por segunda vez ese dia con la escuadrilla de Gallarza a las tres y cuar-
to de la tarde™. El apoyo a la retirada de la columna era complicado y comienzaron a
sucederse los problemas. El avién que pilotaba el capitan Ferreiro con el Teniente Val-
dés como observador fue derribado. El aparato del teniente Hidalgo de Quintana fue
alcanzado por varios impactos, resultando herido el piloto, el motor del avion se par6 y
el observador, teniente Bellod, que estaba haciendo fuego de ametralladora, con agili-
dad y rapidez pudo hacerse con los mandos y consiguié tomar tierra —aunque capo-
tando— cerca de la linea de combate.

El diario de operaciones recoge aquella jornada con las siguientes palabras:

“El avion “Murcia 3" recibe varios impactos en el radiador y hélice, viéndose obligado
a tomar tierra en las inmediaciones de Kalkul, rompiendo el aparato, sin consecuen-
cias para los tripulantes. El “Salamanca” 2 es alcanzado en los tanques de gasolina,
tomando tierra en lugar préximo al anterior. El avion “H. 39” toma tierra por haber sido
herido el piloto en el pecho, pierna y brazo, rompiéndose el aparato y sufriendo contu-
siones el observador™? .

Las maniobras que los aparatos realizaron aquel dia impresionaron a quienes las
presenciaban. Desde los propios soldados de la policia indigena que vieron con alivio
la eficacia de las ametralladoras, hasta Franco o Sanjurjo que observaron buena parte
del combate con prismaticos desde Kalkul. Esa jornada clave para la aviacion de gue-
rra espafiola quedaria después reflejada tanto en las consideraciones de Franco en su
“Diario de una bandera” como en el expediente que se instruyé mas tarde por si habia
fundamentos para otorgar a ese grupo de escuadrillas la Laureada®.

Afio 22

A comienzos de afio, el avién de Gudin luce nuevos emblemas y nuevo nombre. A
partir de ahora sera el de Havilland DH.4 n° 48, “Avila” que llevara pintada en el costa-
do una langosta y bajo el puesto del observador el nombre de Santa Teresa de Jesus.
Con ese aparato realizara la mayoria de los vuelos*.

En enero hace trece vuelos, unas veces de reconocimiento, otras de cooperacion
con las fuerzas de tierra y otras de bombardeo sobre distintos lugares: Beni—Said, Rio
Kert, Dar—Drius.

En febrero sigue la misma ténica y a los bombardeos sobre Beni—Said, se afiaden
otros sobre Dar—Kebdani y la Meseta Roja.

En marzo hace hasta veinticuatro salidas con un total de 28 horas de vuelo. Realiza
un par de reconocimientos sobre Annual y un vuelo de croquizacion de Tikermin. Si-
guen los bombardeos sobre Beni—Said y la Meseta Roja. El dia 14 recibe un impacto
gue le causa la rotura de dos mandos de los aparatos lanzabombas y el 18, llega a ha-
cer hasta 5 salidas de bombardeo para cooperar en la operacién de Tugunt.

Abril representd una ampliacion del campo de accién de la aviacion en Marruecos:
en febrero habia sido atacado el Pefidn de Vélez de la Gomera, a mitad de camino en-
tre Melilla y Tetuan. La aviacion participé en su defensa mediante un régimen de vue-
los desde Melilla a Tetuan y vuelta, con el bombardeo de las posiciones enemigas in-
termedias. El capitan Gudin realiz6 ese raid en varias ocasiones. Y alguna otra mas
prolong6 su vuelo hasta Larache®.

A final de abril, poco antes de los intensos dias de la toma de Tazarut, el capitan Gu-
din recibi¢ la noticia de se le habia concedido la Medalla Militar de Marruecos con el
pasador “Melilla”.

Zona de Larache. Bombardeos nocturnos

Mediada la primavera se habia planeado una operacién sobre Tazarut, al sur de Te-
tuan. La dirigia el general Berenguer. Tres columnas de infanteria mandadas respecti-
vamente por los generales Sanjurjo y Marzo y el coronel Serrano avanzarian sobre el
objetivo desde distintos puntos de partida. Apoyarian la operacion las escuadrillas de
Tetuan y Larache, y otra formada por ocho aparatos y otros tantos pilotos y observa-
dores del grupo de escuadrillas de Melilla**. Entre ellos estaban Antonio Gudin, Arturo
Gonzélez Gil y Felipe Acedo Colunga.

Como preparacion del avance, el dia 25 de abril, Berenguer ordend un bombardeo
intenso sobre el campamento del Raisuni y sobre Jerba, Taula, Feddan Yebel.

El 28 rompi6 el fuego la columna de Sanjurjo, pero en la segunda jornada se vio obli-
gada a detenerse. La del general Marzo ocup6 Dar Berda el dia 2 de mayo y el 7
avanzé dejando al flanco izquierdo Tazarut. La columna Sanjurjo ocupd Haddadin y la
altura de Nechor, y pudo establecer contacto con las fuerzas del general Marzo.

Sin embargo, aldn no se habia terminado la operacion. El dia 12 fue el asalto final y
la toma de Tazarut con el apoyo aéreo de todas las escuadrillas de Tetuan y Larache.

Durante todos los dias que dur6 la operacion —del 26 de abril al 12 de mayo—, los pi-
lotos de Larache tuvieron que realizar vuelos de especial intensidad y “calidad”.

Especialmente significativa fue la jornada del 9 de mayo. Ese dia se realizaron va-
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Gudin, su observador y los mecanicos
ante el “Avila”.

rios de los primeros bombardeos nocturnos que hacia la aviacion espafiola.

Ese dia salieron el de Havilland del capitdn Ureta y su observador, el capitan Pérez
Seoane para bombardear Zania de Beni—Isef; y el “Salamanca 1" pilotado por el capi-
tan Gudin y con el capitdn Mata de observador para bombardear la Zania de Tilili y
Beni-Ysef. La accion comenzé a las doce y media de la noche y dur6 hora y media*’.
Los dias siguientes otros dos pilotos mas de la escuadrilla salieron a realizar bombar-
deos nocturnos.

El éxito de esos vuelos hizo que el mando tomase interés por ese tipo de acciones y
se plantease la posibilidad de realizaros con mayor insistencia®®. El coronel Jefe de Es-
tado Mayor en una nota del 16 de mayo, decia: Se ha pedido a la Superioridad medio
para efectuar vuelos de noche y bombardear los sitios en los que haya concentracio-
nes enemigas [...]**. Se afiadia, ademas en esa nota, que en breve se dispondria de
proyectiles cargados de gases, que convenia lanzarlos poco antes del amanecer. Es-
taba claro, pues, cual era el motivo del interés del mando por esos bombardeos noc-
turnos. El primer bombardeo con gases no se realizé hasta el verano de 1923 en la
zona de Tizzi—Assa®.

En septiembre fue nombrado el coronel Soriano Jefe del Servicio de Aviacion y tuvo
que dejar el mando de las fuerzas aéreas de Marruecos. Le sustituy6 el teniente coro-
nel Kindelan. Por esas fechas Antonio Gudin estaba de permiso. Habia vuelto a la pe-
ninsula para casarse el 12 de octubre con Margarita Herrero del Campo.

A la vuelta de su boda pasoé a ser jefe de escuadrilla®* e intervino en el cerco de
Afrau, una posicién en la costa, lejos de las lineas que se vio asediada de manera
alarmante por los moros. Los dias 23 y 24 de noviembre las escuadrillas estuvieron
constantemente en el aire, hasta que pudo entrar en la posicion el refuerzo que se ha-
bia enviado.

En esa ocasion el de Havilland 48 “Avila” lo piloté el teniente Cisneros. Salié con él
el dia 23 a las cinco y cuarto de la tarde. A la vuelta, a causa de la oscuridad, toma tie-
rra violentamente rompiendo tren y hélice y desperfectos en el plano inferior izquierdo
y radiador®. Gudin sali6 el 24 por la mafiana a bordo del de Havilland 44. Los dias si-
guientes volo, ademas de con el 44, con los de Havilland 52, 43, 35y 39. El 15 de di-
ciembre estuvo reparado el “Avila”.

Afo 23

Al comenzar el afio 23 las operaciones en Marruecos se encontraban estancadas.
Aun no se habia llegado a un dominio efectivo de los territorios, pero no habia especial
actividad bélica. Las escuadrillas se dedicaban fundamentalmente a operaciones de
reconocimiento, bombardeo y ocasionalmente algiin ametrallamiento. También hubo
tiempo para hacer vuelos de instruccién de toda la escuadrilla.

En abiril le llega la noticia de que en la Comandancia General de Melilla se ha orde-

21



nado la apertura de juicio contradictorio para su ascenso al empleo inmediato. El tra-
mite del ascenso no llegard a buen término debido a la variable politica de ascensos
que siguio la dictadura de Primo.

A comienzos de mayo se le comunic6 un nuevo destino: profesor de la Escuela de
Pilotos de Burgos. Antes de incorporarse a Burgos, tendra ocasion de realizar unos
cuantos servicios mas, entre los que destaco la operacién sobre Tizzi—Assa.

Tizzi—-Assa. El espectro de Annual se cierne de nuevo sobre Marruecos

Tizzi—Assa era una posicién avanzada que se habia escogido como atalaya de un
avance que acabd detenido. En mayo los moros se situaron entre Tafersit y Tizzi—As-
sa para obstaculizar y hostilizar los convoyes. A final de mes, el paso de cada convoy
constituia un combate. La situacion llegé a ser tan comprometida que incluso llegé a
ser percibida como un posible segundo Annual:

“Una mafiana temprano se corrié el rumor en Ceuta de que en la zona de Melilla ha-
bia ocurrido un segundo desastre. Los legionarios estacionados en Larache habian si-
do enviados a Melilla a toda prisa.[...]

Habia oido hablar a menudo de la posicion fortificada de Tizzi—-Azza. Estaba en la ci-
ma de un cerro y habia que aprovisionarla periédicamente con agua, comida y muni-
ciones. Los convoyes de abastecimientos tenian que pasar por un desfiladero estre-
cho y cada vez habia que abrirse paso a tiros. Esta vez, los moros habian copado la
carretera. El Ultimo convoy habia entrado, pero no podia salir, y la posicion estaba cer-
cada.

Se organizé una enorme columna de socorro, y se rompi6 el cerco de Tizzi-Azza,
pero durante el ataque el nuevo comandante del Tercio, el teniente coronel Valenzue-
la, fue muerto™.

El dia 28 sali6 un nuevo convoy hacia Tizzi Assa con la consigna de no entablar
combate. La aviacion sobrevolaria la zona desde el amanecer intentando localizar las
concentraciones enemigas. En los primeros vuelos de la jornada enseguida se descu-
bri6 que el enemigo habia bajado durante la noche hasta muy cerca del campamento
de Tafersit y que se encontraba agazapado en las barrancadas. El paso del convoy
iba a resultar problematico no sélo en su tramo final, llegando a Tizzi-Assa, sino des-
de el comienzo, desde Tafersit:

“Mientras el teniente coronel Kindelan comunica la noticia al alto mando, dispone
salgan varias escuadrillas, con armas y bombas, para actuar con intensidad y deci-
sion. [...] No habian pasado cuarenta minutos cuando en el aer6dromo se recibe la no-
ticia de haber sido derribado un avién. El Alférez Ingunza y el observador Teniente
Montero han caido derribados en las lineas y han resultado muertos.

[...]Teléfonos y radio del aerddromo funcionan sin cesar transmitiendo érdenes y no-
ticias. Ha sido derribado en vuelo el capitan don Alfonso Esteban. Por rotura del tubo
de aceite tomd tierra en Dar Drius el avién del Teniente don Eduardo G. Gallarza. A
consecuencia de impacto recibido en el motor aterrizg, derribado en Bufarcuf, el avion
tripulado por los capitanes Grima y Warleta. Por recibir impactos en el depdsito de ga-
solina tomo tierra en Dar Drius el avion tripulado por los capitanes Loriga y Jordana. El
Teniente Coterillo tomd tierra en Drius por rotura del tubo de aceite. Con un plano ave-
riado por un impacto aterriz6 en Dar Drius el Teniente Echegaray, con bombardero
Hortelano™.

La jornada result6 muy intensa, los vuelos fueron continuos y todos vieron el peligro
bastante cerca. Ese dia el capitan Gudin sali6é cuatro veces. En una de las salidas su
avion recibié 14 impactos, pudo tomar tierra en Dar—Drius y después regresar al Aero-
dromo®. También tuvo que anotar aquel dia la muerte del teniente Montero, que habia
sido su observador habitual en Marruecos y que llevaba unas semanas destinado en
otra escuadrilla.

El parte de las fuerzas aéreas de ese dia resumia asi la jornada:

“Los grupos han tomado parte en el combate sostenido hoy en la hoyada de Tafersit
contra numeroso enemigo. Debo hacer presente que el resultado del combate ha po-
dido apreciarse con toda exactitud por las tripulaciones. El enemigo, en gran nimero y
bien atrincherado, ha huido precipitadamente, dejando el camino sembrado de bajas
que trataban de retirar unos grupos que quedaban en barrancos préximos. La aviacion
ha llegado al maximo esfuerzo, teniendo que lamentar la muerte gloriosa del Teniente
Montero y Alférez Ingunza, herido leve el capitan Esteban, y cuatro aparatos derriba-
dos y doce con numerosos impactos.

[...] en la posicién de Dar Drius han quedado tres aeroplanos averiados y uno en Bu-
farcuf. Se arrojaron 669 bombas de trilita y 22 de 50 kilogramos™.

De vuelta a la Peninsula

A comienzos del verano de 1923 el capitan Gudin se iba de Marruecos destinado a
Burgos como profesor de la Escuela de Pilotos. En su Hoja de Servicios se recogen
las condecoraciones relativas a ese periodo: Medalla Militar de Marruecos con el pa-
sador Melilla y cuatro Cruces de 12 Clase del Mérito Militar con distintivo rojo, por los
periodos de operaciones 4°, 5°, 6°y 7°.

Al poco tiempo le llegaria una mala noticia: en agosto moria Joaquin Boy en accion
de guerra sobre Tifaruin. Habia estado con Joaquin Boy en Guadalajara, en los cursos
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Febrero de 1925. Con el rey en Cuatro Vientos.
Antonio es el segundo por la derecha de la se-
gunda fila.

de piloto y en Africa, donde también pudo coincidir con otros ingenieros pilotos como
Francisco Arranz y Arturo Gonzélez Gil. Quiza hablasen de las posibilidades que exis-
tian en el campo de la ingenieria aerotécnica. Joaquin Boy ya habia hecho alguna in-
cursion en ese campo “‘reformando” un Breguet XIV al que llamo “Juanito”. Arranz y
Gonzalez Gil irian pronto a Paris a cursar estudios de ingenieria aerotécnica.

ANTONIO GUDIN, INGENIERO AERONAUTICO

La Escuela de Paris
E n cuanto tuvo ocasion, Gudin también se adentré en el campo de la ingenieria ae-
ronautica.

En abril de 1924 dej6 Burgos para incorporarse primero al aerédromo de Getafe y
después a Cuatro Vientos, a la comision de Ensayos, Estudios y Laboratorio. Habia
entrado ya en la orbita del teniente coronel Herrera, creador del laboratorio aerodina-
mico, promotor y fundamento de la ingenieria aeronautica en Espafia®’.

Desde septiembre del 24 hasta febrero de 1925 estuvo haciendo el curso de Jefes
de Grupo y Escuadrillas. Al terminar obtuvo el titulo de Observador de Aeroplano, pero
la categoria de Jefe de Escuadrilla no se le reconocio oficialmente hasta julio de 1926
y el empleo de Jefe de Grupo se le concedié en septiembre de 1927.

Ademas, en septiembre de 1925, estuvo al frente de la Escuadrilla de Experimenta-
cion mientras falto su jefe, el capitan Llorente. Fue entonces cuando le concedieron la
Comision de Servicios para que asistiese en Paris a los Cursos de la Escuela Superior
de Aviacion. Pasaria alli dos cursos junto con otros militares espafioles realizando los
estudios de Ingenieria Aeronautica.

L'Ecole Supérieure d'Aéronautique et de Mécanique habia sido fundada en 1909 en
Paris por el coronel Roche. Habian pasado por sus aulas hombres tan importantes en
la Aeronautica francesa como Dassault, Bloch y Potez. En 1924 fue encargada por el
Gobierno Francés de la formacién del cuerpo de Ingenieros Aeronauticos. Al tiempo
gue cumplia esas funciones para la Aeronautica francesa, tenia abiertas sus puertas a
alumnos de otras nacionalidades. Antes que Gudin, habian ido a estudiar a Paris otros
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alumnos espafioles: Vicente Roa, Luis Sousa, Rafael Espinosa de los Monteros, Ma-
nuel Bada Vasallo, Arturo Gonzélez Gil y Francisco Arranz.

Las calificaciones que obtuvo Gudin fueron las mejores de los alumnos que habian
acudido desde Espafna®.

Homologacién del titulo. Profesor de la Escuela Superior de Aerotecnia

En 1929 se regularizaron tanto las titulaciones como la ensefianza de la Ingenieria
Aeronautica en Espafia. Se constituyd una comision en la que figuraba como presi-
dente Emilio Herrera Linares, como vicepresidente Juan de la Cierva y como vocales
Francisco Leén Trejo, Manuel Sierra, Mariano de las Pefias y Jorge Loring. La comi-
sién decidio revalidar el titulo de quienes lo habian obtenido en el extranjero —entre los
gue se encontraba Antonio Gudin—y los que habian sido formados entre 1913 y 1917
en la Escuela Nacional de Aviacion. Ademas otorgaba el titulo de Ingeniero de Cons-
trucciones Aeronauticas a Leonardo Torres Quevedo y a Juan de la Cierva Codornid®.
En total no llegaban a veinte los Ingenieros Aeronauticos reconocidos.

Otra tarea de la Comisién—Tribunal fue la puesta en marcha de la Escuela Superior
de Aerotécnia. Se elabord un Reglamento con las normas de admision, examenes de
ingreso y planes de estudio, y en julio de 1929, casi al tiempo que se reconocian las ti-
tulaciones extranjeras, se convoco un primer concurso para el nombramiento de Pro-
fesores de la ESA.

En octubre ya estaba configurado el claustro de profesores:

El Director seria Emilio Herrera Linares y como profesores de plantilla figuraban
Francisco Ledn Trejo en la asignatura de Teoria de Motores y Oficina de Estudios; An-
tonio Gudin Fernandez en Motores de aviacién y Oficina de Estudios; Francisco
Arranz Monasterio como profesor auxiliar y Manuel Moya Alzda también como profe-
sor auxiliar®. Ademéas Herrera buscé como profesores a los mejores especialistas en
los diferentes campos, fuesen o no militares para darle altura cientifica a la Escuela®.

Una vez organizado el claustro y con los profesores al tanto de sus asignaturas, se
hicieron las convocatorias de alumnos. La primera convocatoria, en agosto de 1929%,
era para un curso de especialistas en Aeromotores. Fueron admitidos al curso ocho
alumnos: cuatro de Aeronautica Militar, dos de Aeronautica Naval y dos de libre con-
currencia.

El curso se desarrollé con normalidad a lo largo del afio natural —1930-. El calenda-
rio preveia que los dos primeros trimestres fuesen propiamente lectivos, mientras que
el tercero se dedicase al proyecto y a practicas en fabricas de motores. Antonio Gudin
impartiria su asignatura de Motores en el segundo trimestre de curso, de mayo a julio,
en horario de 9 a 10,15 de la mafiana y se dedicaria a la Oficina de Estudios, con Le-
on Trejo de 15 a 17.30%. Las préacticas en Fabricas se realizaron, en Hispano—Suiza y
Elizalde.

El primer curso de la ESA, se habia desarrollado con normalidad, sin embargo antes
de que comenzase el curso siguiente hubo algo que dio al traste con la carrera acadé-
mica de Antonio Gudin. En febrero de 1931 dimitian Leén Trejo y éI**. Todo parece in-
dicar que fue decision conjunta de los dos.

Ledn Trejo llegd a ser buen amigo de Antonio Gudin. Habia hecho el curso de Piloto
y Observador en 1914 y posteriormente ingenieria aeronautica en Paris. En los afos
27 y 28 habia permanecido exiliado en Francia®.

Lo mas probable es que la dimision tuviese que ver con el sistema de examenes de
acceso a la Escuela pues es inmediatamente posterior al reglamento que, por tercera
vez en menos de un afio, cambiaba el sistema porque el anterior “adolece de algunas
omisiones y defectos, puestos de relieve por la practica de los primeros exdmenes ce-
lebrados en enero del actual™.

Efectivamente, los examenes de ingreso habian dado ya algunos problemas. Duran-
te el curso de Aeromotores de 1930 se habia hecho una revision del reglamento para
suavizarlo®. Por otra parte, era conocido el interés que Kindelan, Jefe Superior de Ae-
ronautica, tenia en aquellos momentos por el ingreso de sus dos hijos en la carrera mi-
litar®®. Y también es mas que probable la animadversion de Ledn Trejo hacia
Kindelan®. Total que Ledn Trejo dimitié y con él Antonio Gudin.

En febrero de 1931 Antonio Gudin dejo la Escuela, pero eso no afecto al resto de las
actividades que desarrollaba en su destino de Cuatro Vientos.

Destinos técnicos

Desde su vuelta de Paris, Antonio fue desempefiando diversos destinos técnicos.
Desde septiembre de 1927 estaba en Servicios de Material —Fabricacion e Inspec-
cion— de Cuatro Vientos. Alli pudo dedicarse a diversos cometidos relacionados con la
Ingenieria Aerondutica tan variados como dictamenes y resoluciones, proyectos de
construccion, soluciones técnicas, aportaciones cientificas y técnicas.

En enero de 1928 fue nombrado Inspector de Fabricas Civiles. Las industrias es-
pafiolas dedicadas a la fabricacién de aviones mas destacadas eran CASA., La
Hispano Aviacion y Loring. Y dedicadas a motores de aviacidn estaban Hispano
Suizay Elizalde.

Como inspector de fabricas, Antonio tuvo que hacer alguna visita a la factoria que
CASA. establecio en Cadiz, que no empezé con buen pie. Primero con la fabricacién
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Junio de 1929. Antonio, de la Cierva, Rambaud y
dos oficiales colombianos ante el C-12.

del “Numancia” y después con los Dornier Super Wal. Franco y Gonzéalez Gallarza ha-
bian preparado un nuevo vuelo alrededor del mundo contando con usar uno de los
aparatos salido de la factoria de Cadiz, sin embargo el comandante Franco no acaba-
ba de confiar en el aparato que estaban fabricando en CASA. y lo cambié a escondi-
das por otro recibido de Italia. El raid no paso de la primera etapa y los aviadores y el
aparato tuvieron que ser rescatados cerca de las Azores por un barco de la armada in-
glesa. La aventura fue motivo de serios problemas para Ramoén Franco, que acab6
siendo baja en Aviacién y escribié un libro en el intentaba justificarse achacando el fra-
caso, entre otras cosas, a la desorganizacion de la fabrica de Cadiz*.

Otra industria aeronautica con la que tuvo relacion fue Loring, que estaba instalada
en Carabanchel. En ella tuvo que hacer el seguimiento de la fabricacién del autogiro
C.12, proyecto que habia sido contratado por la fabrica con Aviacion Militar.

Antonio Gudin fue nombrado delegado del Gobierno en la CLASSA en julio de
1931*. Y, mas adelante, cuando se decidio la liquidacién de la compafiia, fue nombra-
do delegado del estado en la comision de incautacion®. Y siguié desempefiando los
mismos cometidos en LAPE.

La Concesionaria de Lineas Aéreas Subvencionadas S.A. habia surgido durante la
Dictadura de Primo de Rivera como fruto de la idea del gobierno de establecer, para
los servicios basicos, unos monopolios fuertemente intervenidos por el Estado. La
compafiia se constituyé oficialmente el 25 de mayo de 1929 y construy6 en Getafe
una terminal y un edificio de talleres con caracter provisional. Por entonces ya estaba
en marcha la construccion de Barajas como aeropuerto civil de Madrid.

El gobierno de la Republica consideré los transportes como un servicio publico de
caracter fundamental, por lo que decidid la nacionalizacion de la compafia. El 1° de
octubre de 1931, el Estado se hizo cargo de la compaifiia, a través de una comision
gestora.

Esta situacion de interinidad se mantuvo hasta que, el 8 de abril de 1932, una nueva
Ley aprobada por las Cortes dispuso que los bienes incautados a CLASSA y adminis-
trados hasta entonces por la comision gestora pasasen a una entidad mercantil de titu-
laridad publica denominada Lineas Aéreas Postales Espafiolas, LAPE.

Tanto en CLASSA, como en LAPE, Gudin dirigio las reparaciones y puestas a punto
de los siete Fokker F—Vlla 3M de los que disponia la compafiia y de los Douglas DC-2
recién comprados.

También intervino en octubre de 1933, en el establecimiento de una linea regular
Sevilla—Tenerife, que paso a ser en 1935 Madrid—Canarias, con bimotores Douglas
DC-2.

Los primeros afios 30 fueron de reorganizaciones continuas de los servicios de Avia-
cién. En medio de todos esos vaivenes, Gudin estuvo destinado desde 1930* en la
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Oficina de Servicios Técnicos de la Jefatura de Aviacion que tenian como finalidad la
“investigacion y experimentacion en tierra y vuelo, estudios y proyectos de prototipos,
inspeccion de fabricacion, recepcion de material y homologacion del mismo™.

En Cuatro Vientos podia disponer de medios —laboratorios, talleres, y expertos a los
gue consultar— con los que elaborar informes y dictdmenes. De vez en cuando acudia
a la oficina del Ministerio correspondiente, para resolver cuestiones puntuales, presen-
tar los informes o despachar.

Uno de sus primeros trabajos en esa oficina fue la intervencion en la comision de en-
sayos para la homologacién del motor del “Dragén VII", de 320 CV de Elizalde en junio
de 1930*.

Informes que realiz6 en esa oficina fueron, por ejemplo, los dirigidos al Consejo Su-
perior de Aeronautica en 1931, “Sobre concurso para la construccion de avionetas de
entrenamiento e instruccion para Aeronautica Naval”, en el que se analizaban las ofer-
tas de Loring, CASA y La Hispano y se sugeria la posibilidad de hacer un pedido con-
junto puesto que el Ministerio del Ejército también estaba buscando una compra simi-
lar. Otros informes que salieron por esas fechas de la oficina fueron sobre “Balizado
del trasbordador de Barcelona”, “Facilidades a acordar para las aeronaves que efectu-
an transportes que interesen a la Sociedad de Naciones” y “Propuesta de cambio de
marcas de nacionalidad y de matriculas”.

También fue requerido Antonio Gudin para la preparacién del concurso de avionetas
de 1935. En el concurso, légicamente, participaron colegas suyos, y resultdé ganador
Arturo Gonzalez Gil, —con el que habia coincidido en Marruecos como piloto y des-
pués en Madrid como Ingeniero—, con la GP-1, que habia disefiado con Pazé. El se-
gundo premio fue para un proyecto de la Hispano—Suiza y el tercero a Julio Adaro por
su avioneta “Chirta™".

En la primavera de 1935 Juan Antonio Pombo, piloto de turismo de Santander, pidio
subvencion oficial para un proyectado vuelo a Sudamérica en avioneta. Warleta, Di-
rector General de Aerondautica, pidié a Servicios Técnicos que informara sobre el avion
y sus condiciones para ese raid. El informe de Gudin fue negativo; el piloto era bisofio
y sabia poco de navegacion, ademas, la avioneta pequefia, aunque con depdsitos ex-
tra para el caso. Warleta deneg0 la subvencion®.

Aparte de esas tareas de consulta y asesoramiento, Antonio Gudin se involucré en
otras areas de la ingenieria aeronautica. En 1933 junto al doctor Pérez Nufiez, coman-
dante médico y piloto realizé un trabajo titulado “Dotacion y transformacion de los avio-
nes comerciales en aviones sanitarios”, que presenté como ponencia en el Il Congre-
so Internacional de Aviacion Sanitaria celebrado en Madrid®. El trabajo fue reconocido
con un premio en Francia®.

Tomo parte activa en la organizacion y puesta en marcha del “Primer Congreso Na-
cional de Ingenieria Aeronautica™!, que dependia de Aviacién Civil y que no llego a ce-
lebrarse, pues estaba previsto que tuviese lugar en octubre de 1936%. Antonio Gudin
formaba parte del comité de exposicién junto a Vicente Roa, Manuel Thomas y Julio
Guillén; y del comité de trabajos técnicos con Jenaro Olivié, Antonio Pérez y Antonio
Sanchez. En julio ya habia confirmadas 56 ponencias. Antonio Gudin estaba prepa-
rando tres: una relativa a infraestructuras titulada “Directrices de la red nacional desde
el doble punto de vista comercial y estratégico”, con los “Sres Antonioni, Bordons,
Castro Girona y Azcarraga” y otras dos que presentaria con Gémez Lucia, gerente de
LAPE, dentro del grupo de locomocion aérea que se titulaban: “Caracteristicas comer-
ciales de la navegacion aérea” y “La seguridad en la navegacion aérea™:.

LA GUERRA CIVIL

El verano de 1936 comenz6 para Antonio Gudin viajando a Santander el sabado 18
de julio. La noche anterior habia cenado con Leén Trejo y J. Luis Souza™.

El viaje era largo. Al llegar a Santander se present6 en la Comandancia Militar, des-
pués siguioé camino a Pontones donde ya estaba su familia veraneando.

El 24 de julio Santander se habia decantado definitivamente por el gobierno. Antonio
Gudin recibié aviso en Pontones de que acudiese al teléfono. Le dijeron que en nom-
bre de la Junta de Defensa tenia que incorporarse a Bilbao. Ese mismo dia lleg6 un
coche de la FAI con milicianos armados, que le trasladaron a Bilbao. Alli se present6
al Gobernador Militar y a la Junta de Defensa. Lo destinaron al campo de aviacion de
Lamiaco, para que lo pusiese a punto. Le facilitaron una avioneta con el encargo de
gue la reparara y pusiera en marcha, con ella hizo un vuelo sobre Vitoria para arrojar
periédicos®. En Bilbao se encontré con Romero Giron, oficial de aviacion al que cono-
cia de Cuatro Vientos. Habl6 con él instandole a presentarse a las autoridades milita-
ress.

El cuatro de agosto hizo otro vuelo de reconocimiento sobre Ordufia. Como en el
vuelo anterior, le acompafiaba el delegado del gobierno en el aerédromo. El tiempo
era malo y no pudieron regresar a Bilbao, asi que se dirigi6 a Madrid y aterriz6 en el
aerédromo de Cuatro Vientos.

Antonio Gudin no se sumé al Alzamiento®”. Aparte de la lealtad que como militar
debia a sus superiores, tenia otro motivo: la familia de su mujer era de ideas con-
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servadoras, en lo ideoldgico y en lo politico y cuando estallo la guerra las enemista-
des se hicieron patentes: uno de sus cufiados tuvo que esconderse y otro fue dete-
nido y trasladado al “Alfonso Pérez”, el barco prision®. Al comandante Gudin se le
hizo llegar la advertencia de que lo que le pasase a su familia, dependia de él®.
Llegd incluso a decirle a su mujer que solicitase asilo en el consulado aleman para
ellay sus hijos.

De vuelta a Cuatro Vientos. Contindia con destinos técnicos

De nuevo en Cuatro Vientos, fue destinado como jefe de inspeccion de fabricas. Su
trabajo empezé con una visita de cuatro dias a Barcelona para averiguar el numero de
repuestos de motores que podian enviarse a Madrid.

Uno de esos primeros dias de su vuelta a Madrid, con unas jornadas de trabajo ma-
ratonianas y salidas y entradas de casa a horas intempestivas, tuvo un encuentro con
la Brigada del Amanecer. Gracias a una suma de casualidades el encuentro no tuvo
consecuencias.

Ante el avance de las columnas del sur hacia Madrid el Gobierno ordené el desmon-
taje de las instalaciones aeronauticas que podian verse afectadas por el avance. Las
instalaciones de Cuatro Vientos y la factoria de CASA en Getafe fueron trasladadas a
Alicante y Catalufia respectivamente. Antonio dirigio esos traslados y el traslado de
Guadalajara a Madrid de los Nieuport que alli se reparaban. Mas adelante supervisa-
ria también la instalacion de la maquinaria de la Hispano—Suiza en la regién de Alican-
te. También se ocupd en los dias iniciales del asedio a Madrid del camuflado de Bara-
jas, Cuatro Vientos y Getafe.

Otra de las tareas que tuvo que afrontar Gudin como inspector de fabricas fue la de
adecuar la industria aeronautica a los tiempos de guerra. En ese y otros cometidos
gue desempenfié los meses siguientes®, dependia de Indalecio Prieto®, Ministro de Ai-
re y Marina en el gobierno de Largo Caballero, que llegé a sentir por el cierto afecto.

Pasados los momentos de la batalla de Madrid, la ayuda rusa se percibia como una
hipoteca. El gobierno empez6 a entonces a buscar armas fuera de Rusia. En febrero
de 1937 salieron de Espafia hacia América y hacia Europa unas cuantas comisiones
militares con el encargo de contratar armas®.

Uno de los comisionados fue Antonio Gudin. Salié de Espafia el 16 de febrero y vol-
vi6 el 23 de abril. Estuvo en Paris, Amsterdam y Bruselas.
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En Paris se encontraba el 23 de marzo junto con Angel Pastor y otros oficiales de
aviacion. Se habia conseguido un contrato de compra de 50 Potez 54 y 5 Dewoitine y
ellos iban a supervisar la entrega®.

La comisién estuvo también en Holanda negociando con la casa Fokker. Se trataba
de contratar un bombardero ligero que pudiese sustituir a los “Natacha” rusos. Habian
pensado que el Fokker C—X podia servir y consiguieron la licencia y 25 células que de-
bian ser montadas en Alicante, en la SAF-15.

A pesar de las desavenencias que Antonio Gudin habia tenido con los especialistas
rusos en los cometidos que habia desempefiado, fue nombrado Delegado de Arma-
mento en Catalufia con fecha 3 de julio de 1937°.

Mientras tanto Vizcaya habia caido en manos del Ejército de Franco. El Gobierno de
Valencia, con el objeto de aliviar la presion del resto del Frente Norte lanzé en la zona
centro una ofensiva sobre Brunete que frené de momento las operaciones sobre Astu-
rias y Cantabria. Pero una vez concluida, las operaciones sobre el Frente Norte conti-
nuaron con mayor ahinco.

Ultimo viaje a Santander

La ofensiva sobre Santander comenzé el 14 de agosto. El 23 de agosto, los restos
del ejército vasco se rendian a los italianos en Santofia, mientras que Santander caia
el 26 de agosto.

Para Antonio Gudin esas fechas fueron el momento de volver a reunirse con su fa-
milia. La decision estaba tomada. La Republica habia dejado de ser la Republica a la
que él habia prestado juramento. Al estallar la guerra el gobierno constituido habia
perdido el control sobre el pais. Las milicias y tribunales populares se habian hecho
enseguida con el control de las ciudades, pueblos y aldeas de la zona republicana. La
legalidad en la Republica se habia desmoronado hasta el punto de que se produjo una
revolucion proletaria en toda regla. La misma Dolores Ibarruri, la Pasionaria, habia afir-
mado con satisfaccion que todo el aparato del estado fue destruido y el poder del esta-
do habia pasado a la calle.

La Republica habia perdido su legitimidad. Antonio habl6é con su padre, hablé con
Herrera y los dos le aconsejaron que se quedase en Santander y se entregase al ejér-
cito de Franco.

Probablemente las consideraciones que se hizo Antonio en ese momento eran simi-
lares a las que Herrera hizo a Kindelan nada mas terminar la guerra:

“Me apena mucho que juzgues mi conducta como inconcebible. ¢ No puedes admitir
siquiera, como yo lo he sostenido siempre, que los militares espafioles que hemos tra-
tado de cumplir nuestro deber ante todas las cosas, nos hemos encontrado el dia 18
ante el caso dudoso?¢ Sera verdad que una palabra de honor otorgada y firmada con
plena libertad y la tradicién de no habernos sublevado nunca que conservabamos con
tanto orgullo los que hemos llevado los castillos de plata, no pesen absolutamente na-
da, no ya para justificar una conducta sino para considerar su cumplimiento como cir-
cunstancia atenuante en los errores cometidos?"

Tanto su padre como Herrera lamentarian después el consejo que le habian dado.
Su padre no tardd mucho en calibrar lo erréneo de su consejo: casi al mismo tiempo
gue se entregaba su hijo él era detenido, enviado al Dueso® y sometido a consejo de
guerra. Al poco tiempo se puso enfermo y fue trasladado al Hospital de Valdecilla. Alli
permanecio sin que se le diesen noticias de la suerte que estaba corriendo su hijo. Fi-
nalmente fue liberado dias después de la ejecucion de su hijo.

Herrera se lo comentaba a Kindelan en la carta antes citada:

“[...]JEn fin, ya todo pasoé. La dichosa republica que nos trajeron muchos conspicuos
gue ahora estan con vosotros [...] No me queda mas que cumplir la sancion de destie-
rro que me habéis impuesto. Con toda sinceridad te digo que hubiera preferido cumplir
lo que ha correspondido a Gudin de cuya muerte me considero responsable porque él
no hizo mas que seguir mis consejos. Esto hubiera sido mejor para mi y para la impar-
cialidad en la aplicacién de las leyes nacionalistas, pero ya sé que las condiciones im-
puestas a los vencidos no hay que discutirlas]...]”.®

Antonio Gudin hizo su Ultimo viaje a Santander el 20 de agosto en vuelo directo des-
de Valencia a bordo de un Douglas DC-2. Llevaba la orden de reclutar dos o tres mil
obreros para las industrias de aviacion de Levante.

“[...] teniendo noticias concretas del avance del Ejército Nacional optd por quedarse
aqui, a pesar de que tenia la autorizaciéon para salir en avion para Valencia y su familia
pudo también quedarse a pesar de la evacuacion que de ella querian hacer”.

El dia 28, con la ciudad de Santander ya en manos de los nacionales salia a la luz
un Bando del general Davila ordenando presentarse a los militares ante el Juez.

Antonio Gudin se entregd en Santofa el dia 29. Fue trasladado al juez militar de
guardia ante quien presté declaracion y de ahi pas6 a la Prisién Provincial™.

El dia 1 de septiembre el Auditor asigné al Juzgado militar nim. 23 la instruccién del
procedimiento. Declararon en contra suya, Francisco Arranz Monasterio, Luis Navarro
Garnica y Luis Romero Girén. El fiscal también seria un antiguo colega suyo: Felipe
Acedo Colunga.

El proceso de Antonio se unid a otros. La Auditoria queria agilizar los procesos ins-
truyendo varios en una misma causa.
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El 16 de septiembre el fiscal formulaba sus conclusiones provisionales en las que
proponia para los procesados la pena de reclusién perpetua.

La causa estuvo paralizada un mes, hasta el 19 de octubre dia en que lleg6 un dic-
tamen del Auditor jefe del ejército de ocupacion, que establecia:

“que de las actuaciones practicadas se desprende la presunta existencia de hechos
delictivos de caracter militar enjuiciables por lo tanto en procedimiento de esta indole
gue terminen en sentencia firme, requisito este que no llena el proveido que establece
el procedimiento especial que regula el aludido Decreto Ley de 5 de Julio de 1937".™

La calificacién de los hechos y las condenas que pedia el fiscal quedaban desautori-
zadas. El Juez instructor, retomd las diligencias. En poco méas de una semana los pro-
cesados se ratificaron en lo que ya habian declarado, se les volvieron a leer los cargos
y se convoco el Consejo de Guerra para el dia 28 de octubre. En esta ocasion el fiscal
solicitaba la pena de muerte.

La vista comenzo a las seis de la tarde y a las diez y cuarto de la noche el Consejo
ya se habia reunido, deliberado, dictado sentencia de muerte y se la habia comunica-
do a los procesados. A continuacion fueron trasladados a la Prision Provincial a la es-
pera de la confirmacion de la sentencia™.

Nada mas acabar el Consejo de Guerra, varios familiares de Antonio salieron en di-
reccién a Burgos y Salamanca para intentar conmutar esa pena de muerte. No consi-
guieron nada.

El “enterado” de Franco lleg6 a Santander el 17 de noviembre. El dia siguiente, a las
7 de la mafiana, Antonio Gudin fue fusilado junto a Manuel Barba del Barrio, José
Franco Soto, Manuel Barco Gorricho y José Pérez y Garcia—Argielles.”

FUENTES

—Archivo Digital Emilio Herrera (A.D.E.H.)

—Avrchivo General Militar de Avila (A.G.M.Avila). Guerra Civil. Cuartel General del Generalisi-
mo. Zona Roja.

—Archivo General Militar de Segovia (A.G.M. Segovia). Hojas de servicio

—Avrchivo Histérico del Ejercito del Aire (A.H.E.A.) Expedientes personales. Documentacion
de las Escuadrillas de Marruecos.

—Archivo Prision Provincial de Santander (A.P.S.). Expedientes personales

—Archivo Regional de la Region Militar Noroeste (ARRMN) Seccién Judicial. Fondo Santan-
der.

—Instituto de Historia y Cultura Militar (I.H.C.M.) Seccion Africa.

BIBLIOGRAFIA

—Acedo Colunga, Felipe. El alma de la aviacion espafiola. Espasa—Calpe. Madrid, 1928.

—Atienza Rivero, Emilio. El General Herrera. Aeronautica, milicia y politica en la Espafia con-
temporanea. Fundacion Aena, Madrid, 1994.

—Revista Aeroplano Instituto de Historia y Cultura Aeronauticas. Nn. 2, 3, 5, 6, 7, 12, 13, 15,
17, 22.

—Franco Bahamonde, Francisco. Diario de una Bandera.

—~Franco Bahamonde, Ramon [comandante Franco]. Aguilas y garras. Compafiia Ibero—Ame-
ricana de Publicaciones, Madrid, [1929].

—Goma Orduiia, José. Historia de la Aeronautica de Espafia. [s.n.] Madrid, 1950.

—Herrera, Emilio. Memorias. [Edicién de Thomas F. Glick y José M. Sanchez Ron], Universi-
dad Autbnoma de Madrid, Madrid, 1988.

—Hidalgo de Cisneros, Ignacio. Cambio de rumbo. Ikusager, Vitoria—Gasteiz, 2001.

—Howson, Gerald. Armas para Espafia. Peninsula, Barcelona, 2000.

—Lamas Arroyo, Angel. Unos... y... otros..., Luis de Caralt, Barcelona, 1972.

—Lamas Arroyo, Angel. Los muertos (ojala fueran sélo morituri) hablan. Culminacién de
“unos... y... otros...”. Bilbao, 1980.

—Lézaro Avila, Carlos. La forja de la Aeronautica Militar: Marruecos (1909-1927) en Las
Campafias de Marruecos: (1919-1927) coordinacion a cargo de Antonio Carrasco. Almena, Ma-
drid , 2001.

—NMartinez Bande, José Manuel. El final del Frente Norte. Monografias de la Guerra de Espa-
fia. Num. 8, Libreria Editorial San Martin, Madrid, 1972.

—Pando, Juan. Historia secreta de Annual. Ed. Temas de Hoy. Madrid, 1999.

—Roman y Arroyo, José M. Tres escuelas y veinte promociones de Ingenieros Aeronauticos.
Escuela Técnica Superior, Asociacion y Colegio Oficial de Ingenieros Aeronauticos, Madrid, 1993.

—Salas Larrazabal, Jesis Maria. De la tela al titanio: el ayer y el hoy de la creatividad aero-
nautica en Espafia. Espasa—Calpe, Madrid, 1983.

—Salas Larrazabal, JesUs Maria. La ingenieria aeronautica espafiola y de ultramar. Taba-
press, Madrid, 1993.

—Salas Larrazédbal, Ramon. Historia del Ejército Popular de la Republica. 4 Volimenes, Edi-
tora Nacional, Madrid, 1974.

—Viniegra Velasco, Juan. Aquella Iberia que hemos vivido. Cronologia de seis décadas (junio
1927—junio 1987). Dpto de Publicaciones de Iberia. Madrid, 1996.

—Warleta Carrillo, José. Autogiro, Juan de la Cierva y su obra. Instituto de Espafia, Madrid,
1977.

29



NOTAS

'A.G.M.Segovia. Hoja de servicios del Teniente Coronel de Estado Mayor Antonio Gudin Garcia.

’R.0. de 11 de Julio del afio 1918.

*Cuaderno de Navegacion de Antonio Gudin Fernandez.

‘l.H.C.M. Africa. Comandancia Gral de Melilla. Leg. 266. Diario de operaciones de la escuadrilla expedi-
cionaria. 1921.

°A.H.E.A., Documentacioén de las Escuadrillas de Marruecos. Exp. A-5.

°Goma Ordufia, José, Historia de la Aeronautica Espafiola. Pp. 145,146.

"A.H.E.A., Documentacién de las Escuadrillas de Marruecos, Exp. A-5.

8A.H.E.A., Documentacion de las Escuadrillas de Marruecos. Exp. A-5.

°La operacion aparece descrita por varios testigos en la Orden General del dia 24 de abril de 1923 de la
Comandancla General de Melilla.(.H.C.M.) y también en el Diario de una Bandera de Francisco Franco.

*Goma Ordufia, José, Historia de la ... Pp.150-154

“A.H.E.A., Documentacion de las Escuadrillas de Marruecos, Exp. A-5.

2],H.C.M. Africa. Com. Gral de Melilla. Leg. 266. Diario de operaciones de la escuadrilla expedicionaria.
1921

*Comandancia Gral de Melilla. Orden general del dia 24 de abril de 1923.

“A.H.E.A., Documentacion de las Escuadrillas de Marruecos, Exp. A-5.

“A.H.E.A. Documentacion de las Escuadrillas de Marruecos. Exp. A-5.

*A.H.E.A. Documentacion de las Escuadrillas de Marruecos. Exp. A-5.

A.H.E.A., Documentacion de las Escuadrillas de Marruecos. Exp. A-5.

8En 1920 se realizaron varios bombardeos nocturnos con los Farman F50. Sin embargo no se prodigaron
debido probablemente a las dificultades técnicas del vuelo y del aterrizaje y también a la escasa efectividad
de un bombardeo desde demasiada altura sobre nlcleos tan dispersos como los asentamientos indigenas.
Lazaro Avila, Carlos, “Las primeras acciones nocturnas...”, en Aeroplano nim. 15. Madrid, 1997.

| H.C.M. Africa. Legajo 316, Carpeta 7.

®Pando, Juan. Historia secreta de Annual. pag 263.

#A.H.E.A., Documentacion de las Escuadrillas de Marruecos, Exp. A-5.

2A.H.E.A., Documentacion de las Escuadrillas de Marruecos. Exp. A-5.

#Arturo Barea, La forja de un rebelde.

#*Goma Ordufia, José, Ob. Cit. pp. 246-248

#A.H.E.A., Expediente y Hoja de servicios de Antonio Gudin Fernandez.

*Goma Ordufia, José, Ob. Cit. pp. 246-248.

#Una panoramica amplia de lo que significé Herrera para la aeronautica espafola en: Atienza Rivero,
Emilio. El General Herrera. Aeronautica, milicia y politica en la Espafia contemporanea. Madrid, 1994.

#“Remito adjuntas las hojas de conceptuacion y las listas de clasificacion de la Escuela Superior de Aero-
nautica y Construccion Mecénica, relativas los capitanes de Ingenieros Don Antonio Gudin y Don Francisco
Lozano y de los de Infanteria Don Luis de Oteyza y Don Carmelo de las Morenas.

Es de notar que todos han mejorado la conceptuacion el 2° afio, lo que prueba que en el primero lucharon
con las dificultades de expresion en francés y de adaptacion a otros métodos de ensefianza y sin tales im-
pedimentos hubieran obtenido mejores puestos. Merece especial mencién el capitan Gudin que ha sido cla-
sificado el nim 3 entre 81 alumnos y que, a igualdad de condiciones con los de nacionalidad francesa, es
probable que hubiera conseguido el primer puesto.” Carta del 15 septiembre de 1927 del Jefe de la Seccion
de Estado Mayor de la Direccion General de Preparacion de Campaia a la Jefatura Superior de Aeronauti-
ca. A.H.E.A. Expediente de Antonio Gudin Fernandez.

#Emilio Herrera consider6 que como él era el Presidente de la Comision, no podia “autoconcedérselo”.
Ao y medio mas tarde, por iniciativa de los profesores de la Escuela de Aerotécnia se le otorgé el Titulo. La
comision ofrecia, ademas, la posibilidad de que obtuviesen el titulo de Ingeniero previa presentacién de una
memoria a Eduardo Barrén y Jenaro Olivié.

“Gaceta de Madrid 31-10-1929. Ese primer curso, fueron profesores eventuales: Esteban Terradas, José
Ortiz de Echaglie, Ramén Navarrete Malocchi, Alberto Alvarez de Rementeria, Manuel Bada Vasallo, Rafael
Calvo Rodés, Mariano de la Iglesia Sierra y Carlos Schelly

#Por eso no dudé en recurrir con frecuencia, a profesores tan cualificados como “Esteban Terradas llla,
que formé parte del cuadro docente de la Escuela desde su primer curso; Julio Palacios, Pedro Puig Adam,
Tomas Rodriguez Bachiller, Gonzalez Gil y Blas Cabrera, discipulos del matematico Julio Rey Pastor; Pedro
Plans Freire, Académico de Ciencias Exactas, Fisicas y Naturales, que impartié6 ensefianzas de Matemati-
cas especiales; José Augusto Sanchez Pérez, catedratico del Instituto Escuela de Madrid, que desarroll6 el
programa de Célculo y Analitica; y Tomas Delgado Pérez del Alba, ingeniero industrial e ingeniero gedgrafo,
que explicé Topografia, Geodesia y Astronomia”.Cfr Atienza Rivero, Emilio. El General Herrera. Aeronauti-
ca, milicia y politica en la Espafia contemporanea.

*#Gaceta de Madrid, 10-8-1929

*Boletin Oficial de la Direccion General de Navegacion y Transportes Aéreos. Nim 12, dic. de 1929.

#Gaceta de Madrid 27-2-1931.

*Roman y Arroyo, José Maria. Tres escuelas y veinte promociones de Ingenieros Aeronauticos. p. 127.

*Gaceta de Madrid 13-5-31

¥Cfr. Roméan y Arroyo, José Maria. Tres escuelas... Un Real Decreto de Julio de 1930 modifica las condi-
ciones de ingreso, suavizandolas: los cuatro grupos de asignaturas de los que hay que examinarse pueden
aprobarse independientemente, y se guardan las notas de los ejercicios aprobados. Sera posible convalidar
asignaturas aprobadas en centros oficiales.

*|_os hijos de Kindelan estaban en esos momentos intentando el ingreso en la Academia Militar tal y co-
mo refleja Ramén Franco en “Aguilas y garras” pp. 204-205, donde cita la carta de un colega suyo en la que
le dice “Mientras estabais en el mar, el coronel Kindelan, por el contrario, vivia en Zaragoza, pilotando un co-
che Hispano, regalo de la Casa, y presentando a sus jnifios! en la Academia, a los cuales, por saber dema-
siado y no tener, al igual que su padre, quien comprenda todos sus vastos conocimientos, han suspendido”.

Dejando de lado el tono irénico de la carta, queda el dato de que en aquellos dias Kindelan seguia de cer-
ca el ingreso de sus hijos en el ejército.

Por otra parte, en los examenes de ingreso de Julio de 1931 para los cursos de cuatro afios de la ESA
(Ingenieria Aeronautica completa) aprueba como libre Alfredo Kindelan N. del Pino. Y en octubre de 1932
aprueba Ultano Kindelan N del Pino. Cfr. Roméan y Arroyo, José Maria, Ob. Cit, p. p. 166, 168.

*Un posible motivo de enemistad de Ledn Trejo con Kindelan pudo ser la negativa de este Ultimo a vali-
dar un curso de ascenso a Jefe que habia realizado Ledn Trejo en 1928. Cfr A.H.E.A., Expediente de Ledn

30



Trejo (Sign. 37.705). Oficio de 1.111.1928 en el que Kindelan (Jefe superior de Aeronautica) dispone que “pa-
ra los efectos de calificacion se considere como no efectuado el curso” (para el ascenso a Jefe).

“*Aguilas y Garras”, publicado en 1929 por la Compafiia Ibero-Americana de Publicaciones.

“DO num. 149.

“G.M. 26-9-31

“A.H.E.A., Expediente de Antonio Gudin Fernandez. Hoja de Servicios.

“Atienza Rivero. El General Herrera ... p. 348.

“A.H.E.A., Expediente de Antonio Gudin Fernandez.

“A.H.E.A., A-1260.

“Salas Larrazabal, JesUs Maria: La ingenieria aeronautica... p. 112

“De todas maneras, Pombo hizo el vuelo bien en mayo. Angel Salas, que estaba en el Sahara lo vio
cuando pas6 por alli y dice que se quedaron preocupadisimos, porque no tenia gran maestria.

Cuando la cosa sali6 bien, se pudo saber que el Jefe del Gobierno, Lerroux, habia subvencionado secre-
tamente a Pombo, a espaldas de su Director General de Aeronautica. Warleta presenté su quinta dimision.
Carta de José Warleta Carrillo (Madrid 27 de mayo de 1979) dirigida a las hijas de Antonio Gudin.

“Revista de Aeronautica. Junio de 1933. Pag 329-330.

*A.H.E.A., Expediente de Antonio Gudin Fernandez. Carta con membrete de la Direccion General de Ae-
ronautica Civil fechada el 26-6-1933, donde se le comunica el resultado del premio y se le felicita.

“'Revista de Aeronautica, Julio de 1936.

2E| Congreso fue autorizado por Decreto del Ministerio de la Guerra el 28 de febrero de 1936. Existe al-
guna documentacion al respecto en A.D.E.H., Serie 332, nim. Catalogo 763.

*Revista de Aerondutica, Julio de 1936.

*Conversaciones de Francisco Ledn Trejo con su hijo en los afios 1965 a 67 en Nueva York. Las trans-
cripciones las hizo su hijo a continuacion de esos ratos de conversacion.

“ARRMN, Causa 2/37 de Santander. Declaracién del 30 de Agosto, después de ser detenido.

*ARRMN, Causa 2/37 de Santander. Declaracion de D. Luis Romero Giron. 13-1X-1937.

*Una de las cosas que se le recriminé en diversas declaraciones del Consejo de Guerra es que habiendo
podido pasarse a la Zona Nacional, al tener un avién a su disposicién, no lo hubiese hecho.

*En relacion a ello Gudin tenia dos referencias. En primer lugar su padre, y también D. Emilio Herrera.
Con los dos hablé de qué actitud debia adoptar cuando ya estaban claros los derroteros que habia seguido
la zona gubernamental y se acercaba el momento de la caida del frente norte.

*Antonio Herrero, uno de sus cufiados, se escondi6é en Pontones. Habia sido uno de los Fundadores del
Sindicato Agricola Montafiés (SAM), de inspiracion catélica y Consejero del mismo durante afios. Luis, otro
cufiado suyo, era carlista, fue detenido y llevado al “Alfonso Pérez”, el barco prision; después fue trasladado
al penal del Dueso.

s .sabia que su familia seria victima de represalias caso de pasarse. Y esta también fue la razén funda-
mental para no pasarse en dicho primer vuelo, pues por su ideologia de derechas estaba muy perseguida
hasta el punto de haber tenido detenidos hasta el pasado junio a sus dos cufiados y toda la familia persegui-
disima por ser muy conocida desde hacia mucho tiempo en Villaverde de Pontones. [...] Al llegar a Madrid o
pocos dias después al poner en libertad a un Oficial de Aviacion se le hizo presente que de el como de to-
dos respondia la familia, cosa que ya se le habia indicado al declarante anteriormente”. ARRMN, Causa
2/37 de Santander.

S'Aparte de los cometidos relacionados con los aeropuertos y “reinstalacion” de fabricas, que dependerian
directamente del Ministro, fueron por disposicion de Prieto la Comision de Servicio a Paris, Amsterdam y
Bruselas y el nombramiento como Delegado de Armamento en Catalufia. Todas ellas tareas de suficiente
entidad como para que despachase personalmente con el Ministro.

%2Si bien la relacion fue profesional, se nota cierto aprecio de Prieto en el comentario que hace sobre él en
una carta a Emilio Herrera:

“San Juan de Luz 1 de Junio de 1950

Sr. D: Emilio Herrera. Paris

Mi querido amigo: Recibi su carta de 29 de Mayo Ultimo que hace referencia a la mia del 23. Le agradez-
co la alegria con que recibié mis noticias referentes a un relativo mejoramiento de mi salud. Hasta ahora no
se ha producido ningun retroceso, pero todavia queda pendiente el proyecto de salir a dar un paseo en ma-
nuela. Vamos a ver si lo realizo con motivo de las fiestas de San Juan, que son las de esta ciudad, para
conmemorar una salida que hice el afios pasado en la misma festividad. Desde luego, recuerdo mucho, y
con carifio, a Gudin. Es terrible la situacion que se ha creado a su familia por esa safia inhumana que carac-
teriza al régimen.”

%A.D.E.H. Num de Catélogo 461 — Serie 421. Carta de Indalecio Prieto.

A.G.M.Avila. Caja 2217. Estan ahi diversas carpetas con los pasaportes y dietas de los comisionados.

*A.G.M.Avila. Caja 2481, Cp 8. Informe para la Seccion Segunda del E.M. del Cuartel General del Gene-
ralisimo.

®Gaceta de la Republica 6-VII-1937.

%A.D.E.H. N° Catalogo 556— Serie 321. Carta a Alfredo Kindelan desde Paris el 1 de junio de 1939.

¥Su padre vivia entonces en Santofia y cuando esa poblacion fue ocupada, él mismo, a pesar de estar
retirado como teniente coronel de Estado Mayor, también fue procesado y condenado en un primer momen-
to a doce afios de prision. Los funestos desenlaces de esos acontecimientos le sumieron en una pesadum-
bre que le acompafié hasta su muerte en Tetuan en 1944.

Sobre la detencion y el proceso de Antonio Gudin Garcia, Cfr. Angel Lamas Arroyo, Los muertos... pp. 31,
88.

%A.D.E.H. N° Catalogo 556— Serie 321, Carta a Alfredo Kindelan desde Paris el 1 de junio de 1939.

“ARRMN, Causa 2/37 de Santander. Declaracion de Antonio Gudin Fernandez. 30-VI1I-1937.

“A.P.P.S., Expediente procesal de Antonio Gudin Fernandez.

"ARRMN, Causa 2/37 de Santander, fol 117.

A.P.P.S., Expediente Procesal de Antonio Gudin Fernandez. En el apartado de Vicisitudes se recoje la
anotacion hecha en la prision de Salesianos: Hora: 22/15. Dia 28 Octubre 937. Se traslada a la Prisi6n Pro-
vincial por haber recaido peticién fiscal de pena capital en Consejo de Guerra. A continuacién esta la anota-
cion del funcionario de la Prisién Provincial del ingreso.

*Sélo cabria afiadir con el general Herrera: “Muchos compareros nuestros, Olivié, Barrén, Gudin, Warle-
ta, Anleo, Boada, Carmona, Spencer, Asin Salgado, Shelly, Bada..., y tantos otros conmigo, hemos luchado
abiertamente contra la influencia roja y extranjera en nuestro gobierno hasta conseguir desterrarla casi en
absoluto, sin tratar de disimular un solo momento nuestras convicciones y simpatias, lo que nos ha origina-
do persecuciones a todos, encarcelamiento a muchos y la muerte a los tres primeros y teniendo que vivir ro-
deados de enemigos, los rojos de nuestro lado y vosotros que nos combatiais con mas vigor que a los anar-
quistas.” A.D.E.H. Carta a Alfredo Kindelan desde Paris el 1 de junio de 1939.
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