La guerra en el aire, en Asturias durante los tres
primeros meses de la Guerra Civil.
Homenaje a los aviadores republicanos que en los cruciales

momentos de entre Julio y Octubre de 1936 lucharon con coraje y
eficacia pese a su inferioridad técnica y numérica.
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Victor Luis Alvarez Rodriguez



La aviacion gubernamental comienza a actuar desde Llanes,
la sublevada empieza a actuar desde Leon y Ribadeo.

Gran parte de la informacion relativa a los sublevados la sacamos de los partes de operaciones
del ejercito rebelde recopilados por Artemio Mortera y otros historiadores afines a aquellos, de
ellos extraemos la informacion sobre la actuacion de la aviacion de los sublevados durante el
avance de las columnas gallegas hacia Oviedo (agosto-octubre de 1936), y los ataques a la
ciudad, informacion que rectificamos y completamos segun nuestras propias fuentes. La
informacion netamente aeronautica y la referente a la aviacion republicana procede de nuestras
propias fuentes y de la bibliografia aeronautica de la Guerra Civil Espaniola en general. Hay
que significar que la Zona Norte en lo relativo a la aviacion formaba un unico conjunto, por lo
que los aparatos aqui mencionados podian actuar y estar tanto en Asturias como en Cantabria o
Euzkadi segun las necesidades operativas de cada momento.

Situacion en Asturias en los momentos posteriores al 18 julio de 1936.

El 18 de Julio con una sublevacion militar comienza la Guerra Civil Espafiola, en Asturias
después de breves dias de confusion los sublevados dominan la ciudad de Oviedo y los cuarteles
de Gijon. La principal base aérea de la zona situada en Leon (en la Virgen del Camino) queda en
poder de los sublevados.

En los primeros dias de la guerra civil en Asturias, la actividad aérea fue muy escasa y se limitd
por parte gubernamental a muy esporadicos vuelos de bombardeo que se realizaron desde
Madrid con un moderno avién monoplano bimotor Douglas DC-2 de pasajeros, propiedad de
LAPE ( Lineas Aéreas Postales Espafiolas), al que se transformo en bombardero quitandole una
puerta y colocandole en su hueco una especie de las antiguas tablas de lavar engrasada por donde
se arrojaban las bombas, el uso de este modelo de aparato estaba determinado por su velocidad y
autonomia que le permitia operar desde la capital de Espaiia en toda la peninsula, condicion que
no reunian la mayoria de los aviones que tenian en servicio la Aviacién Militar Espafiola en ese
momento..

LiHEAS AEREAS PGETALES ESPANGLAD
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Douglas DC-2 de LAPE

Los sublevados cuentan desde el primer momento en Ledn con una base organizada y operativa,
que contaba el 17 de Julio con dos escuadrillas de doce Breguet XIX cada una, por lo que
inician inmediatamente las acciones con los Breguet XIX desde esa base, de forma que el 22 de
julio ya se cuentan en Gijon las primeras victimas civiles de los bombardeos. (Se trata
posiblemente de una de las primeras acciones de bombardeo aéreo de los rebeldes durante la
Guerra Civil).

La primera incursion de aviones sublevados sobre Gijon tiene lugar el 22 de julio, estando
compuesta por una pequena escuadrilla, probablemente de aviones Breguet XIX, proveniente de
la base aérea de Leon, bombardeo que tuvo como consecuencia el fallecimiento de varios socios
del Ateneo Obrero de La Calzada que fueron alcanzados por un proyectil cuando se
encontraban en el jardin de la entidad



En algunos de estos bombardeos no falto el lanzamiento de octavillas animando a la poblacion a
sumarse a la rebelion, operacion que curiosamente sera también realizada a la inversa, cuando
el 6 de agosto aviones gubernamentales lancen octavillas sobre los cuarteles dirigidas a los
soldados animandoles a rendirse.

Durante el asedio de los cuarteles la estrategia de la aviacion sublevada, aun pobre en aparatos
y medios, va a consistir bdsicamente en incursiones sobre la ciudad que combinan la
observacion de la situacion de los cuarteles y el lanzamiento de viveres con el bombardeo de las

posiciones de los sitiadores asi como otros puntos estratégicos de Is ciudad (* Fuente: Héctor Blanco
en Gijon bajo las bombas)

Breguet XIX de los sublevados

En Asturias durante los afios anteriores a la Guerra Civil la Aviacién Militar Espafola habia
fijado dos campos de vuelo, considerados como auxiliares de la base militar principal de esta
zona, ubicada en el ya citado aerodromo de la Virgen del Camino en Leon, estos campos eran
La Morgal sita en Lugo de Llanera y el situado en la denominada ’Cuesta de Cué” en Llanes.

Después durante la guerra se construiria el campo de aviacion de Carrefio como base principal y
otros como Colunga, Vega (Gijon) y Las Mestas (o La Guia) también en Gijon donde se
instalarian los Talleres de la Aviacion del Norte. Como el aerodromo de La Morgal en Lugo de
Llanera queda muy cercano a los sublevados en Oviedo no se considera operativo, por ello toda
la accion de los leales a la Republica se tiene que basar en el campo de aviacion de Llanes. En
donde hubo que crear desde la nada toda la estructura necesaria en uno.

77

Breguet XIX numero 12-83 en el Norte (Lasarte).



El dia 28 de julio sobrevuela los cuarteles sublevados en Gijon un avion republicano. Y se
forma en Lugo, a las 6rdenes del comandante Ceano, una columna rebelde que operara sobre
Asturias. El dia 1 de agosto, siguen los ataques a los cuarteles sublevados de Simancas y
Zapadores, de Gijon.

A principios de agosto de 1936, desde Getafe se envio al frente norte a tres Breguet XIX. Dos de
los aparatos (nimeros 12-83 y 12-187), pilotados por el alférez Candido Carpio Carpio y el
brigada José Rivera Llorente, (otras fuentes citan al sargento Jorge Panceira) fueron capaces
de llegar a la Zona Norte, pero el tercer aparato no tuvo esa suerte, el Breguet XIX debido a una
averia mecanica realizo un aterrizaje de emergencia en Palencia dentro del territorio controlado
por los rebeldes y los dos pilotos republicanos teniente Esteban Farreras , el teniente e
ingeniero Esteban Bruno Cea (*) fueron fusilados después de un simulacro de juicio, el cabo
mecanico Manuel Novo que les acompaiiaba se libr6 de ser asesinado,

(*) Aunque Esteban Bruno consta generalmente como suboficial mecéanico se habia graduado
recientemente como ingeniero y ascendido a teniente.

Uno de esos Breguet XIX, el de la foto superior, nimero 12-83, por problemas en el motor se
tuvo que dar de baja, sin llegar a ser casi nunca operativo. Los motores en “W”de 450 CV
fabricados por Elizalde con licencia Lorraine, supusieron una fuente habitual de problemas en los
Breguet XIX.
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Breguet XIX en Las Mestas (Gijon)

Y también a principios de agosto llegan dos Fokker F-VII 3m civiles de LAPE, estos aparatos
se afiaden a un Breguet XIX que ya estaba en Llanes, se trataba del aparato con el que el cabo
Aniano Treceiio Trecefio se habia fugado de Ledn dias antes, posiblemente el 20 o 21 de Julio,
al mismo tiempo que Treceiio se fugaron de Leon en otro Breguet XIX los sargentos Cuartero



y Galera, llevando también al cabo Orive, pero tomaron direccion a Portugal desde donde
pasaron a la zona centro republicana.

El tinico avién existente el 18 de julio de 1936 en Asturias estaba en el aerédromo de Lugo de
Llanera, se trataba de una avioneta “Potez 36.14”, matricula EC-AUU, propiedad de. Benjamin
Gutiérrez Junco, adscrita al Aero Club de Asturias, el 22 de julio los sublevados realizaron una
salida desde Oviedo para destruir este aparato, (relato directo de Arturo (“Otto”) un voluntario
falangista que participd en esa accion).

Potez 36.14, motor Renault 4Pb de 95 CV

Aunque los ataques a Asturias desde Galicia comenzaron el 22/7, la primera columna
expresamente destinada a combatir en tierras asturianas se organizé en Lugo a las 6rdenes del
comandante Ceano La columna Ceano salié de Lugo el 29 de julio, Ceano fue herido y el mando
de la misma pasé a Tejeiro a los pocos dias.

El dia 2/8, en Gijén prosiguen los asaltos gubernamentales a Simancas y Zapadores. La
aviacion republicana bombardea el cuartel de Simancas, el aparato es un trimotor civil Fokker
F-VIL.3m de LAPE habilitado como improvisado bombardero. Ese mismo dia un De Havilland
DH-89 rebelde procedente de Burgos bombardea la Féabrica de Trubia.

Los bombardeos de los Fokker F-VIL.3m de LAPE (El Negus)

En esos primeros momentos desde Llanes (y después desde Carreio) despegaban dos trimotores
civiles Fokker F-VIL.3m de LAPE (Lineas Aéreas Postales Espaiiolas) habilitados como
improvisados bombarderos para efectuar ataques sobre Oviedo, El Ferrol, las columnas gallegas
y los cuarteles sublevados en Gijon. Estos aparatos de los bombardeos iniciales portaban las
matriculas EC-AUA y EC-UAA vy eran pilotados por los pilotos civiles de LAPE Enrique
Viazquez Conlledo, José Maria Carreras Dexeus, y por el capitan Santiago Sampil,
responsable del grupo. En algunos vuelos también participé su hermano el capitan Félix Sampil

Aunque existia una version militar, los aviones que llegaron a Asturias en aquellos primeros dias
eran aviones civiles de Lineas Aéreas Postales Espafiolas, LAPE, militarizados de forma
artesanal e improvisada para servir como bombarderos.

El nombre de “El Negus™ les venia porque estaban pintados de oscuro, al igual que se decia de
un aparato similar que los Abisinios habian utilizado contra los italianos, en la recién terminada
guerra de invasion del fascismo italiano contra la Abisinia del Negus.(*). El rumor popular decia
de ese aparato que habia sido del uso personal del Negus, siendo en €l que sali6 al exilio, después
habria sido enviado a Espafia para ayudar a los republicanos contra los fascistas.



(*) Segun http:/len.wikipedia.org/wiki/Ethiopian Air Force: Fokker F.VIIb/3m (used as Hailé Sélassié's
personal transport, and for missions by the Red Cross)

También hubo otros “Negus” en la GCE, en el frente de Aragon habia sido bautizado como “El
Negus” otro tipo de aparato, concretamente un De Havilland DH-89M “Dragén Rapide” de la
escuadrilla “Alas Rojas” con base en el aerédromo de Sarifiena, y en Bilbao vol6 un Beech-17
que fue también bautizado “El Negus” por haber sido utilizado por el emperador etiope en sus
desplazamientos por Europa después de su exilio. La denominacion de “El Negus” para los
Fokker F-VII.3m del Norte fue adoptada por el personal civil y militar (terrestre) de ambos
bandos, unos le veian partir en sus misiones y otros sufrian sus acciones de bombardeo.

Fokker F-VIL3m EC-UAA “El Negus”.

Después de casi setenta afios, personas mayores de Luarca, Navia o Ribadeo aun se acordaban de
“El Negus” y sus bombardeos durante el verano de 1936, incluso muchos de sus descendientes
nacidos posteriormente, también lo saben porque escucharon a sus familiares mencionar al
famoso “El Negus” en muchas ocasiones. Aunque los bombardeos del Fokker F-VII.3m, que
tan importantes les parecian en aquellos inicios, eran nimios comparados con los ataques que
después de pocos meses desarrollaria la Legion Condor, con tacticas y material modernos,
propios de lo que seria poco tiempo después la guerra aérea en la Segunda Guerra Mundial.

En una de sus primeras salidas “El Negus” se dirigi6 al Ferrol desde Llanes con la intencion de
bombardear al crucero Canarias que aun estaba rematandose en los diques de dicha ciudad, el
que era entonces cabo mecanico-armero “Maxi” Riestra, que muy pronto ejerceria como piloto,
iba en esa mision como ametrallador. Despegaron por la noche y llegaron al Ferrol al amanecer,
soltaron las bombas y se volvieron, pero a la vuelta fueron interceptados por aviones enemigos y
al decir de Riestra “lo pasaron mal.....muy mal...”. El aparato regresé a Llanes, una vez en tierra
dijo que comprobaron que les habian hecho més agujeros “que a un colador”, y cuando se le
pregunto que si €l le habia acertado con su ametralladora Lewis a algiin avion atacante,



respondid “no s€, yo disparaba todo lo que podia, pero no sé mas... “(Las ametralladoras Lewis
se les instalaban en las ventanillas).

Estos trimotores Fokker en algunos de sus vuelos iniciales llevaron como tripulante-bombardero
a un joven soldado voluntario en aviacion de nombre José Maria Bravo, quien seria mas tarde
un as de la aviacion de caza de las FARE (Fuerzas Aéreas de la Republica Espafola) en la que
fue jefe de la 3% escuadrilla y segundo jefe del grupo 21 de Polikarpov I-16 “Moscas” y después
actuaria de forma relevante en la aviacion soviética durante la Segunda Guerra Mundial.
Alcanzando el grado de coronel, al igual que le fue reconocido en Espaia después de terminado
el régimen franquista.

En este Fokker F-VIIL.3m, que era un trimotor de pasajeros habilitado como improvisado
bombardero, aunque carecia de visor de bombardeo, las bombas, que en ese momento no eran de
gran calibre, se tiraban por una abertura realizada en el costado del fuselaje del aparato utilizando
una especie de rampa de madera, como aquellas antiguas tablas de lavar, previamente untada con
grasa.
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Fokker F-VIL.3m en Sarifiena, rodeado de milicianos.



Mas adelante para bombas de mayor peso se usaria el sistema artesanal que se observa en la
posterior fotografia.

Durante uno de estos bombardeos efectuado desde Llanes sobre los sublevados del cuartel del
Simancas de Gijon por un Fokker F-VII 3m, con el que mas tarde seria piloto y jefe de
escuadrilla de los Polikarpov I-16 “Moscas”, José Maria Bravo, como tripulante-bombardero,
una de las bombas ocasiono un "dafio colateral" matando a un ciudadano y a su burro que
estaban cerca del Cuartel de Zapadores, este cuartel también se habia sublevado y no estaba muy
distante del Cuartel de Simancas
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Otro Sistema “artesanal” de lanzamlento de bombas de los Fokker F-VIL.3m. empleado por “Alas Rojas” en Sarifiena
(Frente de Aragon).

Belarmino Tomas dirigente del Consejo de Asturias y Ledn quiso someter a Bravo a un consejo
de guerra considerando el bombardeo como un "sabotaje", los mandos de la aviacion republicana
le convencieron de que dado lo rudimentario de los medios la precision del bombardeo era un
resultado més que previsible y la cosa quedo en nada, siendo Bravo expulsado de la aviacion por
su corta edad y enviado a la Zona Centro. (*)

Afortunadamente no se concret6 la decision de Belarmino Tomas de fusilar por sabotaje a
Bravo que hubiera privado a la Aviacion Republicana de uno de sus mas importantes pilotos y
carismaticos lideres. Como se puede comprobar por la biografia que se incluye en el Anexo 6
(Biografias)

(*) Relato verbal escuchado directamente de José Maria Bravo en Gijon durante el homenaje a
las FARE (Fuerzas Aéreas Republicanas Espafolas) en los dias 10 a 15 de abril de 1997



Las columnas gallegas avanzan sobre Asturias

La columna Teijeiro no logrd superar la posicion de resistencia pese a contar con el apoyo del
hidroavion “Savoia 62” S-19 (comandante Leopoldo Brage Gonzalez), de la base de Marin, que
habia trasladado su ubicacion a Ribadeo (Ya habia realizado el dia anterior un servicio de
reconocimiento de la carretera de Navia a Luarca), y del De Havilland DH.89 N° 2, pilotado por
Angel Salas, que desde el aerédromo de Leon efectud un servicio sobre el frente de Luarca

Savoia S-62

La columna Ollo se encontraré frente a Luarca el dia 7. En la jornada anterior habia proseguido
el ataque por aire a las fuerzas republicanas que por primera vez cuentan con artilleria,
detectandose la presencia de dos piezas a cargo del “Savoia-62” S-19, el “Dragén Rapide DH-
89” de Salas y tres “Breguet XIX” de la base de Ledn que realizaron dos servicios en el segundo
de los cuales fue alcanzado por fuego desde tierra el Breguet de los capitanes Jiménez Ugarte y
Manuel Bazan, que se vio obligado a tomar tierra en Villadangos. Un bimotor republicano, segin
los partes de los rebeldes (debe de tratarse de un trimotor civil Fokker F-VII de LAPE),
procedente del aerodromo de Llanes, bombardeaba Luarca donde causé dos heridos civiles,
provocando una orden de la Division el dia 8 sobre medidas frente a los ataques aéreos: “Las
columnas en marcha decia, observaran con rigor las precauciones reglamentarias de seguridad,
vigilancia y defensa de fuegos contra aviones”.

El dia 8/8 entraban las columnas Ollo y Teijeiro en Luarca con el apoyo aéreo que, en esta
ocasion, se redujo a un servicio del Dragon Rapide DH.89 N° 1, con el capitan Carlos Pombo
Somoza como piloto y Enrique Alvarez Caddrniga de observador. La aviacion republicana
bombardea el frente de Oviedo.

Dia 14/8 La aviacion rebelde bombardea Gijon, un De Havilland DH-89 “Dragén Rapide” del
grupo Ansaldo bombardea y ametralla el centro de Gijon causando 54 victimas, la gran mayoria
civiles, originando una fuerte represion sobre los presos de derechas. Dedicamos un capitulo a
las acciones de estos aparatos.

Entretanto, la columna Lépez Pita, por el interior, apoyada por los “Breguet XIX” de la Virgen
del Camino (Leo6n), ocupaba el dia 6/8 Palacios del Sil y, mas tarde, Villablino. El dia 15/8. Estas
operaciones de los sublevados recibieron el apoyo de los “Breguet XIX” de la Virgen del
Camino, que a partir del dia 18/8 bombardearon la carretera Villablino-Leitariegos-Cangas-La
Espina, apoyo que prosigui6 hasta el dia 24/8. El 19/8 capotd uno de los aparatos de Leon en las
inmediaciones de Villablino, resultando destruido, aunque con la tripulacion ilesa.
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La aviacion gubernamental bombardeaba ese mismo dia 19 San Félix de Trevias con un
“Fokker F.VIIb.3m” y el 22 atacaba a la columna Arteaga tratando inutilmente de impedir su
entrada en Cangas de Narcea.. La aviacion republicana estuvo operando al menos entre los dias
23/8 y 25/8 en los combates del Puente del Infierno y Tineo.

Dos De Havilland DH-89M, “La Pioyina” de los leales y “La Lechera”, un
visitante rebelde muy puntual.

El modelo de avion De Havilland “Dragén Rapide” DH-89, era un aparato de origen britanico
concebido como transporte civil, uno de estos aviones fue el que transport6 a Franco de
Canarias a Marruecos. El modelo De Havilland DH.89 “Dragén Rapide” tuvo un
protagonismo especial tanto en la aviacion gubernamental como en la rebelde en los inicios de la
guerra en Asturias.

Del Dragoén Rapide se fabrico también una version militar, el De Havilland “Dragén Rapide”
DH-89M, del que la Republica Espaiiola habia adquirido tres ejemplares antes de la guerra, con
los numeros de fabrica 6310, 6311 y 6312, con matriculas 22-1, 22-2 y 22-3.

Uno de estos aparatos el n° 6310 transportd a Zaragoza al Director General de Aerondutica,
General Nuiiez del Prado, el 18 de julio de 1936. Nuiiez del Prado viajo a Zaragoza para
convencer al General Cabanellas, a quien creia su amigo, para que no se sublevase.

Nuiiez de Prado y el piloto, fueron detenidos al bajarse del avion y rapidamente asesinados, el
aparato paso a integrarse en el Grupo Ansaldo de la aviacion sublevada.

Ademas, segiin Gerald Howson, La Cierva compra 4 DH.89 para los sublevados: El 6277, con la
matricula britanica G-ADCL, llega el 1-8-36 a Burgos en vuelo directo desde Inglaterra instalado
depositos improvisados de combustible en el fuselaje, este aparato también se integra en el grupo
Ansaldo.

Luego llegaran el 6291, G-ADFY, el 4-8-36 el 6275, G-ADAO, el 13-8-36 y el 6252, G-ACPM
el 13-8-36

El grupo Ansaldo debia su nombre a su jefe, el piloto franquista Ansaldo, era un grupo mixto que
integraba Dragones y Fokkers. Este grupo fue el que bombarded Gijon el 14 de agosto de 1936,
un dia tragico que se saldo como minimo con 117 victimas.

Ya que inicialmente fue un minimo de 54 victimas las causadas por un doble bombardeo,
primero de la plaza del mercado de la calle Jovellanos, repleta de gente por ser la vispera de la
fiesta de Gijon, y posteriormente de la Estacion del FFCC de Langreo, donde se encontraban los
que volvian de Gijon a sus domicilios. Segun testimonios de los gijoneses posteriormente a los
bombardeos se produjeron ametrallamientos que causaron numerosas victimas entre las personas
que habian acudido a atender a los heridos por las bombas, esto aument6 la indignacion popular,
las bombas usadas fueron con seguridad las Hispania de 12 Kg.-

Y después hubo que sumar, como represalia por el bombardeo, la muerte de 63 presos de
derechas, que estaban recluidos en la iglesia de San José, a los que elementos incontrolados
sacaron y fusilaron en el cementerio de la parroquia de Jove, las autoridades republicanas,
aunque lo intentaron, se vieron impotentes para impedir este desman. Segln testimonios de mi
familia que vivian junto a la citada iglesia, estaban de guardia dos o tres milicianos en la puerta



de la Iglesia, al acercarse la multitud hicieron dos disparos al aire, pero la marea humana no se
detuvo, por lo que se tuvieron que retirar, incluso a uno de ellos le arrebataron el fusil que
portaba.

Estos aparatos bombardearon Gijon desde Leon, Vitoria y posteriormente San Sebastian.
Cuando por parte del bando franquista fue puesto en servicio el aerodromo de Jarrio en Coaiia,
aunque generalmente sea conocido como el de Navia, estos aviones pasaron a operar también
desde ¢l1. A partir de ese momento sus ataques sobre Gijon y otros objetivos republicanos pasaron
a ser mas regulares, venian puntualmente al iniciarse el dia, al igual que las mujeres que traian la
leche a la ciudad todas las mafianas, por lo que acabaron denominandole como “La Lechera”

”La Lechera”, Dragén Rapide rebelde que actuaba desde Leén y Jarrio (Coafia), aunque se decia que de Navia

Uno de los dos ejemplares del De Havilland DH-89M “Dragén Rapide” que quedaron con los
gubernamentales, el n® 6312 (22-1), también actud en Asturias, volando desde el aerédromo de
Llanes primero y después desde Carrefio, pilotado por el teniente Fernando Hernandez Franch,
quien sufti6 la curiosa peripecia de tener que enfrentarse a algunos miembros de la CNT(*), que
actuando por su cuenta le acusaban entre otras cosas de descargar las bombas en el campo de
aviacion de Leon en lugar de arrojarlas sobre los objetivos.

Lo cual era un absoluto disparate para quien conociese las caracteristicas de velocidad de
aquellos aparatos y los tiempos que duraba cada mision, al margen de los informes del frente que
relataban la actuacion de los aviones republicanos. Aunque posiblemente en aquellos primeros
tiempos esos informes fuesen atn bastante confusos.

“La Pioyina”, de Hernandez Franch, De Havilland DH-89M (22-1)Dragon Rapide gubernamental que actué desde
Carreiio
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Hernandez Franch, de probada lealtad republicana, hizo frente a sus acusadores apoyado por el
personal de aviacion del campo, que armado para la ocasion disuadio a los acusadores de
permanecer por mas tiempo en el campo de aviacion de Carrefio.

(*) Por el resumen de la causa publicado por Marcelino Laruelo en “La Libertad es un Bien Muy
Preciado” y por lo recogido por otras fuentes, parece ser que uno de los protagonistas del
incidente con Hernandez Franch fue José Maria Alvarez Menéndez, cuyo extracto de su
causa ante los consejos de guerra franquistas de Gijon transcribimos de la citada obra de M.
Laruelo:

“José M® Alvarez Menéndez, "Tabolo". Condena: Pena de muerte. Fusilado: 28-5-38.
Natural y vecino de Perlora, Carrerio, hijo de José y Josefa, 36 arios, casado, carpintero. Del
PCE y de la CNT;

"Piloto de la Aeronautica Naval; se puso voluntariamente al servicio de la aviacion marxista,
trabajando en el arreglo de los aparatos y haciendo frecuentes vuelos de reconocimiento y
bombardeo sobre el Simancas y Oviedo".

Declaracion del encartado: "Que estuvo siempre afiliado a la CNT y que desde que se inicio el
movimiento estuvo en su casa hasta el ventiuno de Agosto del aiio anterior, que marcho al
campo de aviacion de Carrenio, y como anteriormente habia sido piloto de Aerondutica Naval, lo
dejaron en ese punto para cargar los aparatos de gasolina y arreglar los desperfectos que
tenian, para ponerlos en marcha cuando era necesario, después de acabada esta operacion, el
dicente, en union del capitan rojo apellidado Sampil, salia a probar los aparatos en distintas
direcciones, como era por Oviedo y Gijon y Villaviciosa y otros puntos, tirando bombas, como
es natural, en el campo enemigo, o sea, entre los nacionales, a pesar de que el declarante dice
que no tiraba ninguna”.

“Dice también que en este servicio solo estuvo tres meses, pues en el mes de Octubre, dice, fue
expulsado de aquel grupo de Carreiio, echandole a trabajar en el ramo de la construccion en
Gijon, donde permanecio solamente cuatro dias, saliendo después para el pueblo de Perlora,
donde continuo hasta la fecha trabajando en la labranza, en el caserio de su suegro.”

Al Dragon Rapide de Hernandez Franch los habitantes del Valle de Carrefio, lo denominaban
carinosamente “La Pioyina”, la causa de tal nombre es desconocida, pero es posible que fuese
por las caracteristicas del ruido de sus motores. (Pioyina es el mosquitero comun en Asturias).

El dia 20 de agosto llegaron a Santander cuatro hidroaviones Savoia S-62, enviados desde
Catalufa, realizando escala en los lagos del Pirineo la expedicion fue comandada por Enrique
Pereira Basanta de la Aeronautica Naval, los cuatro aparatos estaban pilotados por los
aviadores de la Aeronautica Naval, Fernando Benito Lopez, Enrique Pereira Basanta, Angel
Orté Abad y Sebastian Baro, pero no existe testimonio ni prueba documental alguna conocida,
que los ubique en actuaciones en Asturias.
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Savoia S-62 (S-5) de Enrique Pereira Basanta durante la escala en el lago de Graus en su viaje al Norte

El 25 de agosto viajaron a San Sebastian desde Aragon un Nieuport Ni-52, pilotado por el
alférez Emilio Villaceballos y un Vickers Vildebeest, tripulacion formada por el capitan
Francisco Ponce de Leodn, alférez Antonio Sal y sargento Jests Rivas. No existen noticias de
que el Vickers Vildebeest actuase en Asturias, aunque si se conoce que El Nieuport Ni-52 pasa
inmediatamente a operar también en Asturias a donde llega el dia 26,

La aviacién gubernamental contaba en consecuencia a finales de agosto con diez u once
aparatos, pues al Breguet XIX de Trecefio, llegado entre el 20 y 22 de julio y a los dos “Fokker
F.VIIb.3m” de LAPE llegados a primeros de agosto se sumaron el dia 11 desde Getafe los dos
“Breguet XIX”, ya mencionados (aunque solo uno result6 operativo, al tener que dar de baja al
12-83 por problemas de motor), también llegaron a mediados de mes tres Monospar (dos ST-25
y un ST-12) y en la ultima decena del mes el “De Havilland DH.89M Dragon Rapide” de
Hernandez Franch y una avioneta Farman F-190. En setiembre por lo menos un Potez-54
actud de forma efimera desde Carrefio, es posible que hubiese un segundo aparato, pero también
de muy corta presencia como se relata en el final de este articulo. Ademas por esas fechas, (el
26/8) llego el citado caza Hispano-Nieuport Ni-52 enviado desde Sarifiena (Aragon) por el
teniente coronel Sandino. Otro Nieuport Ni-52 (3-30) pilotado por el teniente Silverio llegara
con posterioridad.

Hernandez Franch, con su escuadrilla, compuesta segun lo anterior, por los dos Fokker F-
VII3m de LAPE. el De Havilland DH.89M, un caza Hispano-Nieuport Ni-52, dos Breguet
XIX, tres avionetas Monospar (ST-12 y ST-25) y una avioneta Farman F-190, improvisadas
como bombarderos, pese a la inferioridad numérica de la aviacion republicana, consiguid en
varias ocasiones detener a las columnas gallegas que avanzaban hacia Oviedo, asi como
destacados ataques a los frentes de defensa de esa ciudad, pero la llegada del material aleman e
italiano a principios de setiembre desequilibré definitivamente la lucha aérea en el frente
asturiano. (de especial mencion la presencia de los cazas Heinkel He-51 y los trimotores
Junkers Ju-52 y Savoia S-81)
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Prosigue el avance de las columnas gallegas

La aviacion republicana trataba de frenar la progresion de los rebeldes con sus bombas, que
hirieron al comandante Gémez Iglesias, por lo que hubo de hacerse cargo del conjunto
provisionalmente el comandante Teijeiro. Entre los dos dias, 27 y 28, las columnas rebeldes
sufrieron un total de 50 bajas; de ellas, nueve muertos.

El 30/8 Teijeiro proseguia el avance hasta alcanzar las alturas que dominan Salas por el Oeste
bajo el fuego de la aviacion gubernamental, que bombarde6 ademas Luarca, Novellana y, otros
objetivos como los “bous” armados que operaban en la costa.

El ejército rebelde recuperd el dia 4/9 San Cosme y prosigui6 el avance hasta Soto de Luifia y
San Martin de Luifia y el 5/9, pese a los intensos ataques de que es objeto por parte de la
aviacion gubernamental., ocupaba Santa Ana, Villademar y Bustiello. Al dia siguiente, esta
misma columna, a las 6rdenes ahora del comandante Prado, ocup6 Cudillero y El Pito bajo el
fuego casi continuo de la aviacion republicana que le caus6 once muertos y catorce heridos, a
mas de considerables bajas entre el ganado.

A finales de agosto la aviacion republicana puso en servicio el campo de aviacion de
Carreiio.

Durante el mes de Agosto de 1936 se construy¢ el aerodromo de Carrefio, que se pone en
servicio a finales del mismo mes, pasando a ser la principal base aérea de la Aviacion
Republicana en Asturias. También se habilitaron campos de aterrizaje auxiliares en Las Mestas
(Gijon) y Vega (Gijon), en el de Las Mestas (también conocido como La Guia) se habilitarian
mas adelante los Talleres de la Aviacion del Norte. La descripcidon y construccion del aerédromo
de Carrefio se describen en el Anexo 5

Setiembre, llega Manuel Cascon nuevo jefe de la aviacion del Norte.

El capitan Manuel Cascon Briega es destinado en Setiembre como jefe de la Aviacion del Norte, es un
buen piloto y un jefe competente, aunque al decir de algunos demasiado severo y muy riguroso, ademas
de ejercer la jefatura parece ser que en ocasiones vold un aparato de caza Nieuport Ni-52

El apoyo aéreo a las columnas de los sublevados habia quedado por estas fechas mermado por un
breve tiempo al marchar los DH-89 a otros teatros de operaciones, quedando solo algunos
Breguet XIX de Ledn que acompafiaron la marcha de la columna De Miguel hasta Cornellana;
la columna de la costa apenas pudo contar con los dos hidros “Saveia S-62” de Ribadeo, pues
segun las fuentes rebeldes en el mal estado en que se hallaban los tenia gran parte del tiempo
inmovilizados por interminables reparaciones.

Pero recuperaron de inmediato una gran superioridad en ese momento cuando ya lleg6 a Leon el
moderno material aéreo aleman, asi como sus pilotos y todo el equipo técnico operacional
necesario.

La aviacién gubernamental pese a su inferioridad no sélo se emple6 a fondo contra los gallegos,
como hemos visto, que se quejaban de no poder contrabatirla “por carecer de elementos
adecuados para ello”, sino que también desencadeno una serie de ataques contra los frentes de
Oviedo.
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El 10 de septiembre llega al la Zona Norte el primer grupo ( 33 personas) de los pilotos y
técnicos soviéticos, dirigidos por el coronel James Smushkevich, Este mismo dia Emilo
Villaceballos con su Nieuport Ni-52 atac6 al Fokker F. XII, que pilotaba Jos¢ Calderon. La
prensa republicana "segun el testimonio de muchos testigos que vieron la pelea desde el terreno”,
sostuvo que el bombardero en maniobras de combate fue severamente dafiado por el fuego de las
ametralladoras del caza.

El 16 de septiembre desde la escuadrilla "Alas Rojas" (frente de Aragon) se envi6 al Frente
Norte a tres Breguet XIX (12-92, 12-107, 12-167) con el aiadido de un Hispano Nieuport Ni-
52 (3-30) , pilotado por el teniente Amador Silverio Jiménez, uno de los pilotos de los Breguet
era el alférez de complemento Juan Roldan Maldonado estas aportaciones compensan las
pérdidas e incrementan el nimero de Breguet XIX, que queda en Asturias en tres unidades.

A comienzos de septiembre ya estan en el Frente Norte, doce unidades del Heinkel He-51
alemanes de la "Legion Condor". La aparicion de los pilotos de la Luftwaffe afecta gravemente a
las pérdidas de los republicanos, el 26 de septiembre los Heinkel He-51 pilotados por Hefter,
Hovald y Klein se cobran sus primeras victimas. Aunque los "voluntarios" alemanes también
sufrieron desastres, el dia 28 durante unas maniobras a baja altura Hefter tocaba con un el ala el
Ayuntamiento de Vitoria. El avion se estrello, sepultando al piloto bajo sus ruinas. Sin embargo,
la situacidn en otros frentes reclamaba a los alemanes y 29 de septiembre los once Heinkel He-
51 regresaron al Frente Central. Pero un dia después cuatro aparatos volvian hacia el Norte
concretamente a Leon.

El 4 de octubre, las fuerzas republicanas iniciaron su ofensiva contra Oviedo para la cual
contaban con el apoyo de la escuadrilla Hernandez Franch (un De Havilland DH-89M “Drago6n
Rapide”, tres General Aircraft “Monospar”, dos “Nieuport” Ni-52, tres “Breguet” Br-XIX,
dos Fokker F-VIL.3m y un Farman F-190), esta escuadrilla operaba alternativamente desde
Carreno y Llanes, bombardeando Pravia y el pasillo de Grado, ademas de realizar ataques a los
frentes de la capital asturiana.(*)

(*) Los Monospar y el Farman eran lo que se conoce vulgarmente por “avionetas” civiles, asi
como los Fokker F-VII eran aparatos civiles de LAPE (Lineas Aéreas Postales Espaiiolas), el
DH-89M era un aparato militarizado de origen civil en este caso, solo los Breguet XIX (disefio
de 1923) y el caza Nieuport Ni-52 (disenio de 1927) eran aparatos militares, aunque sumamente
obsoletos, los aparatos actuaban en todo el Frente Norte por lo que su nimero en Asturias
fluctuaba con mucha frecuencia como ocurria con los Fokker F-VII y los Monospar ST de los
que podia haber uno o dos (o tres en el caso de los Monospar) dependiendo de las necesidades
de los frentes.

Farman F-190 .
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Dos Fokker F-VII 3m y tres Breguet XIX republicanos volando sobre el monte Naranco-Oviedo (aportacion de Javier de
la Torre)

Los ataques aéreos sobre el frente de Oviedo forzaron la intervencion de la aviacion rebelde, que
reunid en Leon un “Fokker F.XII” (capitdn Luis Navarro Garnica), los tres “Junkers Ju.52” de
la 2* Escuadrilla (Alfonso Carrillo, Eustaquio Ruiz de Alda y Luis Bengoechea) y los dos
“Dragones DH-89”, nimeros 2 y 4, supervivientes del Grupo Ansaldo; estos aparatos, en un
intento por reducir la aviacién enemiga atacan el aerédromo de Carrefio, al parecer, sin mucho
éxito. También otro Fokker F.XII el 20-5 (Luis Pardo y José Calderon), que habia llegado a
Ledn ese mismo dia, y dos “Breguet XIX, atacaron el puerto de Gijon, la Fabrica de Trubia,
Mieres, Pola de Lena y la Felguera.

El dia 10 la 2* Escuadrilla Junkers Ju.52 abandona el aerodromo de la Virgen del Camino de
Leén , donde fue reemplazada por la 1* de Ju-52 (Vicente Gil Mendizébal, Mario Urena y
Nicolas Ragosin), y al dia siguiente lo hacen los “Dragones* de Ansaldo y los “Fokker F XII”.
En Leo6n quedan dos Ju.52 de la 1* Escuadrilla (Mendizébal y Urefia), tres “Breguet XIX” y los
Heinkel He-51.

La respuesta aérea rebelde no logré impedir que la aviacion gubernamental persistiera en sus
bombardeos, como los efectuados el dia 9 sobre Pravia y Muros del Nalon, el 10 de nuevo sobre
Pravia o contra Oviedo en donde, ese mismo dia 10, las fuentes franquistas afirman que se
produjo el lanzamiento de medio millar de bombas (sic.) sobre la capital asturiana. Se trata de un
autentico dislate ya que es una cifra que era totalmente imposible de conseguir con los medios
disponibles. (Véase Anexo 2).

Las fuentes rebeldes afirman que los aparatos gubernamentales, pese a su reducido numero,
tenian la ventaja de disponer de los aeroédromos de Llanes y Carrefio, a minutos de vuelo del
frente, lo que les permitia repostar y reanudar su misiéon en muy poco tiempo, de suerte que una
patrulla de uno a tres aparatos podia mantenerse constantemente sobre sus objetivos.

Pero esto es también absolutamente imposible dado el nimero y caracteristicas de los aviones
disponibles en Carrefio, y mucho menos desde Llanes, a lo sumo en momentos de maximo
esfuerzo podria mantener esos aparatos durante un muy breve tiempo. La aviacion rebelde
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compensaba la mayor lejania de sus bases con un numero muy superior de aparatos, ademas de
ser mucho mas superiores técnica y militarmente y mucho mas modernos que los republicanos.

Tanto esta afirmacion como la anterior de los rebeldes, esta claramente desmentida por los partes
de los observadores del propio ejército sublevado situados en la Catedral, que se incluyen a
continuacion: (fuente Artemio Mortera)

Apoyo aéreo republicano y rebelde en la ofensiva de octubre sobre Oviedo, sacado de los datos
de los partes del observatorio rebelde emplazado en la catedral de Oviedo:

5-10-36. las 16,30, por Lugones aparecen tres trimotores republicanos” ( imposible por que no los habia,
puede tratarse de dos Fokker F-VII y un bimotor Potez 54, N del A).

6-10-36. a las 17,50, por Lugones, aparece un avion republicano.

7-10-36, A las 8, aparecen dos aviones republicanos, en el momento en que se retiran estos, aparece otro.
A la 10,30, aparecen otros dos aviones republicanos.

A las 11,30, aparecen tres aviones republicanos”. A las 12,15, aparece por Pola

de Siero un aparato republicano”

A las 16,30, aparecen cuatro trimotores propios de Ledn y un caza, bombardeando los Sanatorios,
Sograndio y Manjoya.

8-10-36. A las 7,30 vuela un aparato republicano y arroja ocho bombas y varios pasquines exhortando a la
rendicion. A las 9, aparecen dos trimotores y un caza propio de Ledn. A las 10,30, por el pico Pefia
aparecen dos aviones republicanos.

Por el Escamplero dos aviones propios protegen el avance de las columnas gallegas.

Mejora el tiempo y los aviones propios ya pueden volar en condiciones, hasta entonces las dificultades de
atravesar la cordillera cargados de bombas eran grandes para los aviones de la época.

Los aviones republicanos, en clara inferioridad y al limite de sus posibilidades, espacian mas sus visitas

Hasta ese dia los bombarderos propios volaban habitualmente en grupos de tres, alguna vez
acompahfados de algun caza.

13-10-36. "Por la mafiana llegan doce aviones de Ledn y arrojan en el campo San Francisco grandes
envoltorios". los aviones republicanos estan al limite de su esfuerzo.

14-10-36. Hace mal tiempo y no aparecen aviones propios, si alguno republicano.

17-10-36. Informa el observatorio de la existencia de buen tiempo. A las 10 aparecen de Ledn dieciséis
aviones que castigan duramente a los republicanos con muertos y heridos a la vista".

Es evidente la superioridad numérica rebelde y que la aviacion gubernamental estaba dedicando
su maximo esfuerzo en batir a las columnas gallegas como objetivo militar prioritario.

( La denominada “Hermandad de defensores de Oviedo” y los cronistas de su entorno afirman
que la aviacion republicana llego a estar 13 horas seguidas sobre la capital, este disparate
propagandistico, recogido aun hoy en dia por los seudo historiadores revisionistas, se desmonta
muy facilmente, primero, un avion bombardea a lo sumo durante unos minutos y luego se
marcha, no tiene sentido seguir alli sin bombas y expuesto a la AAA, y segundo, visto el numero
de aparatos gubernamentales disponibles, esta fabula resulta absolutamente ridicula para quien
tenga unas minimas nociones de aeronautica)

El dia 7 de octubre se reanudaba la progresion de los rebeldes en direccion a Oviedo con el
apoyo de tres aparatos de la base de Leon, que fueron ahuyentados por la “superior aviacion
republicana”. (sic..) (Fuente: parte del ejército rebelde).
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Se trata de una apreciacion absolutamente falsa y propagandistica, en Le6n en ese momento ya
estan los Junkers Ju-52, Savoia S-81, y Heinkel He-51, con pilotos alemanes e italianos frente
a los cuales la escasa y anticuada aviacion republicana no tiene ninguna capacidad de oposicion,
basta con ver las fotografias y datos técnicos de unos y otros aparatos.

Se puede afirmar con rotundidad que hasta la llegada, e incluso un corto tiempo después de la
misma, de los alemanes e italianos con su mayoria numérica abrumadora, su superioridad técnica
y su modernidad, la Aviacion Republicana tuvo una actuacion eficaz, esforzada y heroica, digna
del nombre de “La Gloriosa” como se denominoé a la Aviaciéon Republica, luego las FARE,
durante la Guerra Civil Espafiola.

Junkers Ju-52

Savoia S-81

Es de notar que en atencion a las quejas de indefension frente a la aviacion republicana, que
acosaba a diario a las columnas, fue enviada desde Sevilla una compaiiia, dos secciones de a dos
maquinas, de cafones antiaéreos “Flak 30” de 20 mm. (Teniente Villa) del Regimiento de
Infanteria Granada N° 6.

Mucha més importancia aun tuvo la llegada en setiembre al aerodromo de la Virgen del Camino,
Ledn de seis cazas Heinkel He-51 con pilotos alemanes que gracias a su superioridad numérica
y técnica obtuvieron para los sublevados el dominio del aire.
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Caza aleman Heinkel He-51 que proporcioné a los sublevados el control del aire

También llegd a Leon un De Havilland DH.89, que el dia 8 de octubre bombardeaba el campo
republicano de Carrefio. En la mafiana de esta misma jornada la escuadrilla de Hernandez Franch
logré detener el avance de las columnas de los sublevados, que proseguian penosamente por la
tarde, con el apoyo de la aviacion de Leon, desalojando algunas posiciones.

El dia 9, amanecié en medio de un temporal de lluvia que impidio el vuelo de las dos aviaciones.
Al siguiente dia los sublevados ocuparon Valsera, resultando el avance detenido por un
contundente ataque de la aviacion de Carrefio, por el cual fue felicitada por Belarmino Tomas y
Gonzalez Pefia. Ese dia llegaron a Ledn otros tres Junkers Ju.52 de la escuadrilla 1E22 aparatos
22-60, 22-62 y 22-63-.

El dia 11 Actuaron intensamente las dos aviaciones; la republicana bombarde¢ las baterias 8* del
15° Ligero y 1* del 16°, que apoyaban el avance, causando en esta ultima cinco heridos (un
teniente, dos sargentos y dos artilleros); la aviacion rebelde envid sobre Oviedo dos Fokker
F.XII que fueron confundidos con aparatos gubernamentales y atacados por los cazas Heinkel
He-51, pilotados por alemanes, que debian haberles dado escolta, hiriendo al piloto de uno de
ellos, capitdn Antonio Rodriguez Carmona, que a pesar de llevar averiados los dos motores
laterales consigue regresar a la base, donde hubo de amputarsele un brazo.

Fokker F-XII
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El dia 12, lleg6 al frente asturiano una seccion de cafiones antiaéreos , dos “Flak 30” de 20 mm.
del 11° Rgto. Ligero de Artilleria a las 6rdenes del teniente Florencio Monguin del Amo,
procedente del aerédromo de la Virgen del Camino, donde estaba destinada, lo que confirma la
importancia que el mando rebelde otorgaba a la defensa de Oviedo, pues de las veinte maquinas
de este tipo suministradas por Alemania hasta ese momento, eran seis las enviadas a Asturias, en
tanto que solo cuatro habian ido al frente de Madrid. (fuente: Artemio Mortera)

Ya el mismo dia de su llegada hizo fuego contra aparatos republicanos que hostigaban el avance
rebelde que, mas tarde, recibi6 el apoyo de un importante formacion aérea de Ledn, constituida
por los Junkers Ju.52 de la primera escuadrilla que actuaban por primera vez y algunos Breguet
XIX, protegidos por cazas Heinkel He-51.

Ese mismo dia 12/10 la aviacion de Ledn se reforzaba con la escuadrilla 3E22 —Junkers Ju-52
(22-67, 22-68 y 22-69) que inmediatamente efectuaria un vuelo sobre Oviedo para suministrar
municiones y material de cura a los sitiados. Al dia siguiente el mal tiempo impidio la actuacion
de la aviacidon de Leon, no asi la de Carrefio que pudo efectuar algun vuelo, recibiendo fuego de
la seccion antiaérea del teniente Monguin del Amo. (fuente: Artemio Mortera)

Actuacion de la aviacion de caza en estos meses.

Durante este tiempo en la aviacion republicana del Norte parece ser que solo existian dos aviones
de caza, enviados por el teniente coronel Sandino desde Barcelona, en realidad desde la
Escuadrilla Alas Rojas de Sarifiena (Aragon), uno de ellos, un Hispano-Nieuport Ni-52,
pilotado por el alférez Emilio Villaceballos, el dia 26 de agosto, y otro posteriormente (el 3-30),
pilotado por el teniente Amador Silverio Jiménez, de las actuaciones de estos aparatos no
tenemos demasiadas referencias, inicamente de las acciones ya mencionadas de Emilio
Villaceballos Y ademas que un soldado de aviacion nos comentd que habia visto al Capitan
Cascon a los mandos de un caza, también es posible la actuacion de algun piloto soviético con
estos aparatos, El Nieuport Ni-52 tenia una velocidad méxima de 255 Km/h.

Este avion de caza se trataba de un obsoleto modelo de 1927, que equipaba la Aviacion Militar
Espanola en 1936, y cuya sustitucion inmediata ya estaba prevista por el Hawker “Spanish
Fury” cuya fabricacion ya se habia comenzado en la Hispano-Suiza de Guadalajara. Por sus
caracteristicas especialmente por su escasa velocidad y trepada, no tenia suficiente capacidad
para enfrentarse a los Heinkel He-51 llegados a Leon en Agosto, los Heinkel He-51 podian
volar a 330 Km/h.

Tampoco tenia capacidad para interceptar a los Saveia S-81, que le superaban en velocidad y
apenas alcanzaba a los Junkers Ju-52, por lo que su actuacion debid de centrarse solamente en
los Heinkel He-46, De Havilland DH-89, Fokker F-XII y Breguet XIX y en el uso tactico,
para el que este aparato tenia muy pobres caracteristicas.
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Hispano-Nieuport Ni-52

La llegada a principios de Octubre de los Fiat CR-32 italianos desequilibré maés, aun si cabe, la
balanza, ya que estos aparatos eran aun muy superiores a los cazas alemanes Heinkel He-51
llegados antes. Los Fiat CR-32 tenian una velocidad de 380 Km/h

Los primeros cazas modernos que reciben los republicanos en Asturias son cinco de los quince
Polikarpov I-15 Chatos recibidos en Bilbao que son mandados Carrefio a primeros de
noviembre de 1936, hasta el 27-noviembre en que se trasladan a la Albericia y de ahi a Lamiaco
para colaborar en la ofensiva de Villareal, dejando solo dos I-15 en Carreo. El dia 3 de
diciembre los aviones de Carrefio: Dos Polikarpov I-15 Chatos, y un Breguet XIX atacan al
acorazado Espafia y al destructor Velasco cerca de Avilés (*).

*Fuente: Carlos Sainz Cidoncha, Historia de la Aviacion Republicana. (Corregida, ya que no
pone el Breguet XIX y afiade un De Havilland DH-89 que no particip0)

Fiat CR-32

Continuan las operaciones, pero la llegada de alemanes e italianos ya
determino el dominio del cielo.

El dia 15 las malas condiciones climatologicas mantuvieron en tierra a los aviones de la Virgen
del Camino a los que, ese dia, se unian dos nuevos Junkers Ju-52 de la escuadrilla alemana
“Pedros y Pablos”, pilotados por von Moreau y Henne. La seccion antiaérea del teniente
Monguin del Amo regreso a Ledn.
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El 16 se present6 despejado lo que permitio actuar intensamente a la aviacion rebelde. El De
Havilland DH.89 bombarde6 Trubia y Turon. Dos Junkers Ju.52 de la primera escuadrilla (22-
60 y 22-62) atacaron San Claudio y los Sanatorios del Naranco; los tres de la tercera (22-67, 22-
68 y 22-69), San Claudio y Sograndio, y el de Von Moreau el aerédromo de Carreio, que fue
bombardeado de nuevo por la tarde por tres Savoia S.81 ((Roberto Allio, Ettore Muti y Vincenzo
Coppi), escoltados por tres cazas Fiat Cr.32 al mando de Angel Salas, causando un muerto y
averiando dos Breguet XIX.

Estos aparatos italianos habian llegado esa misma mafiana a Le6n, donde permanecerian tres
dias, hasta el 19. También actu6 el Fokker F.XII de los capitanes Eyaralar y Guillermo Casares,
que al regreso del bombardeo, cuando sobrevolaba el Puerto Ventana, fue alcanzado por fuego
hecho desde tierra que caus6 heridas a Casares, a resultas de la cuales falleceria pocos dias mas
tarde.

Del 14 y 15 el italiano Ruggero Bonomi cuenta en “Viva la Muerte” (ed.1941) “Bonomi envia
una patrulla de Savoia SM-81 a Leon para defender Oviedo de los ataques republicanos”.

El telegrama que se transmitio de Gijon a Madrid el dia 16: “Nuestra situacion ha empeorado.
La aviacion facciosa bombardea desde hace veinticuatro horas. Si maniana no hay niebla
estamos perdidos”. Superada la niebla matinal, el dia result6 totalmente despejado, lo que
permiti6 a la aviacion del Leon volar sobre Oviedo con todo su poderio, barriendo del cielo a los
exiguos aparatos de Carrefio.

Ese dia 17 de octubre en la mafiana, los aviones rebeldes actuaron sobre Sograndio y los
sanatorios del Naranco para abrir el camino a las columnas gallegas, durante ese dia como
minimo (*) operaron las tres escuadrillas de trimotores Junkers Ju-52 alemanas y espanolas
con sus ocho aviones, el De Havilland DH-89M“Dragén Rapide”, los tres trimotores Savoia
S.81 italianos , un trimotor Fokker F-XII, y los tres cazas Fiat CR-32. Los mismos aparatos
volvieron sobre Oviedo por la tarde, alargdndose hasta Carreiio donde causaron otro muerto y
acabaron de destruir los dos Breguet XIX averiados la vispera. La actuacion de estos
trimotores fue fundamental para que las columnas gallegas rompiesen el cerco de Oviedo,
sin ese apoyo aéreo lo mas seguro es que no lo consiguiesen. Del 19 Bonomi también afirma
que “la patrulla de Savoia SM-81 de Mutti lanza bombas de fragmentacion sobre Oviedo y
sobre el aeropuerto de Gijon” (se deben de referir al aerodromo de Carreio)

(*) Es mas que posible la actuacién no documentada de los Breguet XIX y Henkel He-51 y
Heinkel He-46.

El 21 de Octubre los cazas alemanes Heinkel He-51 destruyeron un Breguet XIX republicano.

Después de los combates de Octubre cronologicamente también es resefiable el bombardeo de
Teverga, el dia 4 de Noviembre, cuya cronica recogemos de LNE

La Nueva Espafia - 4/11/06 El Entrago (Teverga), V. DIAZ PENAS

Fue por la mafiana, en un dia como hoy pero del afio 1936. La vida diaria de los vecinos del
concejo de Teverga se vio truncada, hace exactamente setenta afios, por el miedo y la
muerte que siempre traen tras si unos bombardeos. Los aviones nacionales ya llevaban
unos dias sobrevolando la zona con el objetivo de bombardear las posiciones de Trubia, «el
pasillo» de Grado y los frentes de asedio a Oviedo y Gijon. Pero ninguno de los teverganos
pensaba que las bombas llenas de muerte caerian alli mismo, a escasos metros de sus
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casas, fincas, y colegios.

Tres aviones donados por Hitler a Franco dejaron caer sobre el concejo tevergano esa fatal
mafana cerca de treinta bombas. Un pequefo Guernica que pudo convertirse en tragedia y
gue aun asi arrebato la vida a tres vecinos del pueblo, asi como a numerosos animales.
Todo ello sin contar con el panico y el miedo que se instalaron en el concejo hasta bien
pasada la guerra civil. Como casi siempre suele ocurrir, los que mas sufrieron las
consecuencias de la contienda fueron los civiles.

Los tres aviones nacionales entraron por Ventana y a la altura de la brafia de las Navariegas
hicieron un picado para atacar a una columna de vecinos de La Focella y de milicianos que
intentaban pasar a Torrestio. En este primer ataque no hubo que lamentar victimas, pero lo
peor estaba por llegar. La siguiente carga caeria sobre Las Vegas y San Martin, cuya onda
expansiva revento cristales y puertas. Aun asi, se evito la tragedia, pues una de las bombas
cayo sin espoleta y no explosiond proxima a la plaza Roja, donde decenas de mujeres
esperaban por el racionamiento.

El siguiente objetivo bombardeado seria El Entrago, donde se produjo la primera de las
muertes. Fue una de las bombas que cayeron junto al camino del Canto la que acabé con la
vida de Ramoén de Sobrevilla, que repartia el pan en una pequefa furgoneta, como recuerda
el escritor tevergano Celso Peyroux en su libro «Matar para seguir viviendo», donde recopila
los hechos acaecidos durante la contienda en toda la comarca.

Las bombas siguieron atormentando a los vecinos del concejo, que, tras el espanto de la
muerte cercana, corrieron en busca de refugio. Angelin, un nifio que corria en busca de un
lugar seguro, también perdio la vida. La misma suerte que corrio su tio-abuelo Félix Lopez.
Su bisnieto, José Maria Ruildpez, recuerda como vivieron sus familiares este inolvidable
suceso. «Todos los que estaban en la casa, unos quince, buscaron refugio en un cubil, la
metralla de la bomba entré por la puerta y acabd con la vida de mi bisabuelo, que se
encontraba de rodillas en la puerta de entrada. Mi madre tenia entonces 12 afios, y se salvo
por tirarse al suelo». Ademas, como precisa Ruildopez, hubo decenas de heridos y las
secuelas acompafiaron a muchos durante toda su vida en forma de enfermedades como la
colitis crénica.

Tres muertos, dafios en el inmobiliario y numerosas pérdidas de animales. Pero, sin duda, el
bombardeo pudo ser una matanza, pues eran muchas las personas que recogian el vale del
carbon en El Entrago. Ademas, una de las bombas, también sin espoleta, cayo en la misma
puerta del colegio donde se encontraban resguardadas las nifias del pueblo.

Tras una media hora de incursiones, los aviones volvieron a su base en La Virgen del
Camino, y volvieron de nuevo por la tarde. Pero las bombas ya no causaron mdas victimas
humanas, pues los vecinos se habian refugiado en las cuevas cercanas ante el panico de la
manana. Alli permanecieron durante dias, pues en las oquedades nacié al menos un nifio.
Los aviones finalmente se fueron, pero el miedo quedo en Teverga.

Los aparatos empleados en este ataque fueron los Heinkel He-46 que despegaron desde Leon, los He-46
habian comenzado a llegar a principios de setiembre, enviados por la Alemania Nazi, aunque no eran
buenos aparatos tuvieron bastante actividad, ya que no existia aviacion de caza republicana para
oponerles, aunque los partes del ejercito sublevado no los mencionen en sus acciones ni en el inventario
de dicha base.
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Heinkel He-46

Progresivamente el frente se fue estabilizando y la actividad aérea decayd, y por ello podemos
considerar que dio comienzo a otra fase de la guerra. Que habria sido muy diferente sin la
decisiva actuacion de los aviones alemanes e italianos en la ruptura del cerco de Oviedo.

Durante este primer periodo ocurrieron algunos sucesos que merece la pena relatar.

Los ataques a Oviedo de un Breguet XIX republicano.

La “medalla” de Maximianiano (“Maxi”) Riestra con su Breguet XIX.

Maximiniano (“Maxi”) Riestra, Sargento piloto nacido en Oviedo, era cabo-mecanico de la
Aviacion Militar Espafiola al comienzo de la Guerra Civil, en un principio participd como
tripulante de un Fokker F-VII.3m que partiendo de Llanes bombardeo Ferrol, luego como, al
igual que muchos de los mecanicos de aviacion de aquella época, estaba capacitado para volar
los aparatos considerados “faciles” fue rapidamente habilitado como piloto, volando los
Monospar ST-12 y ST-25 (pequefios bimotores civiles) y Breguet XIX, convirtiéndose
posteriormente en piloto de Polikarpov I-15 “Chato”

Breguet XIX con los colores republicanos

A “Maxi” Riestra se le ordeno salir con su Breguet XIX a bombardear su ciudad natal, Riestra
sali¢ desde el campo de aviacion de Carreiio con su Breguet cargado al maximo de bombas,
tomando rumbo a Oviedo, el objetivo era bombardear la estacion del FFCC Vasco-Asturiano
alcanzando la vertical de la misma. Lo que Riestra ignoraba era que en dicha estacion se habia
emplazado una bateria antiaérea, por ello una vez llegado a la vertical de la estacion del FFCC
Vasco-Asturiano Riestra fue recibido con un fuerte fuego antiaéreo desde la misma. Riestra
intento maniobrar el aparato para eludir dicho fuego antiaéreo, pero el avion muy pesado por la
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carga de bombas evolucionaba muy torpemente, sus maniobras eran demasiado lentas, propias de
un aparato muy cargado.

Breguet XIX

Riestra se vio atrapado y para dar agilidad a su aparato y poder escapar pronto decidio soltar
peso, lanzando todas sus bombas. Casualmente y ajeno a la intencidn de piloto, que solo
pensaba en salir de aquella situacion, las bombas cayeron sobre la bateria antiaérea
destruyéndola completamente. Riestra fue condecorado por la accion, muchos afios después con
una sonrisa nos confesaba “yo solo queria escapar de alli”.

Riestra termind la guerra como sargento-piloto de los Polikarpov I-15 “Chatos”.

Otros aparatos y pilotos con actuacion a destacar: Los General Aircraft
Monospar ST-12y ST-25 y Eloy Fernandez Navamuel.

Los General Aircraft Monospar ST-12 y ST 25, pese a ser unas pequeias avionetas bimotores
de origen civil, dada la escasez de aparatos sufrida por la Republica tomaron un protagonismo
absolutamente insolito si tenemos en cuenta sus caracteristicas, fueron pilotados por Eloy
Fernandez Navamuel, Maximiniano Riestra, Benjamin Gutiérrez Junco y Sidney Holland
entre otros.

A Eloy Fernandez Navamuel el golpe militar del 18 de julio le sorprendi6 de vacaciones en
Llanes, y se incorpord voluntariamente al servicio de la Republica. El dia 19 pasé a Santander,
donde contribuy6 a sofocar los focos de rebelion de la entonces provincia. En los primeros dias
de agosto salid para Paris acompanado del consejero de Hacienda del Pais Vasco, J. M.
Aldasoro, para adquirir material de aviacion.

Consigui6 una avioneta civil de tipo Monospar ST-25 Jubilee n° 54 matriculado G-ADTP, que
llegd el 12 de agosto, y fue posteriormente adaptado para bombardeo, que se uniria a otro
Monospar ST-12 N° 43 matriculado EC-W43, usado como avidn de fotografia aérea y basado
en Cuatro Vientos que el 4-8-36 fue enviado a la zona norte, volando a San Sebastian a través de
Francia.

Eloy Ferndndez Navamuel, llevando como tripulante al piloto asturiano sargento-piloto
Benjamin Gutiérrez Junco, que también pilot6 los Monospar, realizaron con estos aparatos



acciones de incursion en los frentes de Asturias, Santander y Pais Vasco, y también vuelos de
comunicaciones con Madrid a bordo de la ST-25 N° 54. El 15 de agosto la Monospar ST-25
pilotada por Fernandez Navamuel llevando como observador al Teniente de Asalto Sebastidn
Camacho Soriano, bombardea Luarca por donde avanzan las columnas gallegas en direccion a
Oviedo

La Monospar ST-25 de Eloy Fernandez Navamuel tal como estaba pintada en Agosto de 1936

Vista frontal en Llanes.
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Rack de bombas del Monospar

Estos aparatos se improvisaron como “bombarderos”, como se observa en la foto, las bombas
son la “Hispania” de 12 Kg. (Navamuel es el 1° y Sidney Holland el 2° desde la izquierda)

El 16 de agosto de 1936 el buque franquista Tiburén, un bou armado, artillado con dos cafiones,
uno de 101,5 mm y otro de 76,2 mm, se dirigié a Santander con el propdsito de establecer el
bloqueo del puerto, por lo que fue atacado por la Monospar ST-25 de Eloy Fernandez
Navamuel, llevando al teniente de Asalto Sebastian Camacho como observador.

Bou armado S|m|Iar aI T|buron

En un primer ataque el bou se retird, después de repostar interceptaron de nuevo al Tibur6n a 12
millas nauticas de Cabo Mayor y efectuaron un segundo ataque con bombas de pequeiio calibre,
en ese momento fue cuando se observd una sublevacion a bordo y que estaba inmovilizado, por
lo que el buque fue abordado por dos motoras procedentes de Santander que lo condujeron al
puerto de dicha ciudad. En el bou iban 30 tripulantes, 8 de ellos soldados, fue el primer buque
capturado por la accidon de la aviacion republicana.
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El Tiburén estaba bajo el mando del TN Patricio Montojo. Sobre este curioso episodio pongo
este comentario sacado de http://www.elgrancapitan.org/foro/viewtopic.php?f=7&t=17894

“Se trato de un Monospar. Lo que no tengo claro si el ST-25 Jubilee, matricula G-ADPT, en todo caso pilotado por
Eloy Fernandez Navamuel, Teniente Piloto retirado Santanderino ( de Torrelavega para ser exactos).Navamuel se
encontraba en Francia , de donde regreso al enterarse de la sublevacion. Sobre el azul marino y blanco de su
avioneta pinto una bandera Republicana, en el fuselaje se abrio un hueco para poder arrojar bombas, de
observador bombardero actiio un Teniente de Asalto, Sebastian Camacho Soriano. O otro Monospar ST-25 ( el Ex-
GADSN, llegado a Bilbao el 12 dia), fue pilotado por Navamuel pero también por un piloto Ingles, Sydney Holland.
Lo que esta claro es que el ataque al Tiburon lo realizo Navamuel con un Monospar.

La accion contra el Bou Tiburon ocurrio el 16 de agosto( el dia anterior Navamuel y Camacho habian
bombardeado Luarca), a 12 millas de Cabo Mayor. Tras bombardear el Bou, mandado por el Teniente de Navio
José Montojo, y armado con 1 pieza de 105mm y otra de 75mm, y tras cierta confusion en el barco, este paro
magquinas, saliendo de Santander 2 lanchas ( Las Trasmiera y Marinero II, mandadas por 2 oficiales de la Marina
Mercante, Caparros,y Cano).La cosa es que aprovechando el ataque, parte de la dotacion del Bou, los no militares,
se habian sublevado contra Montojo. Este quedo preso junto con otros 8 hombres, siendo los demas liberados.

Muy curiosa la historia del Tiburon durante la Guerra. Fue requisado por los Nacionales y armado como Bou,
apresado por los Republicanos el 16 de agosto, paso a servir a estos hasta la caida de Bilbao, siendo capturado por
los Nacionales. El 10 de agosto del 38 en un golpe de mano un grupo de Republicanos se apodero de el para huir
hasta Francia, de donde fue devuelto de nuevo a los Nacionales en St.Nazaire.”

El dia 17 de agosto llega de Toulouse otro avion Monospar ST-25 Jubilee n® 58 matricula G-
ADSN, bimotor, que refuerza la aviacion nortefia que operaba en ese momento bajo el mando de
Eloy Fernandez Navamuel y poco después bajo el mando de Fernando Hernandez Franch

General Aircraft ST-25 Monospar - Avioneta de Eloy Ferniandez Navamuel en Llanes.

El la fotografia anterior se observa la avioneta Monospar ST-25 de Eloy Fernandez Navamuel.
El est situado a la izquierda enfrente del ala. Esta avioneta fue la usada en la captura del bou
armado franquista Tiburon y los bombardeos sobre los cuarteles de Simancas y Zapadores en
Gijon. Su hermano José esta en su rodilla vestido en Kaki en el centro, al lado del hombre con
gorra. Esta fotografia fue tomada en el aerodromo Llanes en el otofio de 1936 después de una
mision.
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Los Potez 54 del Norte, desobedientes, efimeros y desconocidos

El Potez-54 era un bimotor de bombardeo de origen Francés, habian llegado en los primeros
meses de la guerra, estaban obsoletos porque correspondian a un criterio de “multiplaza de
combate” muy en boga en la Francia de los afios treinta, que demostro ser un completo fracaso.

Potez-54 “D”

Hubo al menos un Potez-54 en Asturias, llegaron a principios de Setiembre y aunque hasta la
fecha no se hayan escrito referencias de los Potez-54 presentes en Asturias, se conoce que uno
de ellos al menos, el referenciado con la letra D, (aunque parece que hubo dos D) estuvo en el
Norte, y fue bautizado con el nombre vasco de “Antziak” y es ese el que posiblemente fue
destruido en Asturias ya que por testigos directos absolutamente fiables podemos afirmar que si
hubo Potez 54 en este frente. Como se vera mas abajo existe una referencia de la presencia sobre
Oviedo de un Potez 54 que combatié con un DH-89 de los sublevados.
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Potez 54 “D” y sus tripulantes y mecanicos

La tnica duda que nos queda es si hubo uno o dos aparatos, porque aunque estan reseiiados dos
incidentes persiste la duda de que el segundo fuese el mismo aparato reconstruido después del
primer incidente. El primer incidente resefiado fue un problema que hoy en dia denominariamos
como “ergondmico”, ya que seguin parece los Potez tenian las palancas de gases de los motores
invertidas con respecto a lo que era usual en el resto de los aparatos de la época.

Asi fue que al intentar despegar del Campo de Aviacion de Carrefio con una tripulacion neofita,
al ver que el aparato se les iba para un lado, intentaron corregir con la palanca de gases, pero el
aparato no obedecio, si no al revés hizo todo lo contrario de lo que esperaban, acabando
capotando en un lateral del campo.

Ahora vienen las dudas, no sabemos si este mismo aparato reparado u otro (pensamos que si
puede ser el mismo) en un bombardeo sobre Oviedo fue alcanzado en sus timones por la artilleria
antiaérea, siendo incapaz de maniobrar correctamente, a trancas y barrancas regresaron a la
vertical del aer6dromo de Carreio, pero una vez alli comprobaron que no obedecia y por lo tanto
era imposible hacerlo aterrizar. La tripulacion optd por abandonar el aparato y saltar en
paracaidas, el aparato dio algunas vueltas sobre el campo de Carrefio a su libre albedrio y fue
finalmente a estrellarse en las faldas del monte Gorfoli, en la zona de Illas (comarca de Avilés).

Una vecina de Illas que era nifia entonces al comentarle el incidente nos dijo que lo recordaba.
Aunque la idea que tenian sobre lo que se habia estrellado en el Gorfoli durante la guerra no era
demasiado exacta, ya que nos comentaron: “si se estrello alli arriba, dicen que era una
avioneta”

Durante el verano de 2007 visitando las antiguas instalaciones del aerodromo de Colunga en
compaiiia de Roberto Pando y Javier Marquerie nos encontramos con Manolito, vecino del
lugar, Manolito era un antiguo minero que de muy joven habia participado en la construccion de
los refugios del aerédromo de Colunga que estaban excavados en la ladera de la montaia.

Hablando sobre sus recuerdos de la guerra, Manolito recordd que estando en la zona de Corvera
de Asturias contemplo la caida de un aparato de dos motores y que la tripulacidon cuatro o cinco
eso no lo recordaba bien, se habian arrojado en paracaidas.



Si tenemos en cuenta la cercania de Illas a Corvera, y el tiempo pasado que hace imprecisos los
recuerdos, no cabe duda de que se trata del mismo aparato, y de que bimotores de cuatro o cinco
tripulantes no habia demasiados, por lo que sin duda se trata del mismo Potez-54 del que nos
habian hablado los testigos de Carrefo. De este Potez-54 asturiano no existe documentacion ni
referencia que nosotros conozcamos.

Como prueba de lo anterior en el libro ya citado: Aviacion Mundial en Espaiia, Ingleses, Checos y
Polacos, editorial Aldaba, 1985, Justo Miranda y Paula Mercado sobre la actuacion de los DH-89 de
los sublevados consta la siguiente noticia sobre la presencia de un Potez 54 sobre Oviedo

Dia 7. Los tres aviones supervivientes se trasladan a Leén.

Dia 10. El avidén de José Muiloz tiene un encuentro sin consecuencias con un Potez 540
sobre Oviedo.

Dia 4. Se trasladan los tres aviones de nuevo a Olmedo, continuando sus servicios sobre la
Sterra de Madrid.

Diz 15. Resulta alcanzado por fuego de tierra el avién de José Mufioz, quedando inservible.
Dia I6. Se averfa en un aterrizaje el avién de Gémez Martin, posiblemente el «n?® 4».

A finales de mes los aviones restantes se trasladan a Leén para formar un grupo Mixto junto

eo aviones Fokker F-VII y F-XII.
Dia 8 de octubre. Un Dragén bombardea el aecrédromo de Carrefio.
(Potez 54 y Potez 540 se refiere a un mismo aparato)

oz 54 “B

Anexo 1. Caracteristicas de los aviones republicanos existentes en
Octubre de 1936

Fokker F-VII.3m

El Fokker F-VIIL.3m era un trimotor de origen holandés, de transporte, monoplano ala alta, trimotor con
3 motores Whirlwind de 300 CV cada uno, con tren de aterrizaje fijo, y capacidad para 3 tripulantes y 8
pasajeros. Usado como transporte civil por LAPE, Lineas Aéreas Postales Espafiolas. Volo por primera
vez en 1925 y tenia una velocidad de 170 Km/h.
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Este aparato tuvo un gran éxito comercial durante los afios veinte y treinta, fue el segundo aparato en
cruzar el Atlantico desde EEUU hasta las costas francesas pilotado por Bert Acosta, quien en 1936
prestaria por un breve tiempo sus servicios como aviador con la Republica Espafiola

Fokker F-VII 3m de LAPE equipado con racks portabombas

vl

Fokker F-VII aparato de la Aviacion Republica en Asturias en los primeros

v .. = - - e - - rau - i'-i‘-'-'_.
Fokker F-VIL.3m
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De Havilland DH-89M “Dragon Rapide”

Bombardero ligero de tipo colonial de origen britanico, biplano, bimotor ( 2 x DH-Gipsy Six x
200 hp ), tren fijo.

Derivado del transporte civil DH-89

Velocidad maxima : 242 km/h. Techo: 5100 m. Radio de accion : 935 km.

Armamento: 3 ametralladoras: 1 fija en el lateral derecho del morro, 2 moviles situadas en
puestos defensivos en la parte superior e inferior del fuselaje, soportes ventrales para 12 bombas
de 12 kg. Externamente diferenciable del modelo civil por una extension del carenado de la
deriva.

" A '\/y'(ntﬁ'iij

‘-L—_ \"\

D.H89M, c/n 6310, Getafe-Madrid, 17-7-36.

DH-89M Republicano
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“La Lechera” De Havilland DH-89 del ejército sublevado

Resumen de la actuacion de los De Havilland DH.89 “Dragon Rapide”
republicano y rebelde en los cielos asturianos, durante los primeros meses de la
Guerra Civil.

En la ultima decena del mes de Agosto llega a Asturias el “De Havilland DH.89M Dragoén
Rapide” 22-3 del Teniente Fernando Herniandez Franch, primero va a Llanes quedando a
continuacion basado en el aerodromo de Carreflo, una vez concluido este.

El dia 21/8, el 22-3 actua en Grado atacando a las columnas gallegas, hiriendo una bomba de la
aviacion republicana al capitan de la 3* Bateria de Montana del 16° Ligero, Modesto Gonzalez
Quiroga.

El 15 de Septimbre.El 22-3 es destinado a Santander, pilotado por Hernandez Franch. EI 30 de
Septiembre.Pasa a Bilbao. Los dias 3, 4, 6 y 7 de Octubre bombardea Oviedo. El 10 de Octubre
bombardea Grado y Santullano. Los dias 11, 12, y 13 de Octubre.bombardea Santullano y
Pravia. El 19 de Octubre es derribado por una patrulla de 3 He-51.

También tenemos la siguiente referencia de las operaciones:
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Durante el mes de septiembre el avién «n.” 3» es destinado al frente Norte, operando desde
Santander, pilotado por Hernandez Franch.

A finales de mes es destinado a Bilbao.

En octubre opera de nuevo desde Asturias, bombardeando los alrededores de Oviedo los
dias 3 y 4, y el frente de Canto los dias 6 y 7.

El dia 10 hace varias misiones de ataque contra las columnas gallegas en Grado, Pefiaflor,
Santullano y Soto.

Los dias 11, 12 v 13 se repiten los ataques sobre Santullano y se bombardea Pravia.

Obtenido de (©):Aviacion Mundial en Espaiia, Ingleses, Checos y Polacos, editorial Aldaba, 1985, Justo Miranda y Paula
Mercado

Resumen de la actuacion en los primeros meses de la guerra en Asturias de los De Havilland
DH.89 del “Grupo Ansaldo” de las fuerzas aéreas del ejercito sublevado.

De Havilland DH.89-2, Dragén Rapide, pilotado por Angel Salas Larrazabal, comienza su
actuacion el dia 5 de agosto desde el aerodromo de Leon realizando una salida sobre el frente de
en la zona de Luarca.

Los dias 6 y 7 de agosto, prosiguen los ataques por aire del “Dragon Rapide” de Salas y tres
“Breguet XIX” de la base de Ledn que realizaron dos servicios en apoyo de la toma de Luarca
por parte de los rebeldes.

El dia 8 de agosto las tropas rebeldes ocupan Luarca con el apoyo aéreo del DH.89-1, con el
capitan Carlos Pombo Somoza como piloto y Enrique Alvarez Cadérniga de observador, que
realizaron una Unica salida.

El 14 de agosto los DH-89 del grupo Ansaldo bombardean Gijon, se producen 54 victimas entre
la poblacion civil, y 63 victimas mas debido a la represion sobre prisioneros de derechas, con un
total de 117 muertos.

Otra referencia de las operaciones del grupo Ansaldo de los sublevados:

Dia 5 de agosto. El «2» vuela desde Leén a Asturias, bombardeando la fibrica de cafiones de
Trubia. Hace un reconocimiento en ¢l sector de Atienza v bombardea Luarca.

Dia 7. El «1» bombardea posiciones republicanas en la Sierra de Madrid, acompafiado por
el ¢/n 6291, atin sin armar, que hacia su primer servicio como avion «n.” 3».

Dia 8 de agosto. Dos Dragones, posiblemente el «1» y el «2» hacen un reconocimiento en el
mismo sector y después bombardean los depésitos de combustible del puerto de Santurce.

Dia 9. Repiten el servicio sobre la Sierra de Madrid. i
Dia 10. £l avién «n® 2», pilotado por Salas, tiene un enfrentamiento con el Hawker Fury

«4-3» sobre Buitrago, sin consecuencias para ninguno de los dos.
Dia 13. Dos Dragones, posiblemente el «1» y el «3» hacen un vuelo de bombardeo a San
Sebastian y otro a Irtn y el puerto de Pasajes.

Dia 14. Bombardean Reinosa, Santander y Gijén.

Obtenido de (©):Aviacion Mundial en Espaiia, Ingleses, Checos y Polacos, editorial Aldaba, 1985, Justo Miranda y Paula
Mercado

El dia 4 de setiembre los Dragones Rapide DH.89 1 y 2 de los sublevados dejan el frente
asturiano y marchan a otros teatros de operaciones.



36

Los De Havilland DH.89 Dragén Rapide de los sublevados retornan al frente asturiano, el dia 18
de setiembre bombardean Langreo, dando lugar al siguiente comentario:

“"Ante los intensos ataques aéreos sufridos por las Cuencas el 18 de septiembre de 1936, en un diario
gijonés se publicaba un extenso comunicado de protesta firmada por las Hermanas Dominicas y sesenta y
tres mujeres de Sama de Langreo. En ese escrito se hacia la siguiente denuncia: «En un gesto de elevado
sentimiento de piedad cristiana, nos dirigimos al coronel Aranda para hacer llegar ante él la mas enérgica
protesta de las firmantes ante los criminosos bombardeos de que la aviacidn sublevada a su servicio ha
hecho objeto a esta sufrida localidad tan laboriosa y pacifica. »

Los que hoy habitamos en Sama de Langreo somos, en su inmensa mayoria, pacificas personas: somos
mujeres, nifios, ancianos, invalidos y enfermos que sufrimos, ajenos a la lucha entablada, los efectos del
bombardeo aéreo, que es incivil cuando se practica sobre la poblacion abierta e indefensa por tanto. Asi lo
ha entendido el mundo civilizado que ha concertado leyes de cardcter internacional por las que se prohiben
esta clase de bombardeos. Espontaneamente, movidas tan sélo por nuestros intimos sentimientos de
madres y catdlicas, elevamos la protesta que surge de lo mas entrafiable de nuestro ser y recordamos al
coronel Aranda que no es con estos procedimientos, que la civilizacion repudia, con los que se pueda
combatir en nombre de nada honrado. "

Y el dia 8 de octubre bombardean el campo gubernamental de Carreno. El 16 de octubre un De
Havilland DH.89 de los rebeldes bombarded Trubia y Turdn.

Breguet XIX

Avion de colaboracion con el ejército. Disefiado en Francia en1923 para reconocimiento y
bombardeo ligero. Biplano, tren fijo, monomotor ( Elizalde - Lorraine 12Ed x 450 o Hispano
Suiza 12 x 650 CV ), biplaza. (Generalmente usaba el motor Elizalde-Lorraine de 450 CV).
Fabricado en Espaia bajo licencia

Armamento: (version francesa A.2 de reconocimiento) 1 ametralladora fija frontal 7'7, otra de
defensa trasera en soporte movil, 400 kg de bombas en soportes subalares. El Breguet era un
aparato de origen francés fabricado en Espana bajo licencia por CASA (Construcciones
Aeronduticas S: A.). Podia llevar 400 kg de bombas en soportes sub-alares. Los aparatos
espanoles solo tenian una metralladora obsoleta en el afuste trasero, con una cadencia de solo
400/450 disparos / minuto.

La velocidad maxima del Breguet XIX era de 235 km/h, y su alcance 1200km.

Breguet XIX con los colores de las FARE
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Breguet XIX con los colores republicanos de anteguerra.

G.A.L. Monospar ST.12 y ST.25

La avioneta General Aircraft Monospar era un avion civil de transporte ligero de origen
britanico, del que volaron en Espaia tres versiones; Monospar ST-4/ST-12 (practicamente
idénticas) y Monospar ST-25.

Eran aparatos de cuatro/cinco plazas, monoplanos, tren fijo, bimotores ( 2 x Gipsy Mayor de
130 CV el ST-12 y 2 x Pobjoy Niagara I de 90 CV el ST-25).

Pertenecian a disefios aparecidos en 1934 y 1935, del ST-25 se construyen 3 versiones, la ST-25
Jubilee cinco plazas y monoderiva, el ST-25 de Luxe con Nidgara III x 95 CV, cuatro plazas,
monoderiva con deriva agrandada y el ST-25 Universal para 3 pasajeros mas carga o bien
ambulancia aérea, esta version era bideriva. Tenian una velocidad maxima de 254 Km/h.

Monospar ST-4/ST-12
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ST-25 No58 Pobjpémotores =

| N e -l ¥

La Monospar EC-6-E en el acropuerto de Llanes recién traida de Francia. Archivo
Navamuel

Aqui se aprecian las diferencias entre la‘M(-)nosgar S"ll“-12 y la ST-25.

Otra vista de Una Monospar ST-25 monoderiva
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Potez 54

Aparato de combate de fabricacion francesa: Caracteristicas: multiplaza de combate,
(bombardero de tipo medio) monoplano de ala alta, tren retractil, bimotor ( 2 x lineal hispano-
suiza 12xirs de 690 CV cada uno)

Armamento: 3 ametralladoras defensivas Darne 7,7 mm en torretas proa, dorsal y ventral, 900 kg
de bombas en 4 x 225 0 550 kilos en 10 x 55.

Vm: 310km/h, techo 5180m, alcance 1250 km.

Potez-54.

Hispano-Nieuport Ni-52

Caza biplano, sesquiplano, monoplaza, monomotor (motor hispano suiza 12hb, 580hp).
Vmax: 265 km/h, (Velocidad teorica, en realidad no pasaba de 255 Km/h)
Alcance: 400 km Armamento: 2 ametralladoras vickers 7,7 mm.

El Nieuport Ni-52 de estructura metélica aparecio en 1927.
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Hispano-Nieuport Ni-52

)  —
El piloto Leopoldo Morquillas (que llego al Norte en 1937) delante de un Nieuport Ni-52

Farman F-190

Avioneta cuatriplaza de turismo de origen francés

Motor: Gnome et Rhone 5Ba de 230 CV.
Velocidad maxima: 185 km/h.
Alcance: 850 km. Techo de servicio: 5,150 m

Farman F-190
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Farman F-190

Es preciso admirar a los valientes que se atrevieron a usar este aparato como bombardero.

Anexo 2, Resumen de la capacidad en armamento de los aviones
republicanos, durante ese periodo.

2 Fokker F-VII 3m (civil de LAPE). Podia llevar unos 600 Kg. de bombas en lanzabombas
implementados en esos momentos de forma artesanal en una abertura del fuselaje. No poseian
visores de bombardeo.

1 De Havilland DH-89M Podia llevar 144 Kg.de bombas (12 bombas “Hispania” de 12 Kg.), tres
ametralladoras de 7,7 mm

3 Monospar ST 12 y (2) ST 25, eran avionetas bimotor civiles, podia llevar 100 Kg. de bombas
(8 bombas “Hispania” de 12 Kg)

3 Breguet XIX . Podia llevar 400 kg de bombas en soportes subalares. Los aparatos espafoles
solo tenian ametralladoras obsoletas en el afuste trasero, con una cadencia de solo 400/450
disparos / minuto. Usaban habitualmente bombas de poco calibre como las Hispania de 12 Kg.

1 0 2 Potez 54. Armamento: 3 ametralladoras defensivas Darne 7,7mm en torretas proa, dorsal y
ventral, 900 Kg. de bombas en 4 x 225 o 550 kilos en 10 x 55, casi seguro que solo hubo uno y
tuvo una intervencion muy efimera.

2 Nieuport Ni-52, era un caza con dos ametralladoras de 7.7 mm.

1 Farman F-190 era una avioneta monomotor que como méaximo podia llevar un maximo de
400 Kg. de bombas. (segiin informacion de Michel Barriere, ya habia sido usado en Portugal en
1931 como bombardero improvisado). Se trataba del Farman F-190 matricula F-AIYM

Con aviones de estas caracteristicas es totalmente imposible alcanzar las cifras de nimero de
bombas y toneladas de las mismas que publican los defensores de Oviedo, teniendo en cuenta
ademas los partes de los observadores del ejército rebelde situados en la catedral de Oviedo
sobre el nimero de vuelos y aparatos avistados. Y ademads que de los partes de guerra del ejército
sublevado se deduce claramente que el objetivo principal eran las columnas gallegas.

A los comienzos del mes de setiembre se produce el punto de inflexion en el balance de
fuerzas aéreas por ello frente a estos aparatos la aviacion de los sublevados en octubre disponia
de los siguientes trimotores: Ocho Junkers Ju 52, tres Savoia S-81 y un Fokker F-XII, y los
monomotores Heinkel He-46, la gran mayoria con tripulantes alemanes e italianos, ademas de
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contar con el De Havilland DH-89M vy los numerosos Breguet XIX que ya actuaban desde
antes, y lo que es muy importante, una total superioridad de cazas, con los cuatro Heinkel He-
51 y los tres Fiat CR-32 frente a los cuales los dos viejos Nieuport Ni-52 republicanos muy
poco o nada podian hacer.

Los aviones republicanos en su conjunto podian portar entre todos unos 3300 kg de bombas y su
media de velocidad no superaba los 210 Km/hora (los Fokker F-VII-3m no llegaban mas que a
los 170 Km/hora)

De los aviones de los sublevados los 8 Junkers Ju-52 podian volar a 255 Km/hora y portar
mas de 1000 kg. de bombas por aparato, los 3 Savoia S-81 podian volar a 347 Km/hora y portar
mas de 2500 Kg de bombas cada uno. El Fokker XII podia portar también unos 1000 Kg de
bombas.

Con solo estos tres modelos la capacidad ofensiva rebasa los 16.000 Kg de bombas, por ello
puede estimarse que sumando el resto de aparatos dicha capacidad puede situarse en el entorno
de los 18.000/19.000 Kg. de bombas. Eso demuestra la falsedad de la frase “superior aviacion
republicana” que se escribe frecuentemente por los historiados afines a los sublevados con fines
mas propagandisticos que historicos.

Aunque es cierta la presencia en octubre de 28 aviadores soviéticos, entre pilotos, mecénicos y
otro personal, como demuestran las planillas de haberes que se afaden en los anexos de este
articulo, en ese momento con estos aviadores no llegdé ningiin avidon y tuvieron que volar con lo
que aqui ya habia.

A diferencia de los soviéticos, los italianos y alemanes trajeron sus aparatos, incluso en
numero suficiente para ceder algunos para el uso de los pilotos del ejercito sublevado, y
esos aparatos vinieron con todo el personal técnico necesario asi como con repuestos y todo
el tren de apoyo logistico, lo que desde un punto de vista militar es tan importante como la
superioridad técnica manifiesta de sus aviones.

Anexo 3. Algunos de los pilotos y tripulantes de los Fokker F-VII, De
Havilland DH-89 “Dragon Rapide”, Monospar ST, Breguet XIX y
otros aviones republicanos durante los tres primeros meses de guerra
en los frentes asturianos.

Los marcados con (1) estdn reseriados en el Anexo 6 (Biografias)

Pilotos:

Capitan Manuel Cascon Briega, jefe de la aviacion del Norte y piloto de Nieuport Ni-52, fue
fusilado al final de la guerra.(1)

Capitan Santiago Sampil, volo en los Fokker F-VII y Junkers G-24. muri6 en el exilio en
Cuba.(1)

Capitan Félix Sampil, volo6 en los Fokker F-VII.3m, murid en un accidente de aviacion en
Catalufia en 1938 (1)
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Teniente Fernando Herndandez Franch, vol6 en el De Havilland DH-89 “Dragén Rapide” y
ejercio la jefatura de Carrefio (1)

Enrique Vazquez Conlledo* y José Maria Carreras Dexeus™

*Pilotos civiles: Pilotos civiles, asimilados inicialmente a sargentos y en Diciembre de 1936 a
capitanes, pertenecian a la compafniia LAPE, (Lineas Aéreas Postales Espaiiolas), volaban en
los Fokker F-VII de su compaiiia (la citada LAPE), eran aviones civiles de transporte,
convertidos en improvisados bombarderos. (1)

Eloy Fernandez Navamuel. Militar de carrera, vol6 con bimotores ligeros deportivos
Monospar ST-12, y ST-25 tuvo una actuacion destacada en la captura del “bou” armado
“Tibur6n” de los rebeldes y participd con dichos aparatos en los frentes asturianos. Mas tarde
mando una division terrestre.(1)

Teniente Maximiniano Riestra, Vol6 como tripulante de F-VII, luego fue piloto de Monospar
y Breguet XIX, después del Norte volé en Polikarpov I-15 “Chato”. (1).

Alférez Candido Carpio Carpio y Brigada José Rivera Llorente, pilotos de los primeros
Breguet XIX enviados desde Getafe

Teniente Emilio Villaceballos, Piloto del primer caza Nieuport Ni-52 enviado desde Sarifiena,
madrilefio, muri6 en el exilio en La Ceiba, Puebla (Mexico) en un avion Ryan

Teniente Amador Silverio Jiménez, Piloto del segundo caza Nieuport Ni-52 enviado desde
Sarifiena, gran dibujante y caricaturista, ilustrador de los manuales de vuelo de 1932, ascendid a
mayor durante la GCE, estuvo exiliado en Londres durante la SGM.

Alférez de complemento Juan Roldan Maldonado, Piloto de uno de los Breguet XIX
enviados desde Sarifiena en la segunda expedicion

Felipe del Rio Crespo, En los primeross momentos pilotd una avioneta De Havilland Leopard
Moth y un después un Breguet XIX, posteriormente fue un destacado piloto de caza, muerto en
accion (1)

Teniente Benjamin Gutiérrez Junco, vol6 como tripulante en la Monospar de Eloy Fernandez
Navamuel, era piloto civil antes de la guerra por lo que con seguridad pilot6 los aviones ligeros
como las Monospar ST y la Farman F-190. (1)

Sydney Holland. Voluntario inglés, volo preferentemente en Monospar, muerto en accion sobre
Vitoria en diciembre de 1936.

Sargento Aniano Treceiio Treceiio. Cabo de aviacion en el inicio de la guerra segin La Gaceta
ascendido a sargento piloto en noviembre, se pasoé desde Leon a Llanes en los primeros dias con
un Breguet Br-XIX. (Al mismo tiempo que los sargentos Cuartero y Galera y el cabo Orive se
marcharon con otro Br-XIX a la zona centro gubernamental a través de Portugal)

Sargento Jorge Panceiro, vol6 desde Madrid a principios de agosto con un Breguet XIX para
reforzar la aviacion del Norte, donde sigui6 volando en combate

Aviadores soviéticos, en setiembre de 1936 lleg6 personal soviético a Asturias (28 personas,
entre pilotos, mecanicos y otro personal, ver relacion anexa), como el material soviético no
habia llegado atn, volaron con los aparatos que tenia la Aviacion Republicana en Asturias,
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parece ser que con los Breguet XIX y Potez Po-54 y posiblemente el Nieuport Ni-52 entre
otros.

También se debe citar a los aviadores de la Aeronautica Naval, Fernando Benito Léopez,
Enrique Pereira Basanta, Angel Orté Abad y Sebastian Baré, que volaron al Norte
(Santander) desde Catalufia con cuatro Saveia S-62, realizando escala en los lagos de los
Pirineos, aunque no se tengan noticias de su actuacioén en Asturias.

Tripulantes, mecdnicos y otro personal de la Aviacion del Norte:

José Maria Bravo, vold en el Norte como tripulante de F-VII, més tarde fue piloto de
Polikarpov I-16 “Mosca”, jefe de escuadrilla y subjefe de grupo de cazas I-16, particip6 en la
aviacion soviética durante la 2GM. (1)

Armando Pérez-Dueiio, vol6 como tripulante en DH-89 con Hernandez Franch, posiblemente
también en F-VII, actuando en los campos de Carrefio y Llanes, mas tarde comisario politico del
campo de aviacion de Llanes, como oficial de las FFAA republicanas.(1)

Carlos Mingote Eguiagaray. Médico. Jefe de los servicios sanitarios del campo de aviacion de
Carreflo; con la graduacion de capitan de Sanidad.

Victoriano Parra, mecéanico presto en los primeros tiempos servicios ocasionales en el Norte,
desplazandose desde Madrid

Benigno Martinez Méndez; ingres6 en Aviacion, probablemente como cabo mecénico, y volo a
bordo de aviones republicanos que bombardearon Oviedo (F-VII y DH-89); integrado en
milicias con el grado de sargento.

José Niiiez Hano. Destinado a un avion bombardero, Fokker F-VII, con el que bombardeo el
cuartel de Simancas, Oviedo y El Ferrol; ascendido a cabo y sargento, resulto herido en una
mision, siendo nombrado jefe de intendencia del campo de aviacion de Llanes.

José M? Alvarez Menéndez, "Tabolo". Piloto de la Aeronautica Naval; se puso
voluntariamente al servicio de la aviacion republicana, trabajando en el arreglo de los aparatos y
haciendo frecuentes vuelos de reconocimiento y bombardeo sobre el Simancas y Oviedo. Vol6
en el Fokker F-VII pilotado por Félix Sampil.

Manuel de Andrés Fernandez, “Manfer de la Llera” soldado voluntario en los Campos de
Carreno y Colunga, participo en algin vuelo del Fokker F-VII.

Teniente de Asalto Sebastian Camacho Soriano, vol6 como tripulante en la Monospar de
Eloy Ferndndez Navamuel.

Mauro Castillo Suarez. Ingres6 voluntario en la Academia de Aviacion, donde obtuvo el titulo
de piloto con la categoria de sargento aviador,

José Ramon Diaz Prieto. Capitan de aviacion; servicio de tierra.

Juan Antonio Ruiz Safiudo.: Hizo los cursillos en la Academia Militar de Bilbao y obtuvo la
graduacion de teniente; tras otro cursillo, ascendido a capitdn observador de Aviacion;

Agio Alvarez Cantora; intérprete de los rusos que estaban en el campo de aviacion;

Cabo Doroteo Gil Isasi, le pill6 el inicio de la guerra en la base de Ledn de donde se pasé a
Asturias por tierra acompafiado de otros tres soldados de aviacion, estuvo principalmente en el



campo de aviacion de Llanes donde ejercio la jefatura del campo.

Faustino Valdés Gonzalez. Jefe de los trabajos en la construccion del campo de aviacion de
Carreno;

Marcelino Anta Alvarez. Voluntario en los campos de aviacién de Carrefio, Llanes y Santander.

Adolfo Prendes Prendes. Capataz en el campo de aviacion de Carrefio y, mas tarde, en los de
Santander y La Guia. (Las Mestas)

Evaristo Villa Gimeno. Soldado voluntario en aviacion.

Jesus Tobes Diez. Soldado de Aviacion en el aerodromo de Llanes.

Anexo 4. Relacion de personal soviético (pilotos y mecanicos)
presentes en Asturias en Octubre de 1936 (planillas de nominas)

Por lo que se conoce que se trataba de un grupo de 28 personas, incluyendo pilotos, mecénicos y
resto de personal técnico. (Cortesia de L. Miguel Cuervo)
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Placa pesta en e antiguo polvorn del cpo el 14 d abril de 199 70r el Ayuntamiento de
Carreiio, Ateneo Obrero de Gijon y Sociedad Cultural Gijonesa, en homenaje a las FARE,
con la presencia de los veteranos aviadores.
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Al poco del inicio de las hostilidades, el mando militar republicano consciente de la importancia
del arma aérea, considero necesario la creacion de una infraestructura que les permitiese
operar desde Asturias, ya que militarmente no era util el campo de Llanera desde el que volaban
las escasas avionetas que habia en Asturias antes de la guerra, para lo cual se decidio la
creacion de un aerodromo principal y varios auxiliares.

El lugar escogido para el aerodromo principal fue un hermoso valle del concejo de Carreno,
con una superficie llana de 1500 mts. de largo y un ancho maximo de 280 mts. orientada en el
sentido Este-Oeste, este valle esta sito en el pueblo denominado El Valle, cabeza de la parroquia
ubicada entre las de Ambas y Pervera, este valle discurre paralelo al sur de la carretera Gijon-
Aviles, y por su zona norte ya estaba preparada la infraestructura del proyectado entonces
ferrocarril Ferrol-Gijon que adoptaria mas tarde el trazado alternativo del ferrocarril de
Carrerio por Candas.

Para campos de aviacion auxiliares se escogieron diversos emplazamientos: Las Mestas y Vega
en Gijon, Colunga, Sariego, Llanes, Siero, y puede que alguno mas que se iban improvisando
segun las variaciones de los frentes de batalla.

Pero el principal, el mas importante, era Carrenio, la construccion del campo de Carrenio
empezo pronto en agosto del 36, cuando apenas se llevaba menos de un mes de lucha, y en ella
participaron casi todos los campesinos asturianos de los concejos limitrofes que tenian una
pareja de vacas o de bueyes y un carro para transportar piedra, incluso llegaron hasta alli
carros de los concejos de Villaviciosa, Siero y Sariego, con este rudimentario sistema de
transporte se acarreo la toda piedra necesaria para la construccion de una pista de aterrizaje de
600 por 42 mts. asi como varios refugios blindados con hormigon y otros en galeria de mina que
servian como polvorin, se doto asimismo a este campo de alimentacion de energia eléctrica y de
linea telefonica, y se construyo un hangar de madera semienterrado de 12 por 12 mts., asi como
de dos barracones para servicios y oficinas, el personal se alojaba en una casona que existia en
las cercanias del campo.

Existia asimismo una buena zona para el estacionamiento de los aviones con abundantearboleda
que permitia el camuflaje de los aparatos, y para evitar el frecuente encharcamiento del campo
en épocas lluviosas se profundizo el cauce de un riachuelo que discurria paralelo al campo por
su orilla sur para que asi sirviese como zanja de drenaje, ya que el terreno era propenso a
encharcarse y cuando eso ocurria solo podia ser utilizada la pista de piedra, y habia problemas
para trasladar los aparatos por las zonas de estacionamiento.

El campo se inauguro a finales de Agosto del 36, y fue su primer jefe el entonces capitan
Fernando Hernandez Franch, que se desplazo desde la zona centro pilotando un bimotor De
Havilland "Dragon Rapide" DH-89M matriculado 22-1, con el que opera desde Carreiio a
partir de primeros de setiembre en los frentes de Oviedo, Canto, Grado, Penaflor, Santullano,
Praviay Soto, Herndndez Franch ocupa la jefatura de Carrefio hasta marzo del 37, cuando pasa
a mandar el grupo de Natachas en la Batalla de Belchite.(*)

(*) Resumen extraido de un articulo de este mismo autor publicado en La Nueva Esparia del
16 de Abril de 1997
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El aer6dromo de Carrefio fue abandonado después de la guerra.
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A continuacion copiamos la ficha de datos del aerédromo de Carreiio, segiin constaba en

los archivos del Ministerio del Aire en la postguerra.

CAMPO TIE AVIACTON TIT. CARRERO

SITULACIN DHE L AP
TITHTO A Ta CARRETERA. 5.W. DE GIFON (4 NOS 8k,

FORMA Y DIMFNAIONES:

ALARGADO, DE 1 300 i, EN DIRECCION DE E-W./ AMCHURA MAKIMA DE 280 moss HAY
Ul A PISTA DE MACADAN LE 600 42 s, EL KESTO FRADD ALGO GLANI PN TIRMPG
T 1LV A

AMPLIACION FOSIBLE:
HIMGLUN AL

DESCRIFCTON DE LOS ALREDEDORES:
ROOCATIO DE TTOUIN AR Tl [has

DEFECTOS:
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Anexo 6. (Biografias)

Biografia del coronel Manuel Cascon Briega

Manuel Cascon Briega (Oviedo, 1895 — Paterna, 1939), militar espaiiol, coronel de
Intendencia, piloto militar, fue jefe de la Aviacion Militar de la Republica durante el ultimo mes
de la Guerra Civil esparniola. Fue fusilado en aplicacion de sentencia de consejo de guerra.
Desde chiquillo mostro un caracter serio, amante del orden, del ejercicio fisico y de la vida
austera. Como mando militar tenia fama de ser muy recto, muy reglamentario y muy justo.

Formacion y primeros afios de carrera militar

Aunque nacido en Oviedo, donde estaba destinado su padre, el militar Avelino Cascon Martinez,
se crio desde nifio en Ciudad Rodrigo (Salamanca). Ingreso en la Academia de Intendencia
Militar (Avila) en 1912, donde cursé estudios con su hermano Pedro y el aristécrata Ignacio
Hidalgo de Cisneros, con el que trabo una solida amistad. Ambos terminaron la Academia en
1916 con el empleo de oficial 3° de Intendencia. Manuel Cascon fue destinado a la comandancia
de Melilla, con el cometido de jefe de convoyes de aprovisionamiento a unidades de primera
linea. En 1918 es ascendido a teniente por antigiiedad.

En 1919 se incorporo al 10° curso de la escuela militar de pilotos de los aerodromos madrilerios
de Cuatro Vientos (clases teoricas) y Getafe (practicas de vuelo), junto con Ramon Franco e
Ignacio Hidalgo de Cisneros, entre otros. En octubre de 1921 Cascon e Hidalgo ingresaron en
la 2“ escuadrilla de Bristol F.2B, bajo el mando del capitan Felipe Diaz Sandino, que en abril de
1922 se integro en el grupo de escuadrillas de Melilla (base de Tauima), participando en
numerosas acciones de bombardeo. En marzo de 1923 ascendio a capitan por antigiiedad y en
julio fue destinado al grupo de caza de Getafe. Poco después paso una temporada en Oxford
para estudiar inglés, siendo destinado de nuevo al Protectorado esparnol de Marruecos en marzo
de 1924 con un caza Nieuport. En octubre de 1925 formo parte de una escuadrilla de cazas que
hizo una demostracion de vuelo en Salamanca y Ciudad Rodrigo. En agosto de 1925 sufrio un
arresto al manifestar, actuando como defensor en un consejo de guerra, que el Directorio del
general Primo de Rivera estaba fuera de la ley. Mdas tarde se incorporo al grupo de escuadrillas
de Leon (aerodromo Virgen del Camino)

Manuel Cascén Briega



52

En 1926 es destinado a la escuadra de instruccion (grupo de Cuatro Vientos) y en 1927 al grupo
14 de caza de Los Alcazares (Murcia). En 1928 regreso a la escuadra de instruccion (grupo de
Getafe), para pasar poco después al grupo 21 de Leon, como jefe de escuadrilla.

En 1930 es nombrado Ayudante de la Escuadra, pero en diciembre la sublevacion de Jaca y de
Cuatro Vientos tuvo graves consecuencias para el Servicio de Aviacion Militar. Aparte del exilio
de Gonzalo Queipo de Llano, Ramon Franco e Hidalgo de Cisneros, el decreto de
reorganizacion de enero de 1931 dejo la Aeronautica Militar reducida a escombros. Cascon
pidio el pase a la situacion “B”, quedando disponible con residencia en Madrid. Se le impuso un
arresto de un mes por trasladarse sin permiso a Ciudad Rodrigo. Tras la proclamacion de la
Republica el 14 de abril de 1931 pidio el reingreso inmediato, siendo destinado a la escuadra 1
de Getafe. Su estricta observacion de las normas de régimen interior y las relativas a los
servicios de guardia, cuartel y cocina, le granjearon no pocas enemistades con algunos
comparieros y superiores y una gran impopularidad entre los soldados del aerodromo. Durante
estos anos impartio cursos de vuelo sin visibilidad, caza Nieuport, trimotores Junkers K.30 y
Fokker F.VII, navegacion aérea y polimotores.

Guerra Civil

El alzamiento militar le sorprendio como jefe del grupo de caza 11 de Getafe, cuyo
acuartelamiento no se sublevo. Sin dudarlo un momento contribuyo eficazmente a reducir la
sublevacion del vecino regimiento de artilleria ligera num. 1, gracias a su liderato y capacidad
de organizacion. El 20 de julio, el capitan Cascon protagonizo el primer combate aéreo de la
guerra civil, pilotando un Nieuport 52, desde el que alcanzo a un Breguet 19 sublevado.

En septiembre de 1936, siendo Hidalgo de Cisneros jefe de la Aviacion Militar de la Republica,
fue nombrado jefe de las fuerzas aéreas del Norte, con cuartel general en Santander. Los medios
de que disponia eran muy escasos y fueron reforzados con una escuadrilla de “Alas Rojas”™
procedentes de Cataluiia. En noviembre llegaron 19 aparatos de caza Polikarpov I-15. Cascon
fue ascendido a comandante. En enero de 1937 fue relevado del mando para hacerse cargo de la
expedicion de 191 jovenes que salian destinados para formarse como pilotos en Kirovabad
(URSS) en los aparatos Polikarpov I-15 (“Chato ™) y Polikarpov I-16 (“Mosca”).

A su regreso a Espana fue ascendido a teniente coronel por méritos de guerra y nombrado jefe
de la 2% region aérea e inspector jefe de las escuelas de vuelo, participando activamente en la
formacion de nuevas promociones de pilotos. En 1938 es ascendido a coronel de Intendencia.

Al formarse el Consejo Nacional de Defensa del coronel Casado, Cascon fue nombrado jefe de
la Aviacion Militar, con puesto de mando en el aerodromo de Los Llanos (Albacete). En todo
momento manifesto su voluntad de permanecer en Espariia, sin abandonar a sus subordinados.
Cuando el Consejo Nacional de Defensa dio la orden de rendicion, Cascon a su vez ordeno a las
unidades a su mando que entregasen todo el material en el mejor estado posible y que los
aviones (mds de cien) se presentaran en Barajas.

Cascon participo en una reunion, el 27 de marzo de 1939, en Los Llanos, para tratar de la
entrega de los aviones en Barajas, con el teniente coronel Leocadio Mendiola, el teniente
coronel Alonso Vega, el mayor José Maria del Romero y el capitan Julian Barbero. El coronel
Cascon les informo de lo tratado en Madrid con la Junta de Casado y les dejo libertad para
elegir: entrega en Barajas o exilio. De los 20 Katiuskas disponibles, 17 se entregaron en
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Barajas y tres fueron utilizados para salir de Esparia, pilotados por Leocadio Mendiola, Ananias
Sanjuan y Juan Sospedra, que volaron hasta Oran (Argelia).

Antes de salir al exilio, Leocadio Mendiola intento convencer al coronel Cascon de que saliera
, *
con ellos, y le contesto:

-;Soy el Jefe de Aviacion y debo permanecer en mi puesto!

-Mi coronel, le fusilaran.

-jCometerdn un grave error! Mendiola, que tenga usted un feliz viaje y buena suerte.

Detenido el 1 de abril de 1939, en mayo fue sometido a consejo de guerra, donde alego en su
defensa que jamas habia pertenecido a partido politico alguno, que habia sido siempre y ante
todo militar, y que se habia limitado a cumplir con su deber, ejecutando las ordenes que recibio
por conducto reglamentario. Fue fusilado el 3 de agosto de 1939 en Paterna (Valencia).*
*Citado por Garcia Dolz

Biografia del capitan José Maria Bravo:

Nacio en Madrid el 8 de abril de 1917.

Desde pequerio recibe una formacion muy completa que le permiten realizar intercambios
estudiantiles en Alemania (donde permanecio un curso completo entre 1932 y 1933).

José Maria Bravo

Estudiante de ingeniero en Madrid, el estallido de la Guerra Civil le sorprende en Santander,
presentandose como voluntario a Aviacion en el campo de La Albericia, realizando sus primeros
vuelos desde La Albericia y Llanes como tripulante de los Fokker F-VII de LAPE pilotados por
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Vazquez Conlledo y José Maria Carreras que bombardean Oviedo, El Ferrol, las columnas
gallegas y los cuarteles sublevados en Gijon (anteriormente habia practicado vuelo sin motor en
Ocaria).

Durante un bombardeo sobre los cuarteles de Gijon, su falta de precision casi le lleva a ser
acusado de “sabotaje”, la intervencion de la Jefatura de Aviacion le permitio salir bien librado.
El 6 de noviembre partio en barco hacia Francia y regresa a Espaiia por Barcelona, donde se
presenta a la convocatoria de pilotos que por esas fechas se estaba realizando, renunciando a
una plaza en el primer curso de observadores.

En diciembre de 1936 partia junto con Claudin, Arias, Meroiio y Tarazona hacia Rusia, bajo el
mando de Manuel Cascon. Seleccionado como piloto de caza, regreso a Espania en junio de
1937, habiendo sido nombrado cabo el 31 de marzo y sargento el 30 de abril. Es destinada a la
19 Escuadrilla de Chatos haciendo algunos servicios en la batalla de Brunete. Poco después
paso a la 1° Escuadrilla de Moscas que se estaba reorganizando en Los Llanos bajo el mando de
Devotchenco con Ivanov de segundo. Combate en Belchite y pronto fue nombrado jefe de
patrulla. En diciembre de 1937 Claudin pasa a mandar la 1° Escuadrilla y Bravo pasa a ser el
segundo jefe de la Escuadrilla.

En la segunda quincena de abril se reconstituye la 3 escuadrilla, ahora con personal espaiiol, y
Bravo asume su mando. Lleva de jefes de patrulla a Toquero y Tarazona, veteranos del Norte, y
a Alarcon, un murciano de 55 kg de peso. Los restantes pilotos de la escuadrilla con los
madrilerios Fierro y Yuste, los valencianos Beltran y Paredes, el mano Utrilla y un soniador,
Sirvent. Bravo habia ascendido a teniente el 11 de marzo (D. O. n.° 60) y es promovido a
capitan el 31 de mayo (D. O. n.° 131).

La 3% escuadrilla actua desde Sagunto toda la camparia de Castellon, en El Vendrell cuando el
ataque a la cabeza de puente de Balaguer, y basado en Camporrobles en los dias del ataque
final a Valencia antes habia estado algun tiempo en Alicante, como defensora del puerto. En las
primeras semanas del Ebro opera desde Pla de Cabra, tras una breve estancia en Vendrell.

El 27 de agosto le nombran segundo jefe del Grupo 21. En septiembre cede el mando de la 3
escuadrilla a Tarazona y opera con el estado mayor del Grupo hasta el fin de Cataluiia. Pasa la
frontera a primeros de febrero y después de pasar por los campos de Argeles y Gurs acepto la
oferta de ir a la URSS en julio de 1939. Pasa a estudiar en la Escuela de Ingenieros de Jarkov.
Al comenzar la invasion alemana de Rusia en junio de 1941 ingresa en una unidad de
guerrilleros hasta su pase a la aviacion a mediados de 1942 en la que permanece hasta 1948.
Regresa a Espania en 1960. Fallecio en Madrid el 26/12/2009.

Biografia del comandante Fernando Hernandez Franch

Fernando Herndndez Franch. Aviador desde 1929, era el decano de los pilotos del Ejército del Aire
hasta su fallecimiento el 13 de diciembre del aiio 2002. .Participo en la campaiia de Marruecos donde se
hizo merecedor de la Medalla del Mérito Militar.

Piloto de hidros y de polimotores, en 1936 permanece leal al gobierno de la Republica siendo nombrado
Jefe de Aviacion en Asturias. En el ario 1937 es Jefe del Grupo 15 de “Rasantes” siendo nombrado en
este mismo ario Comandante Jefe de la 4° Region Aérea de Valencia. Al aiio siguiente pasa a ser Jefe de
la 2 Seccion del Estado Mayor en Barcelona.
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Exiliado en Méjico, a su regreso se le concedio en 1990 el grado de coronel retirado del Ejército del
Aire, donde su dilatado historial y su calidad humana le hizo merecedor del respeto y simpatia de sus
comparieros de armas.

Herndndez Franch e Hidalgo de Cisneros (a la izquierda, al volante) en Cabo Juby durante su estancia en la aviacion
colonial del Sahara en los primeros aiios treinta, donde tuvieron gran relacion con el piloto y literato francés Antoine de Saint
Exupery. Hidalgo de Cisneros fue el jefe de la Aviacion Republicana durante la Guerra Civil.

Fernando Hernandez Franch, poco antes de su muerte
en 2002

Biografia del comandante Eloy Fernandez Navamuel.
Eloy Ferndandez Navamuel, una figura muy controvertida.

Eloy Ferndandez Navamuel (Torrelavega, 1899—Madrid, 1964). Se alisto en el Ejército como
voluntario el 14 de febrero de 1921 y alcanzo el empleo de suboficial del Arma de Caballeria del
Regimiento de Lanceros del Rey en Burgos. Voluntario en la incipiente Arma de Aviacion,
recibio el titulo de piloto el 12 de febrero de 1922. Desde este ario se dedico a la prueba de
aviones en el aerodromo de Tablada (Sevilla), y desde 1923 combatio en Marruecos como
aviador.
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Participo en la toma de Alhucemas el 8 de septiembre de 1925. En uno de los vuelos el aparato
fue alcanzado y amerizo tras planear durante diez kilometros. Gravemente herido fue recogido
por el vapor Espania 5. En ocho afiios de campaiia en Marruecos como teniente de caballeria y

piloto aviador recibio siete cruces del Mérito Militar, treinta cruces y medallas y la Medalla de
Sufrimientos por la Patria, tras el accidente que estuvo a punto de costarle la vida.

En 1928 retorno a la Peninsula como jefe de la Unidad Trimotor Junkers K-30 de Getafe y de la
1.“ escuadrilla de caza Nieuport de Sevilla. En 1930 realizo un periplo viajero por la isla de
Cuba, México, Nueva York, Chile y otros paises, con el fin de fomentar el turismo y dar a
conocer las exposiciones de Barcelona y Sevilla.

Se acogio al retiro previsto en el decreto de 25 de abril de 1931 o Ley Azaria. El 27 de febrero
de 1935 se traslado a Tenerife para realizar vuelos de turismo al Pico del Teide, con una
avioneta Blackburn Bluebird de fabricacion inglesa. Fundo a mediados de agosto de 1935 un
Aero-Club para la formacion de pilotos, e impulso la apertura de aeropuertos y la aviacion en la
isla tinerfena.

Blackburn Bluebird

El golpe militar del 18 de julio le sorprendio de vacaciones en Llanes, y se incorporo
voluntariamente al servicio de la Republica.
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#% " "HEloy Fernandez Navamuel con cazadora de vuelo, abajo su
hermano José. Llanes verano de 1936
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El dia 19 paso a Santander, donde contribuyo a sofocar los focos de rebelion de la entonces
provincia. En los primeros dias de agosto salio para Paris acompariado del consejero de
Hacienda del Pais Vasco, J. M. Aldasoro, para adquirir material de aviacion. Comienza a volar
pilotando una avioneta Monospar ST-25, efectuando acciones aéreas entre las que destaca la
captura del bou armado franquista Tiburon.

El 25 de agosto Eloy Fernandez Navamuel fue nombrado ya oficialmente jefe provisional de los
Servicios de Aviacion del Norte de Espana. Seria relevado por Manuel Cascon a los pocos dias.
Eloy prosigue con sus acciones aéreas.

Dxewille milbtar em Torrelavega o 20 de mayodie 1937, H presidente del Comseo Inerprosincial de Santander, Palencla y Dianges, fean Rulr {2bara;
(o erae v oorhaia) junse al piloto Hoy Ferndinder Mavamael, & w0 tequlerda

El 10 de noviembre, sin abandonar sus funciones de piloto, tomo el mando de una columna de
300 milicianos, que comenzo a operar desde el incipiente frente de Reinosa con direccion a
Burgos y Palencia. Nombrado jefe del Sector de Reinosa, trazo un plan de defensa con lineas de
parapetos de cemento y alambradas.

Sus acciones mas importantes fueron las diferentes incursiones en la provincia de Burgos y la
conquista de Espinosa de Bricia, entre los dias 2y 5 de mayo de 1937. El 21 de noviembre fue
ascendido a capitan por el general Llano de la Encomienda, en recompensa de méritos en
campana. El 14 de abril de 1937 fue promovido a comandante y se le confio el mando de la 3.¢
Division, luego Division 54. Revistada por los generales Llano de la Encomienda, Cabrera y
Gamir Ulibarri.

Pero a partir del final de la campania de Cantabria su figura se vuelve muy controvertida, pues
se produce su desercion hacia Francia.

Segun sus argumentos, fue debido a la mala organizacion de la evacuacion y que preevia una
suerte incierta en Asturias, lo que le hizo tomar la decision de salir hacia Francia el 24 de
agosto de 1937, con las tropas franquistas recién llegadas a Torrelavega. Acompariado de su



58

hermano José (capitan de Caballeria), despego con su avioneta desde la playa de Oyambre en
Comillas hasta el aerédromo de Biscarrosse.

Fue acusado de desercion por las autoridades republicanas, pero insistio en regresar a Espana,
con el argumento de que lo deseaba hacer, siempre que se le midiera con el mismo rasero que a
los otros evacuados. Permanecio algun tiempo en Aloutte (Burdeos). En agosto de 1939 se
dirigio con su familia a la Republica Dominicana en el vapor Bretana.

Biografia del capitan Felipe del Rio Crespo

Felipe del Rio Crespo  (1912-1937). Habia nacido Felipe del Rio en Nueva Montaria
(Santander) el 9 de septiembre de 1912, piloto civil y estudiante de peritaje industrial, al ser
llamado a filas su reemplazo se incorporo a la Aviacion Militar en Cuatro Vientos, obteniendo el
titulo de piloto militar en diciembre de 1933.

En julio de 1936 se encontraba ocasionalmente en Bilbao, y alli se incorporo a la aviacion
gubernamental, volando con los "Breguet 19" en misiones de bombardeo a Burgos, Oviedo y
Vitoria, y en los frentes de la divisoria cantabrica, y cuando llegaron al Norte los "I-15 Chatos"
se integro en la escuadrilla que con ellos se formo, destacando pronto en los combates aéreos en
los que llego a alcanzar seis victorias, convirtiéndose en el héroe de la aviacion gubernamental
de la zona cantabrica.

Ascendio a alférez, teniente y capitan por méritos de guerra, recibio el mando de la escuadrilla
del Norte al marchar Maranchov, el ruso que la mandaba al Centro, y al frente de ella perecio

en combate aéreo (*) sobre el aerodromo de Lamiaco, el 22 de abril de 1937.

(*) Existe la version de que fue derribado por error por la AAA del destructor José Luis Diez.

Felipe del Rio Crespo.

Biografia del teniente Maximiniano Riestra Alvarez

Maximiniano (“Maxi”) Riestra, entrafiable y querido amigo. Natural de Oviedo, habia sido
aprendiz de la Fabrica de Armas de donde paso a la aviacion, estando en ella ingresé en el PCE.
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Al inicio de guerra era cabo mecéanico-armero y estaba circunstancialmente en San Sebastian en
una competicion militar de patrullas de tiro en representacion de la Aviacion Militar Espanola,
en ese momento ya sabia pilotar los aviones que el denominaba “déciles”. Participd en la
sofocacion de los cuarteles donostiarras y seguidamente se desplazo al campo de aviacion de
Llanes, Asturias., donde se puso a las 6rdenes de los mandos republicanos alli presentes

Vol6 como tripulante de Fokker F-VII 3m, luego pas6 a Carrefio y fue piloto de Monospar y
Breguet XIX, recibiendo una medalla por un ataque contra una bateria AA en el frente de
Oviedo, el 19/10/37 evacu6 a Francia desde Gijon en el vapor britanico Stangrove, juntamente
con el resto de personal de aviacion. Ascendido a sargento, después de abandonar el Norte vold
en Polikarpov I-15 “Chato”. De su servicio en los I-15 hemos encontrado la siguiente
referencia:

“Tras los combates contra los CR-32 sobre la Sierra de Caballs, el I-15 CA-031 del sargento
Maximiano Riestra Alvarez al aterrizar sufre grandes averias”.

Fue ascendido a teniente,

Pas6 por campos de concentracion y carceles, a la salida trabajé como maestro de taller.
Falleci6 en Llaranes-Avilés en los afios setenta.
Biografia del capitan de milicias Armando Pérez-Duefio

Armando Pérez-Duefio: Vecino de Luarca y empresario, persona ilustrada y conocedor de la
técnica mecanica, prestd durante la guerra servicios en el arma de aviacion republicana,
ejerciendo entre otras funciones de tripulante del DH-89 de Hernandez Franch y con casi toda
seguridad también en los Fokker F-VII de Sampil, Vazquez Conlledo y Carreras. Volando desde
Llanes y Carrefio, aerddromos donde ejercié como mando y colaboro6 en labores técnicas y de
coordinacioén

Posteriormente ejercid como comisario en el campo de aviacion de Llanes. Lo que implica que
llego a oficial, capitan o mayor de milicias, en la Aviacion Republicana y después de las FARE.

Muri6 fusilado como consecuencia de su firme defensa de los valores democraticos.
Biografia del comandante Santiago Sampil Fernandez de la Granda

Militar de carrera, miembro de una familia de tradicion militar, participo en la Guerra de Africa
como aviador, tomando parte posteriormente en diferentes vuelos y raids.

Participo junto con su hermano en la sublevacion republicana de Cuatro Vientos de 1930, por lo
que fueron sometidos a consejo de guerra en marzo de 1931, siendo indultados y repuestos al
Servicio de Aviacién en abril de 1931 a los pocos dias de proclamarse la II Republica .

Republicano convencido, se puso al servicio de la II Republica al comienzo de la sublevacién
militar, participando a los mandos de un trimotor Fokker F-VII en las misiones iniciales de
bombardeo sobre los cuarteles rebeldes. Posteriormente ocup6 diversos cargos detro la Aviacion
Republicana, siendo ascendido a comandante, al final de la guerra se marcho al exilio.

Fallecio en el exilio en Cuba
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Necrologica del comandante Félix Sampil Fernandez de la Granda.

LA VANGUARDIA, Edicion del viernes, 08 julio 1938, pagina 5

“Muere en un accidente de aviacion un militar leal a la Republica

Al estrellarse contra el suelo el aparato en que realizaba unas pruebas, ha encontrado la

muerte el piloto aviador Félix Sampil. Militar de temperamento liberal, estuvo en todo momento
al lado del pueblo. Tomo parte activa en la sublevacion de Cuatro Vientos, de diciembre de mil
novecientos treinta, lo que le valio en la época siguiente persecuciones y encarcelamientos.

El finado, ademas de piloto de nuestra gloriosa aviacion, habia conseguido, por su brillante
actuacion en la campania de Marruecos, el grado de comandante de Caballeria. Desde el
comienzo de la rebelion fascista, puso sus conocimientos militares y su vida al servicio del
pueblo.

Sus servicios, tanto al frente de los soldados en tierra, como en el arma de Aviacion,
le presentan como un auténtico héroe.

’

En la actualidad mandaba una Brigada de Infanteria en el frente del Este.’

Capitan Félix Sampil Fernindez de la Granda
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Biografia del teniente Benjamin Gutiérrez Junco

- —

Teniente Benjamin G:l.t_i_érrez Junco. ( Gentileza de Félix de “Tierra ‘1 jelechu”)

Benjamin Gutiérrez Junco era natural de Parres, Llanes, tenia el titulo de piloto civil, y fue uno
de los pioneros de la aviacion asturiana, el 18 de Julio de 1936 era titular de una avioneta Potez
36.14 matricula EC-AUU que estaba estacionada en La Morgal (Lugo de Llanera) y que parece
que fue inutilizada por una accion de los sublevados.

Potez 36.14

Piloto militar desde 31/12/36 con antigiiedad 16/08/36 (fecha en que aprobo el curso). Publicado
en la GR n°2 de 1937.
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Brigada desde 17/11/36 (antigliedad 01/10/369 GR 326 de 1936.

Alférez desde 26/02/37 con antigiiedad 22/02/37.GR 59 de 1937 Motivo: Por distinguida

actuacion en bombardeos sobre el frente de Oviedo, donde su avion fue alcanzado por la DECA
(AAA).

Teniente desde 22/03/37 con antigiiedad 22/03/37. GR 83 de 1937. Motivo, supresion del empleo
de alférez

Era piloto civil, pero debi6 haber tenido empleo en Aviacion antes y reingresar a comienzos de la
GCE, ya que sus ascensos eran publicados en las relaciones normales de ascensos de militares
profesionales.

Los pilotos civiles de LAPE (Lineas Aéreas Postales Espaiiolas) Capitanes Enrique
Vazquez Conlledo y José Maria Carreras Dexeus.

José Maria Carreras Dexeus es movilizado en la GR340 de 1936 (05/12/36), es asimilado a
capitan.

El nombramiento de este piloto se realiza como ampliacion a una orden publicada en el DO 223
del MMA donde se publica una lista de miembros de la LAPE que son movilizados (pilotos,
mecanicos, y personal técnico de vuelo)

Enrique Vazquez Conlledo, es asimilado a capitan al igual que el anterior, era natural de La Coruna, de
este piloto disponemos del posterior documento. (Gentileza de Victor Vazquez) de su llegada a México
como exiliado en 1942,

Enrique Vazquez Conlledo era un experto y veterano piloto civil que habia emprendido una escuela de
pilotos en su ciudad natal, fue un leal republicano que prestd servicios de gran responsabilidad a la II
Republica Espanola., se exilio a México desde Casablanca en el buque Nyassa (el mismo en el que viajo
Max Aub), murié en México.

Lo que mejor describe el comportamiento de los pilotos de LAPE es lo que escribe en sus
memorias Ignacio hidalgo de Cisneros, Jefe de la Aviacion de la Republica, que transcribimos a
continuacion

Quiero aprovechar esta oportunidad. para rendir al per-
sonal de la LAPE. el homenaje que merece por su admi-
rable comportamiento durante toda la guerra. Aquellos
hombres cumplieron sus tareas de transporte aéreo de un
modo ejemplar, en condiciones dificilisimas y con un cons-
tante riesgo de sus vidas. Durante los primeros meses
gfectuaron servicios de bombardeo y multitud de acciones
con wverdadera abnegacion y sin poner jamas dificultades.
Hicieron constantemente viajes al extranjero, el enemigo
intentd repetidas veces atraérselos o corromperios, pero

no consiguid quebrar ni su leaitad a la Repdblica ni su
honestidad. Su Gltimo servicio fue sacar de la zona centro
al gobierno de la Republica y a varios dirigentes politicos.
Franco hubiese pagado a peso de oro la entrega de estas
importantes personalidades.
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Documento de entrada en 1942 de Enrique Vizquez Conlledo como exiliado en México. (gentileza de Victor Vazquez.

Sobre la muerte de Esteban Farreras y Esteban Bruno, extraemos el siguiente parrafo de la
biografia de Esteban Bruno: Fuente: ttp://www.adar.es/icaro99.pdf

Al terminar la carrera de ingeniero, sus cinco
compaiieros ingenieros militares, Cerro Palomo y él,
son enviados en viaje de fin de carrera por Francia y
Alemania. El118 dejulio de 1936, cuando se disponian a
salir de Paris para Berlin, se enteraron de la sublevacion
militar. Los cinco oficiales decidieron sumarse a los
sublevados, v Luis Cerro y €l decidieron continuar
fieles a la Republica. Se trasladaron a Bilbao, donde
permanecio Luis Cerro, y él continud para Madrid.
Ante la dificil situacion de las provincias del Norte, la
Republica decide enviar aviones y personal. De Getafe
parten los Breguet XIX; en uno de ellos, el 11 de agosto
de 1936, pilotado por el teniente Esteban Farreras, va
el recién titulado ingeniero teniente Esteban Bruno y
el cabo mecéanico Manuel Novo.

Cuando sobrevolaban la provincia de Palencia tienen
una pérdida de aceite y deben realizar un aterrizaje de
emergencia en una zona en poder de los sublevados.
Incendiaron el avion e intentaron trasladarse a la zona
republicana, pero son detenidos, llevados a Palenciay
en juicio sumarisimo son condenados a muerte los dos
oficiales, siendo fusilados inmediatamente.
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