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El historico vuelo del
“Dragon Rapide”

- ANTONIO GONZALEZ-BETES
Doctor Ingeniero Aeranautico

°/

INTRODUCCION

N la penumbra del hangar del Musec del Aire (Madrid) ,

que alberga una valiosa coleccion de aviones historicos
sobresale un biplano bimotor, un avién que cambio el curso
de la historia de Espana. Nos referimos al D. H. 89 “Dragon
Rapide”, matricula G-ACYR, que traslado en julio de 1936 al
General Francisco Franco, desde el aeropuerto de Gando
(Isla de Gran Canaria) hasta el de Sania Ramel (Tetuan) en
el Marruecos espanol.

El vuelo fue excepcional, importante y transcendental; ac-
tualmente después de una investigacion de 15 anos puede
decirse que esta ya esclarecido casi por completo. Los resul-
tados han sido publicados en edicion de bolsillo (1) y se esta
preparando una edicion mas completa con una valiosa infor-
macion grafica (2) .

El historiador Ramén Salas, que me animé mucho en las

investigaciones sobre este suceso, comenta que el teniente
coronel Yagle, destinado en Marruecos, para decidir que el
general Franco se incorporase al alzamiento no encontré me-
jor argumento que poner a su disposicion un avion. De esta
forma -copiamos a Salas- se inicid una curiosa aventura,
mezcla de improvisacion, audacia, imaginacion y desconcier-
to que asombrosamente saldria bien.

El avion sali6 del aeropuerto de Croydon (Londres) el 11 de
julio de 19386, llego al de Gando (Las Palmas) el 14 y despe-
g6 de nuevo el 18 hacia Tetuan, aterrizando en las primeras
horas de la manana del dia 19 de julio en el aerédromo de
Sania Ramel (Tetuan) después de dos escalas técnicas en
Agadir y Casablanca.

Cuando el avion comenzo su periplo, nadie en Gran Breta-
fia ni en Espana, ni aun los promotores del vuelo, pudieron
suponer su enorme importancia histdrica.

Veamos como ocurrieron los hechos.

El ingeniero Arthur E. Hagg que disend ¢l H. H. 89 “Dragon Rdpide” con la maqueta del “Ambassador”, uno de los aviones mds elegantes de la época. (Revista A eroplane-
mayo 1985).
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roron]po E. 4 del D. . 89 “Dragon’
ANTECEDENTES.

N febrero de 1936 se produjo en Espana el triunfo del

Frente Popular y se admite, actualmente, como el co-
mienzo de la preparacion del alzamiento militar que condujo
a una larga y cruenta guerra civil. Como consecuencia de
aquel triunfo el General Franco fue destinado a las Islas Ca-
narias.

El 24 de junio se dio curso por el General Mola, director de
la conspiracion militar, a la “Directiva” que se referia a Ma-
rruecos, donde se nombraba a un “prestigioso general” que
habria de tomar el mando de las fuerzas de Marruecos.

Franco en Canarias no estaba convencido de que el alza-
miento militar fuese la mejor solucion por varias razones: la

’, en vuelo en abril de 1935. A los mandes H. S. Broad, piloto de prueba de la D. H.

tibieza de los altos cargos militares, las dificultades de su re-
alizacion y las posibles consecuencias. El mas impaciente
era el teniente coronel Yague, "que estaba desesperado por
las cavilaciones y la parsimonia del general’.

Yaglie se encontraba en Ceuta a finales de Junio de 1936
y alli nacio la idea de utilizar un avion para trasladar a Franco
desde Canarias a Marruecos. En efecto Francisco Herrera
Oria visité a Yague por orden de Mola. En la entrevista se
acordo enviar a Franco “una avioneta en la que pudiera llegar
sin peligro a Marruecos”. (3)

Herrera Oria sali6é de Ceuta el 29 de junio y se entrevistd
con Mola el dia 1 de julio en Pamplona. Le expuso el proble-
ma de la “avioneta” que Mola acogioé con muchas reservas
pues veia dificultades para la financiacién y porque estaba
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aburrido con la indecision de los generales, entre ellos Fran-
co. El viernes 3 de junio, Herrera en una nueva entrevista
con Mola, le propone consultar con los”exiliados” de Biarritz
la posibilidad de financiar el avion. Mola le contesto :

“Bien, a otra cosa”, lo que queria decir, jAdelante!.

LA FINANCIACION Y BUSQUEDA DEL AVION.

ERRERA llegé a Biarritz el 4 de julio y comenzé unas ac-

ciones trepidantes, debidas a la urgencia; se entrevisto
rapidamente con Juan March, el millonario, en el café Ro-
yalty. March aceptd financiar el vuelo y le pidié a Juan Igna-
cio Luca de Tena que le ayudase. Este se puso en contacto
telefénico con Luis Antonio Bolin, corresponsal de ABC en
Londres. Bolin llamo6 inmediatamente a Juan de La Cierva,
prestigioso ingeniero inventor del autogiro, que vivia también
en Londres. Las palabras de Luca de Tena a Bolin habian si-
do:

“Necesito que contrates en Inglaterra un hidroavién capaz
de volar directamente desde las Canarias a Marruecos, si es
posible a Ceuta. Si no consigues un hidro, alquila un avién
corriente que ofrezca seguridad absoluta. Un espanol llama-
do Mayorga te facilitara el dinero preciso; trabaja en la banca
Kleinwort. El aparato tiene que estar en Casablanca el saba-
do proximo, 11 de julio. Dile al piloto que se hospede en el
hotel Carlton y que espere alli la llegada de un emisario que
se dara a conocer pronunciando la contrasena GALICIA SA-
LUDA A FRANCIA y le comunicara instrucciones suplemen-
tarias. Es posible que el avion tenga que seguir hasta las Ca-
narias para recoger un pasajero y llevarlo a Ceuta. Para iden-
tificar al pasajero, el piloto establecera contacto en Tenerife
con un médico llamado Gabarda, que vive en Viera y Clavijo
52; le dara la contrasena diciendo: EL AVION HA LLEGADO.
Si el emisario aludido en primer término no apareciera en Ca-
sablanca antes del 31 de julio, el piloto regresaria a Londres
con su avion, sin volar a las Canarias. jDate prisa y muchas
gracias!”.

La Cierva tenia su despacho en la calle de “La media Luna”
(Half Moon) e inmediatamente se puso a estudiar la forma de
conseguir un avion y creemos que utilizé la informacion que
disponia de la revista “Flight”. En dicha publicacion aeronauti-
ca aparecia la Flota Aérea Mercantil (4) . La composicion de
dicha flota se resena en la Tabla | “Flota Aérea Mercantil”.
Puede observarse que existian 20 companias que utilizaban
21 tipos de aviones , entre ellos 6 hidros. Los hidros no se
podian alquilar y entre los aviones terrestres figuraban: el
Airsppeed “Envoy”, 5 unidades en 3 compainias; D. H 84
“Dragén”, 34 en 14 companias; 16 D. H. 86 en 4 companias;
D. H. 89, 36 unidades en 8 compaiias y por ultimo 8 D. H.
"Fox Moth” en 6 companias. Después se puso en contacto
con una compania de seguros y le consulté el problema del
alquiler. Esta le recomendd la “Olley Air Services” con base
en Croydon.

La Cierva llamo por teléfono a su director Gordon P. Olley y
apalabro el alquiler de uno de sus aviones. Sin demora llamo
por teléfono a Bolin -corria el 6 de julio- y le dijo que habia
encontrado un avién que lo podrian alquilar en la compania
Olley y que se encargase €l de las gestiones.

La Cierva que viajé a Paris para entrevistarse con Luca de
Tena , le comunico a este que habia encontrado un avién te-
rrestre, no un hidro. Este quedd en consultar si servia. (5) .
Luca de Tena contesté al dia siguiente que valia la solucién
propuesta.

La eleccion del hidro habia tenido su origen en un informe
solicitado por Mola a Alfredo Kindelan. Aquel le hablé de bus-
car un aeroplano para hacer el vuelo desde Canarias a Ceu-
ta, donde no existia aerédromo, pero si un magnifico puerto.
No es menos cierto que Kindelan propuso como alternativa
un avion terrestre, caso de no ser posible el hidro. (6) .

El siguiente paso nos sitta a La Cierva y Bolin en la campi-
na inglesa, en Whiteland, residencia rural del comandante
Pollard. Bolin habia pensado que era necesario darle al vuelo

Interior del avion D. H. 89 “Dragén Ripide”, G-ACYR. En la cabina el director de

la compania OLLEY AIR SERVICES LTD, Gordon P. Olley en febrero de 1936.

a compaﬁia Olley Air Services Ltd, habia sido creada Oﬂw
Enero de 1934, con un capital de 6. 015 libras esterlinas
das en 6. 000 acciones de 1 libra y 300 de 1 chelin. Te-
n!g el domicilio social en el nimero 10 de Smith Square,
Westminter, SW1, Londres. Su ob]eto era establecer, operar,
y mantener servicios aéreos; realizar contratos para vuelos
individuales y disponer el transporte de pasajeros, bienes y
mercancias por el aire. En la época de su creacion, su direc-
tor Gordon Pierce Olley (nacido en 1. 893) era un veterano pi-
loto de las lineas aéreas “Imperial Airways”, que habia votado
mas de un millén de millas, buen emprmrlo y mejor depor-
tista. Tenfn ‘en su haber mas de 11. 000 horas de vuelo. Presté
sus servicios en las Reales Fuerzas Aéreas desde 1914 a
1919 y después trabajé en las companlas Handley Page, KLM
'y en la Imperial Airways.

Pequeﬁo de estatura y con unas energias fuera de lo co-
mun habia conseguido en 1936 desarrollar una préspera
compainia de alquiler (charter) , uno de los negocios mas difi-
ciles del mundo. En la época que nos ocupa la flota* de la
Olley estaba compuesta de los sigtilenia“as apal‘h‘bos

) 1 Airspeed “Envoy”, matricula G-ABDA

" 1D.H.84 “Dragon” , idem G-ACNA )
 3D.H.89 “Dragon Raplde idem G—ACYR G-ACYM y
G-AC'IT

i 1D.H. "Fox Moth” idem I-AAYD |
~ El G-ACYR fue adquirido en diciembre de 1934; el AYCM en
 enero de 1935 y el ACTT en abril de 1936. Este Gltimo habia
pertenecido a la flota real y lo utilizé el Principe de Gales.

. Existe un libro sobre Olley, figura mitica de la aviacion civil
inglesa que es autobiografico y se titula: Un millon de millas
en el aire”. Su secretaria Muriel escribi6 los datos de su que-
hacer diario en una agenda y entre ellos resena de loa dfas en
que fue alquilado el G-AC‘YH '

un caracter festivo para no despertar sospechas. La Cierva
con esa rapidez mental que le caracterizaba, encontro la so-
lucién ideal, buscar dos o tres subditos de su Majestad brita-
nica que sirvieran de “sombras”.

A través del editor Douglas Jerrold se pusieron en contacto
con un comandante retirado de nombre Pollard. Consultado
este, acept6 el volar a Africa y propuso le acompanasen su
hija Diana y una amiga de ésta, Dorothy Watson, ambas muy
jovenes y a las cuales el viaje les parecié unas estupendas
vacaciones.

Resuelto esto Bolin quedd pendiente de ir a Croydon a for-
malizar el contrato del avion. La noche cerr6 las gestiones
pero los hilos todavia no estaban bien atados.

El dia 9 a las dos de la tarde se encontraba Bolin en las ofi-
cinas de la “Olley” donde le ensefnaron los aviones disponi-
bles. Le ofrecieron un bimotor plateado, el hoy famoso D. H.
89 “Dragén Rapide”, matricula G-ACYR y le presentaron al
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piloto capitan Bebb. Con el cheque de
2. 000 libras (unas 67. 500 pesetas de
1936) pago el alquiler del “Dragén Ra-
pide” y otros gastos no previstos por
un total de 1. 015 libras. (7) .

El tema de la financiacion del avién
ha sido investigado para averiguar
quien puso el dinero. Se han encontra-
do muros de silencio y lo que es cierto
gue hasta ahora nadie ha admitido la
tutoria distinta a la de March. La banca
Kleinwort tenia relaciones comerciales
con March y se ha comprobado por
documentos archivados en el Ministe-
rio de Asuntos Exteriores (8) . Los
descendientes de March manifestaron
desconocer las actividades del patriar-
ca de la familia.

En el recuadro, "OLLEY AIR SERVI-
CES LTD” podra encontrar el lector da-
tos sobre esta compania. En un articu-
lo de proxima publicacion en esta re-
vista se describe con detalle el avion,
la historia de su nacimiento, descrip-
cion técnica, caracteristicas y actuacio-
nes, incluido el grupo propulsor.

Bolin una vez cumplidos los tramites
del alquiler del avion regres6 a Lon-
dres. Se investigaron las andanzas de
Bolin consultando los recuerdos y relatos de varios autores.
En lo esencial todos coinciden e incluso el de Bebb no difiere
sustancialmente de lo que hemos escrito (9) .

Hay dos detalles que conviene tener en cuenta:Bolin insis-
tié ante Olley que quedase claro que por ningln motivo se
aterrizaria en territorio espanol; el segundo detalle lo ha repe-
tido Bebb varias veces y es que en el momento de la conver-
sacion de Bolin con Olley no le dio mas importancia al vuelo

bles junto con La Cierva.

Luis Antonio Bolin y Bidwell, malagueiio y corresponsal de
ABC en Londres. Luca de Tena le encargo las gestiones para
situar un avion en Canarias. Realizé unas gestiones impeca-

que iba a realizar; se trataba para él de
otro vuelo mas, a los que ya estaba
acostumbrado. j Que ajeno estaba de
gue iba a participar en el primer vuelo
y el mas importante de la guerra civil
espanola y que seria testigo excepcio-
nal de hechos tan transcendentales!.
El vuelo quedo fijado para el dia 11 de
julio de 1936.

Los datos del piloto capitan Bebb se
recogen en un recuadro con el
titulo:"EL PILOTO DEL DRAGON RA-
FPIDE"

Bolin la tarde del 9 informé a La Cier-
va de un seguro adicional de alto coste
-diez mil libras-y no previsto, . Este le
dijo que lo consultarian con el duque
de Alba , el cual accedi6 a garantizar el
50% de su coste.

Todo preparado se le comunico a Lu-
ca de Tena, con lo que se puso en
marcha una cadena de informacién
que llego hasta Madrid y Canarias,
donde respiraron tranquilos sabiendo
gue en unos dias se tendria en Las
Palmas o en Santa Cruz de Tenerife un
aeroplano para el transporte de Franco
a Marruecos.

Es admirable como las gestiones de
un grupo de personas habian conseguido hacer posible lo
imposible.

Muchas personas me han preguntado si se podia haber
encontrado otra solucién. El analisis de todas las posibilida-
des con medios maritimos o aéreos aparece en las paginas
del libro citado (10) .

Ahora ya estamos en condiciones de pasar a otros escena-
rios y la accion se va a trasladar desde las frias brumas de la

ecil Williams Henry Bebb (en adelante Bebb) naci6 el 27 de

1921, donde alcanzé el grado de sargento-piloto.
En 1931 efectud el curso de instructor de vuelo y pqsterlor--

Aircraft Ltd”. En 1933 fué contratado por
Alan Cobham el celebre piloto britanico y
con el “circo” viajé a numerosos paises en-
tre ellos, Africa del Sur. : i
En 1935 fué contratado por la Olley Air
Services Lid, donde fue elegido para el im-
portante vuelo del Dragén Rapide. La revis-
ta “Flight” del 16 de julio de 1936, dio cuen-
ta de la salida del vuelo de Croydon rumbo
a las Islas Canarias, calificandolo de “mis-
teriosa misién”. _
“Tenia una gran experiencia pues habia |
realizado en la fecha que nos ocupa nume-
rosos vuelos por toda Europa e incluso es-
tuvo en Madrid, donde le ayudd el Marqués |
del Merito a solventar ciertas dificultades
de su plan de vuelo. -
Interesado por este vuelo tan singular, el
autor de este articulo se desplazé a Lon-
dres en 1980 y concerté una entrevista con
‘el capitan Bebb, pues se habia carteado
_con él varias veces. I
Vivia en un hotelito cerca del aerédromo

salud.

setiembre de 1905 y después de realizar sus estudios pri-  tierra, manzanilla.
marios, entré a servir en la RAF (Reales Fuerzas Aéreas) en

* jardin lleno de flores. Nos enseii6 la foto que le habia dedica-

mente presté sus servicios como piloto civil en Ia “Southern

de crpydon donde tantos afios habia prestado sus servlglqs
Estaba retirado pero se mantenia en un excelente estado cle

LLegado a las proximidadea de sni casa, un perro nos reci-

bié con unos ladridos y poco ‘entusiasmo. Bebb nos presenfé ~ pudo captar. Es muy ‘de agradecer.

a su esposa Dods y le untregamos una hotella de vino de mf

' Su sala de estar atl}:qrrada de Ilbros y recuet

do el general Franco, cuando le chcedloron la medalla del
mérito aeronautico.

: ~ Le relaté mis Investlgaolones y me mani-
~ fest6 que era digno de felicitacion. Al inte-

- rrogarle sobre algunos detalles se evadié

con el pretexto de estar escrlblendo sus

memorias.

“Yo no supe que era un vuelo tan impor-
tante -me dijo- hasta que volvi a Inglaterra
a finales de Julio. Para mi era un vuelo
~ méas. Siempre me sorprende el interés que
despierta este vuelo.”

“No confie demasiado en el libro d& Bo-
Ifn, es dramatico y fantastico y entiendo
que no debe dejarse IIevar por su fluida
prosa”.

& “Los datoa técnicos, avion ruta, cronolQ-
~ gia. .. que ma presenta creo que son co-
rrectos

“Desde el afio 1957, no he vuelto a tener
contacto con las autoridades espafolas,
excepto cuando el agregado aéreo en Lon-
dres , en 1969, me solicito un resumen del

! vuelo

El autor mantiene desde ’hace aﬁqs co-
rrespondencla con este famoso piloto y poco a poco me ha ido
contando su\rersién, del vuelo. Debido a esto hoy se puede dis-
poner de una historia del vuelo muy acercada a la realidad ”.

Su ultima carta es un resumen del vuelo que reﬂe]a lo que 6{

i
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El avién "Dragon Rapide", G-ACYR, el gran protagonista del histérico vuelo. Esta es una de las escasas fotografias del avion en vuelo

“pérfida Albién” hasta llegar a las ardientes arenas de un ae-
rodromo perdido en el desierto, y asi continuar hasta el ven-
toso aerdédromo de Gando.

Para ayudar al lector a seguir las incidencias habidas hasta
el 11 de julio en un recuadro titulado”"DESARROLLO DE LOS
ACONTECIMIENTOS" se resumen las mismas.

DESPEGUE .

L dia 11 de julio de 1936, el avion “Dragén Rapide” se

encontraba estacionado cerca de la puerta de salida del
edificio terminal del aeropuerto de Croydon. Se empezaba a
notar la actividad a pesar de que el reloj marcaba las 6:30 de
la mafana.

El mecanico John Rice repasaba en el avion los dltimos de-
talles y el radiotelegrafista, Bryers (?) , probaba la radio. El
piloto Bebb se encontraba en las oficinas centrales comple-
tando el plan de vuelo. Miraba de vez en cuando al “hall” pa-
ra ver si habian llegado los pasajeros. Volvié a comprobar las
cartas de navegacion y meteo.

La carta meteo que el lector puede contemplar como docu-
mento Unico -gracias al meteorélogo Sanz Vega-senalaba
una zona de bajas presiones centrada en el mar del Norte.
Llovia en el centro y sur de Francia, asi como en la costa in-
glesa. El centro de altas presiones se encontraba en Azores.
En Espana llovia en el Cantabrico. Vientos del NO. y mucha
fuerza en el Golfo de Vizcaya. Santander y San Sebastian
daban lluvia. El vuelo hasta Burdeos no seria bueno.

En un recuadro se indican los calculos de pesos y actua-
ciones del G-ACYR para el vuelo.

A las 6:30 se presentaron en el aeropuerto Juan de La
Cierva, Luis Antonio Bolin y su esposa Mercedes Saavedra.
Esta ultima se encargd de atender a los Pollard y a Dorothy
Watson.

Bolin permanecio en el coche charlando con La Cierva. A
las 7 el piloto aviso a los pasajeros de que todo estaba pre-
parado.

Pasados los tramites reglamentarios se dirigieron al platea-
do bimotor y se acomodaron en los asientos. La mujer de Bo-
lin y el ingeniero La Cierva, se despidieron de ellos.

Los motores se pusieron en marcha y las hélices se convir-
tieron en dos discos plateados. | Fuera Calzos!. La torre dio
pista libre y el avién tambaleandose empezo a moverse. Una
pausa para comprobar motores y el aparato comenzo a co-
rrer por la hierba llena de rocio. A poco el campo se convirtié
en una mancha verde . Hora 07:15.

Fechas Lugar Acontecimiento
(Julio) ) B R S
4  Biarritz  Entrevista de Herrera con March.
o4 Biarritz March encarga gestion a Luca de Tena.
5-16:00 Biarritz ‘Luca de Tena telefonea a Bolin.
5-17:00 Londres ‘Bolin telefonea a Juan de La Cierva,
5-18:00 Biarritz Luca de Tena habla con Bolin.
5-20:00 Londres Bolin habla con La Cierva.
5-21:00 Londres 'Reunién La Cierva/Bolin.
6 Paris Luca de Tena habla con La Cierva. .
6-12:00 Londres 'La Cierva encuentra avion y se lo dicea
. Gk Bolin. Este visita Olley en Croydon.
7 ' Paris - Reunién La Cierva/Luca de Tena.
8  Madrid 'Herrera Oria comunica a Luca de Tena
= avion terrestre vale, -
8  Londres ‘Luca de Tena comunlca ala CIerva R
; Mk - aceptacién avién. . )
8-20:00 Londres  Reuni6n con Pollard en casa de este.
9-09:00 Londres ‘Bolin visita la banca Kleinwort.
9-11:00 Londres Entrevista Pollard-Bolin. .
9-14:00 Londres 'Bolin visita a Olley en 0mydnn i
10-17:00 Londres  Entrevista La Cierva-Bolin con el duque _
 deAlba.
11-06:00 Londres La Cerva lleva a Bolin a Croydnn.
11-07:15 Londres ' Despegue del G-ACYR con Bolin, Bebb ! y
oo : _ dos !rlpulantes e, o My P
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Carta meteoroldgica del dia 11 de julio de 1936 donde puede observarse el drea de bajas presiones (L) v que dio lugar a lluvia intensa y escasa visibilidad en la etapa Londres-

Burdeos.

El avion vird hacia la derecha y puso rumbo a la costa fran-
cesa. Empezo a llover y el agua a golpear con fuerza el para-

brisas. La visibilidad se redujo. El radio comunicé a Bebb que

llovia en Burdeos y la visibilidad era muy reducida. A las

10:30 el avién se poso en el aeropuerto de destino, Teynac

en Burdeos, levantando las ruedas grandes sabanas de
agua. Un grupo de personas se dirigié con presteza al avion.
Al bajar los pasajeros se vieron rodeados por Luca de Tena,

el marqués del Mérito y el dugue de San-
tona, acompanados por Fernando Zarco
y el aviador Gandara, este ultimo francés
y casado con la hija del marqués de
Ivanroy. Vivia en Biarritz y era miembro
del aeroclub Vasco.

Ocuparon varias mesas de la cafeteria
y Bebb fue consultado por si podia llevar
otro pasajero, ya que el marqués del Mé-
rito-en adelante Mérito-tenia que volar a
Casablanca. Se arreglo el asunto man-
dando el mecanico por via aérea a aque-
lla poblacién.

Las instrucciones de Luca de Tena a
Bolin no habian cambiado y debian es-
perar en Casablanca un emisario que to-
maria la decisiéon de continuar el vuelo a
Canarias para recoger un pasajero y lle-
varlo a Marruecos.

Terminado el frugal refrigerio y repos-
tado el avion, éste despegd rumbo a
Portugal-recuérdese que se habia esti-
pulado que no se aterrizaria en territorio
espanol-a Oporto. La meteo no era bue-
na , soplaba viento fuerte del NO. y la
ruta de 800 kilometros, no se presenta-
ba facil.
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El marqués del Mérito, José Lopez de Carrizosa, que
se unié a los pasajeros del Dragon Rapide en Burde-
os. Hombre clave en las gestiones posteriores en
Tdanger. Financié una avioneta por si el avion inglés
no podia aterrizar en el Marruecos espaiol.

El ruido de los motores se mezcld con los adioses y el
avién tomando altura se dirigié a su destino en Portugal.

SEGUNDA ETAPA:BURDEOS-OPORTO.

A primera hora de vuelo transcurrié sobre un mar azul y
un cielo claro pero cuando avistaron la costa espanola,
vieron con sorpresa las negras nubes que cubrian esta. Bebb

aumento la altitud de vuelo, ya que la car-
ta senalaba montanas-Picos de Europa-
de 2500 metros de altitud. El parte daba
lluvias en Santander. Después de pasar
esta poblacion el avién encontré condicio-
nes de vuelo muy desfavorables; nubes,
lluvia y fuerte viento lo que les desvié ha-
cia la llanura castellana. Bebb no lo dudé
y como no sabia exactamente donde esta-
ba puso rumbo a Biarritz.

Bolin aproveché este incidente 21 anos
mas tarde, para emocionar al lector con
todos los ingredientes de una novela de
terror, con el anadido del peligro de cho-
gue con el Naranco de Bulnes-era el Na-
ranjo, el otro monte se encuentra al lado
de Oviedo-una inocente fantasia para los
que hayan volado por esa zona.

El capitan Bebb demostrd, no cabe du-
da, un gran sentido comun teniendo en
cuenta que le habian impuesto la condi-
cién de que por ningn motivo debia ate-
rrizar en Espana y desconocia exacta-
mente donde estaba. Debio tomar la deci-
sion a la 13:30 horas y alcanzd Biarritz sin
problemas a las 14:45.

Los pasajeros fueron objeto de grandes



El mal tiempo obligé al G-ACYR, en ruta a Portugal, a volver a Biarritz donde aterrizé para repostar el 11 de julio. Reginald Jouhaud encontré esta foto del avion en el aero-

puerto de Parma.

atenciones por parte del personal del aeropuerto e invitados
por el Aeroclub Vasco en cuyo restaurante les atendio Alan
Pierre.

Mis investigaciones naturalmente me condujeron a visitar el
aeropuerto de Parma (Biarritz) y el personal que me atendio6
no recordaba nada del vuelo. Fue uno de paso sin mas histo-
ria. Las cosas se aclararon cuando conoci a Reginald
Jouhaud, que es la persona que ha contribuido a aclarar el
paso del G-ACYR por Biarritz. Fué confirmado el paso por un
testigo y el archivo del aeroclub y ademas envi6 una foto del
avion en el aeropuerto, en el més de julio, una de las pocas
que existen.

Dos horas después del aterrizaje el avién puso rumbo a
Oporto, hora 16:45.

TERCERA ETAPA:BIARRITZ-ESPINHO.

ERITO, que habia cursado nociones de pilotaje en Fran-
cia, adquirié unas cartas aeronatticas en Biarritz para
ayudar en la navegacion. El vuelo transcurrio esta vez sin in-
cidentes dignos de mencion hasta el final del mismo. Bebb
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estuvo buscando el aeropuerto de Oporto en condiciones
muy precarias pues casi habia anochecido. En uno de los vi-
rajes acerté a ver un campo de aviacién y sin pensarlo dos
veces, con las ultimas, luces aterrizo. Eran las 20:15 horas.
Pronto se dieron cuenta del error pues fueron cercados por
personal militar. Habian aterrizado en el campo de Espinho
perteneciente a la Fuerza Aérea portuguesa. Este campo es-
taba situado a 18 kilometros de Oporto y a 3 de Paramos, ha-
bia sido inagurado en 1932. El jefe era el capitan Oliva. Co-
mo una de las cosas que hacia bien Bolin era negociar, no
sabemos como, pero se las arregld para que los militares los
dejasen marchar a la manana siguiente.

Este campo fue visitado por el autor de este trabajo si-
guiendo las huellas del avion. Con el jefe del Aeroclub repa-
samos los archivos y la prensa local; poco a poco fuimos co-
nociendo la historia de este enclave, otrora militar y en1982,
un magnifico campo civil de gran importancia turistica.

No nos sorprendi6 la falta de huellas del paso del avion y
por tanto las unicas evidencias son el relato de Bolin y la car-
tilla de vuelo del capitan Bebb.

En la luminosa manana del 12 de Julio el avion despego de
Espinho y se dirigi6 al sur.

CUARTA ETAPA:ESPINHO-ALVERCA (LISBOA) .

L tiempo era perfecto para volar y el aire estaba tranquilo

pues eran las nueve cuando las ruedas abandonaron la
tierra. El mar a la derecha de la ruta era como un cristal azul
verdoso. La ria de Aveiro pasoé lentamente bajo las alas del
bimotor y los pasajeros se distraian con el soberbio paisaje.
Bolin y Mérito comentaban el pasado y planeaban el futuro.
Al pasar sobre Figueira da Foz fué inevitable buscar la dulce
Coimbra, que habia merecido el nombre de la “Atenas portu-
guesa’.

Cuando faltaban 20 minutos para el aterrizaje vieron el rio
Tajo y sin apenas transicién, las tipicas colinas que rodean
Lisboa, la “dltima ciudad mediterranea a orillas del océano”.

A las 10:10 aparecio inconfundible el aeropuerto de Alverca
bien conocido por Bebb. El avion puso las ruedas en el suelo
y siguiendo lo que era costumbre habitual, fué cargado de
combustible y aceite y preparado para el proximo despegue.

Acompanados de las chicas y Pollard, Mérito y Bolin salie-
ron para Lisboa dejando a Bebb y al radio al cuidado del pre-
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Aerédromo de Alverca

(1937)

S

Aeropuerto de Alverca (Lisboa), el segunde portugués por donde discurrio el avién
Dragon Rapide. En Lishoa, Mérito y Bolin se entrevistaron con el jefe del Movimien-
to, general Sanjurjo, en su villa de Estoril.

ciado avion. Merito y Bolin querian hablar con el jefe del futu-
ro alzamiento, el general Sanjurjo, informarle del vuelo y sus
objetivos.

El general se encontraba exiliado en Portugal y vivia con
su familia en Villa Leocadia, en Estoril. En esta finca se en-
trevistaron los espanoles con Sanjurjo, le pusieron al corrien-
te de la situacién y recibieron la conformidad del general que
creia importante que Franco se pusiese al frente de las tro-
pas de Marruecos.

Cumplidos estos extremos volvieron al aerédromo donde
ya estaban esperando Pollard y las chicas. Al capitan Bebb
en un aparte le comunicaron que seguirian a Casablanca,
probablemente continuaria a Marruecos con Pollard y ayuda-
ria a identificar al misterioso emisario.

RUMBO A CASABLANCA.

las 16:15 de la calurosa tarde despegé el infatigable
avion y pronto aparecio la costa espanola. Huelva fué
pronto una mancha y sigui6é un desfile, el de las blancas are-
nas de Sanlucar donde moria el rio Guadalquivir, el Estrecho
de Gibraltar y las costas de Africa.
Cuando la tarde declinaba el avion sobrevold Larache una
de las ciudades mas misteriosa y evocadora. Las torres blan-
cas de los morabes rompian la monotonia de las murallas
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dormidas desde hacia siglos. Pronto en el horizonte aparecit
Casablanca con sus 200. 000 habitantes y su fisonomia eu-
ropea. Su aerodromo, Cazes, se encontraba a 6 kilometros al
sur. Al filo de las 20:30, tras tres horas y media de vuelo, el
avion se poso en el suelo.

Bien protegido el avion en uno de los hangares, pasajeros
y tripulantes se dirigieron en unos “taxis” a la ciudad para alo-
jarse en el hotel Carlton donde tenian reservadas unas habi-
taciones. A la manana siguiente Merito, Bolin, Pollard y Bebb
se reunieron para desayunar y preparar planes. Las chicas
se fueron a hacer turismo y el mecanico a Cazes a revisar el
avion.

Bebb manifestd que queria prescindir del radio y Pollard lo
arreglé con el cénsul y lo enviaron a Londres. (11) . Segun
Bebb, " el radio habia sido contratado para este vuelo pues
normalmente no lo necesitaba. Fué una persona totalmente
inutil y les comuniqué a Bolin y Pollard que le relevaria de su
trabajo. Le enviamos al consul britanico que lo devolvio a In-
glaterra”.

En la tarde del 13 de julio le llegé al grupo la noticia del

asesinato de Calvo Sotelo, lo que hizo cambiar todos los pla-
nes, pues los acontecimientos se precipitaban. Decidieron
que el avion no podia esperar al emisario y debia seguir a
Canarias. Le entregaron escrita la contrasefa a Pollard y a
Bebb le dijeron que saldria el 14 para Canarias. Mérito se
marcharia a Tanger para actuar de enlace y Bolin se queda-
ba inexplicablente en Casablanca, cosa que nunca se enten-
di6 y su explicacion no resiste un analisis serio. Bolin, no ca-
be duda, con su conocimiento del inglés y su habilidad de
gestion, hubiese resuelto numerosos problemas. Asi lo pien-
san los que intervinieron en el vuelo y el autor de este traba-
jo.
En Tenerife, Franco enterado de lo de Calvo Sotelo ya no
tuvo un momento de duda y por medio de su enlace envid a
Mola un comunicado, aceptando sin mas su participacion en
el movimiento. La decision rapida e irrevocable fué acompa-
nada por ordenes de sacar dos billetes para su esposa e hija
para El Havre (Francia) (12) y que se indagase dénde estaba
el misterioso avion, que le llevaria a Marruecos.

A la manana siguiente cumplidos en el aeropuerto de Ca-
sablanca los tramites de rutina, el “Dragon Rapide” despegé
a las 7:55 de la manana con rumbo sur. Mérito salié en linea
regular aérea hacia Tanger, desde el mismo lugar.

El paisaje desde el avion fué cambiando gradualmente
hasta alcanzar las desoladas extensiones del desierto. La Al-
cazaba de Agadir rompié la monotonia y la vida volvié a ex-
tinguirse después. Unas colinas anunciaron la llegada del en-
clave espanol de Sidi Ifni y otra vez la terrible desolacién de
las arenas, se ensenored de la vista de los pasajeros. En el
interior de la cabina parecia percibirse la sensacion de abso-
luto silencio de la tierra muerta. Eran cerca de la doce cuan-
do se avisté Cabo Yubi con su aspecto desolado y triste, su
fuerte y sus edificaciones, asi como varios centenares de
mugrientas “jaimas”. La torre del radiofaro daba una nota de
civilizacion. (13) .

Casi toda la guarnicién acudi6 al pié del avion, un aconteci-
miento que rompia la terrible monotonia diaria. El cabo Gue-
reta atendio el abastecimiento. Hoy capitan retirado en Cana-
rias, recordaba la llegada del avién:

...... en cuanto al Dragon Rapide puedo decirle que yo
mismo le suministré la gasolina para continuar el vuelo a Las
Palmas. No se habian tenido noticias de su llegada y este
detalle al no cumplirse pudo alertar al capitan Burguete, jefe
de la guarnicion y recelase algo anormal. . . . .

“La tripulacion y pasajeros estuvieron invitados en el pabe-
ll6n de oficiales y tomaron un pequeno refrigerio y en este
corto intervalo hasta el despegue no creo se alertase a Ma-
drid-como relat6é Bolin- y se diese orden de detener el avién
en Canarias. . . . . lo probable era gque se hubiese retrasado
el mensaje preceptivo desde Casablanca. ...". (14) .

Bebb comenta en su carta (15) que el jefe de la guarnicién
le pidio el permiso de aterrizaje y que contesté que no lo ha-



bia solicitado por creer que Cabo Yubi era aeropuerto abierto
al trafico civil. La verdad es que este campo de aviacion tenia
un “status” especial que hacia necesario dicho permiso. Bebb
le contestd que lo arreglaria en Las Palmas, lo cual fue acep-
tado.

El avion despeg6 a las 13:30 y después de una travesia sin
incidentes, aterrizo en el aeropuerto de Gando a las 14:40
horas.

Bebb describi6 la llegada. . . . . . "pedi a las autoridades si
se podia reabastecer el avion y guardarlo en el hangar. Esta
era la practica normal, pues se pasaba la policia y aduanas y
podiamos despegar de nuevo en unos quince minutos. Pedi-
mos un taxi y nos dirigimos a Las Palmas, al hotel Metropo-
le”.

Al dia siguiente Pollard y las dos chicas se encontraban en
Tenerife, habiendo realizado el viaje nocturno en el “correi-
lio”.

AVENTURAS EN CANARIAS.

OLLARD vy las chicas tomaron un taxi y dieron la direc-

cion de la clinica Costa, en Viera y Clavijo 52, donde de-
bian entregar el mensaje que les habia dado Bolin. A las 7:30
fueron recibidos por el teniente coronel médico Gabarda que
recogi¢ el mensaje-no sin dificultades idiomaticas- y lo entre-
g6 al teniente coronel Franco Salgado-Araujo, -en adelante
Salgado-ayudante de Franco y primo de este. (16) .

Pollard estuvo alojado en el hotel’Pino del Oro”, donde le
visité un oficial espanol, al que informé que el avion esperado
estaba preparado desde el dia anterior en el aeropuerto de
Gando para despegar en cualquier momento. No se eligié
Los Rodeos por sus frecuentes nieblas que entorpecian los
vuelos.

Salgado comenta en su libro (17) la retencién de la docu-
mentacién del avién en Cabo Yubi. Este punto lo aclaré Bebb
posteriormente, pero en ese momento Salgado lo aprovech6
para no despertar sospechas. Un avion sin documentos no
podia volar.

El teniente piloto Antonio Villalobos Gémez, con muchas horas de vuelo por nuesiras
posesiones, fue seleccionado por el general Orgaz para acompanar al general Fran-
co en el vuelo de Las Palmas a Tetudn. Murié un aiio después combatiendo en el
frente de Asturias. Se habia presentado a Orgaz en la madrugada del 18 de julio.

REIND UNIDO

n-7-

PARIS

11-7-36

]

Recorrido del avion Dragon Rapide. Despego a las 14:00 de Gando rumbo a Agadir
el 18 de julio de 1936. De pasajeros iban el general Francisco Franco, el teniente co-
ronel Salgado y el teniente piloto de aviacion espariol Villalobos.

Salgado pensé en otros problemas. El primero era como
podia Franco trasladarse a Las Palmas sin despertar sospe-
chas. La muerte por accidente del general Balmes, goberna-
dor militar de Las Palmas, resolvi6 el problema. Se ha espe-
culado sobre lo providencial de este suceso al cual incluso se
le tachd de asesinato. Nada mas lejos de la realidad y se
puede demostrar sin lugar a dudas que el General Balmes se
hiri6 de muerte en el campo de tiro de la Isleta donde habia
ido para hacer ejercicios con armas (18) .

Franco solicitd permiso a Madrid, al Ministerio de la Guerra,
para presidir los funerales del general Balmes y asi se pudo
encontrar el 17 de Julio a las 8:30 en Las Palmas.

El segundo problema era la documentacion para un viaje
por el extranjero-Marruecos francés-. Este extremo se resol-
vié con la colaboracion de un diplomatico espanol, Sangro-
niz, que le prest6 su pasaporte.

En Las Palmas, Franco la manana de su llegada revisto la
compania de honores en el puerto de la Luz, donde habia
atracado el vapor “Viera y Clavijo”, el "correillo", en el que ha-
bia viajado con su familia y séquito. En el mismo barco viaja-
ron Pollard, su hija Diana y su amiga Dorothy.

Terminado el sepelio del general Balmes, Franco y su sé-
quito volvieron al Hotel “Madrid”, situado en la plaza de Cai-
rasco. Mientras, el alzamiento estaba en marcha desde la
madrugada del mismo dia (19) .

En Madrid el 18 de julio se desarrollé de una manera poco
habitual y lo resumié Constancia de la Mora, nieta de Roma-
nones, separada de un hermano de Bolin y casada por lo ci-
vil con Hidalgo de Cisneros. (20) . Este le dijo :"los traidores
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El Fokker 20-1 se encontraba el 18 de julio en misién de
abastecimiento al pozo de Auhaifrit, en donde acampaba una
seccion némada. En vuelo recibieron un radio de Cabo Yubi
ordenandoles se dirigiesen a Villa Cisneros para repostar y
volver rapidamente a aquel aerédromo. El alférez Arija piloto
del avién aterrizé en Cabo Yubi a las 11 horas. Las 6rdenes
eran repostar y salir para Madrid. Los Fokker 2 y 3 habian ya
salido con el mismo destino. Estos ultimos aterrizaron en
Agadir a las 11:30, repostaron y a las 12 despegaron. Llega-
ron a Sevilla al caer la tarde.

El alférez Urena, jefe accidental de Cabo Yubi le comunicé
a Arija que volaria en el avién. Arija acepté aunque conti-
nuando de primer piloto. Ambos jefes intentaron sumar Cabo
Yubi al movimiento pero por la premura del tiempo no lo con-
siguieron. La guarnicion, se supo después, habia sido alerta-
da por el capitan Burguete que se vigilase a Urefia por sus
ideas, favorables a un alzamiento.

De mecanico fue en el avion Angel Gonzalez y de tripulan-
tes, aparte de Arija y Urena, el sargento piloto Ananias San
Juan y el sargento radio Marcos. Al alferez Lopez Garro le ne-
go el permiso Urena, porque no le ofrecia confianza.

Segtin uno de los tripulantes, cuyo nombre silencio a peti-
cién suya, el avion despegd a las 12:30 rumbo a Agadir, ate-
rrizando a las 15:00 aproximadamente, teniendo en cuenta su
velocidad de crucero de 180 kms/hora y el viento dominante.

En Agadir Urena y Arija fueron al barracén de tripulaciones
que conocian de sus frecuentes viajes. Los demés permane-
cieron ayudando al reabastecimiento del avién, que habia
que hacerlo a mano. Se tardaba en esta tarea una hora.

El avion despego hacia las cuatro y cuarto. No se recorda-
ba que hubiese aterrizado un avion inglés y se colocase al la-
do porque hubiese despertado mucho interés. Tampoco lo
comentaron ninguno de la tripulacion.

El G-ACYR pilotado por Bebb aterrizé en Agadir a las 16:55
y Bebb no recuerda nada de que hubiese un avién espanol.

Dado el horario de los dos aviones, no es extrano que 20
anos después se especulase sobre ello.

de Marruecos habian sido detenidos . . . ... ". Eran las cua-
tro de la tarde y el calor intenso habia dejado vacias las ca-
lles. El pueblo sesteaba.

La accion en Las Palmas fue tan trepidante y tan llena de
pequenos sucesos que infinidad de historiadores se perdie-
ron en esa intricada selva de acontecimientos. . . . , la ver-
dad salid con enormes esfuerzos y como resultado de unas
investigaciones contrastadas.

El dia 15 el piloto Bebb se dedicé a descansar. El 16 a las
tres de la tarde le interrumpieron la “siesta” y el capitan Lu-
cena, enviado del general Orgaz, le interrogo sobre el avion
llegado a Las Palmas. Bebb le dijo que venia con unos turis-
tas. Lucena le conmind que se vistiera y fuese a la Catedral
donde le esperaria un coche porque la autoridad militar le
queria hablar. Bebb fué llevado a Tafira donde conocid al
general Orgaz. Este le dijo que estaba esperando un avion
de Londres. Bebb le contesté que no podian ser ellos porque
sus clientes venian a estudiar el cultivo del tomate. Era
asunto de ellos el decidir los vuelos del avién. Esto confirma
como el general Orgaz, al no estar seguro de la disposicion
del avién inglés, requisase un “Junker” y asi tener preparado
otro medio de transporte para el general Franco. Este extre-
mo se documenta en el libro (19) .

Bebb el 17 por la manana le explicé a Pollard las inciden-
cias habidas durante su ausencia y decidieron visitar al con-
sul britanico, Mr. Head. Este quedo en aclarar las cosas con
Franco. Por la tarde nuevamente visitdo a Bebb otro militar y
le ensend el mensaje que estaban esperando. Se lo comuni-
co6 a Pollard y decidieron visitar al general Orgaz. Junto con
el emisario se trasladaron de nuevo a Tafira, al chalet de
Bonny, que avis6 al general que se alojaba en el hotel “Los
Frailes”. Se aclaro la situacion, se discutiéron las alternati-
vas del vuelo a Canarias, entre ellas que a pesar de los de-
positos suplementarios el avion no tenia autonomia suficien-
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te para ir sin escalas a Marruecos. Pollard y las chicas no te-
nian cabida en el vuelo y se acordd que regresasen por via
maritima a Inglaterra. Este extremo se comprobé y efectiva-
mente volvieron a Inglaterra el 24 de julio.

La noche del 18 de julio fué trepidante y a Bebb le desper-
taron unos insistentes golpes en la puerta de su habitacion.
Al abrir se encontré a Bonny, al capitan Gil de Leodn y al te-
niente Logendio, ambos del séquito de Franco. En correcto
inglés le dijo Bonny:

-i Be prepared!, jlt is time!. (Preparese , ha llegado el mo-
mento) .

“Avisé a Pollard y al mecanico-cuenta Bebb- y salimos con
prisa en auto a la comandancia militar. Nos dejaron en una
habitacion. Hubo muchas idas y venidas de gente y alguien
de vez en cuando abria |la puerta y miraba. El consul inglés
oportunamente nos proporciono el desayuno que ya tarda-
ba”.

En Tenerife se habia recibido a altas horas de |la noche por
telegrama que las tropas de Marruecos se habian alzado en
armas e inmediatamente se comunico a Las Palmas vy el co-
mandante Garcia Gonzalez se personé en el hotel Madrid y
entregd una copia del telegrama a Franco. Este se traslad6
rapidamente a la comandancia con su esposa, su hija y su
sequito. Alli se hizo cargo de la situacion y empezé a dar or-
denes a fin de sumar Las Palmas al alzamiento, extremo
que no se produjo hasta mediada la manana del dia siguien-
te porque la guardia civil, la de asalto y el gobernador civil
no estaban conformes con la sublevacién militar.

El general Orgaz y Franco comentaron el vuelo a Marrue-
cos y el primero le propuso incorporar un piloto espanol en
el avion para ayudar en el vuelo. El teniente Villalobos que
se habia presentado a primeras horas fué avisado. Este
marcho rapidamente a su casa, recogio la maleta y se despi-
di6 de su esposa para una mision de transporte de correo a
Tenerife. El teniente Antonio Villalobos Gomez conocia co-
mo nadie el territorio que tenian que sobrevolar. (20) .

Dos companias de tropas intervinieron en esos momentos
tan dificiles. Una ocupd los centros neuralgicos de Las Pal-
mas y la otra se desplazo a Gando para proteger el preciado
bimotor. Ramon Pando destituido jefe del aeropuerto fué
restituido en su cargo. En Gando el personal militar estuvo
como dos horas incomunicado.

Bebb y el mecanico , a las 12 horas fueron llevados con
escolta al aeropuerto donde encontraron el avion fuera del
hangar y preparado para despegar en cualguier momento.

A las 13:30 el remolcador’Espana”, en el cual se habia
embarcado Franco en Las Palmas, aparecié en la bahia de
Gando y largando un bote se aproximé a la rampa varadero.
Un marinero saco a Franco en hombros (21) .

En Casablanca Bolin recibié una comunicacién de Mérito
desde Tanger, que le informé del alzamiento y de los posi-
bles campos de aterrizaje del Dragon Rapide, que se espe-
raba despegaria de Gando el 18 de julio. Bolin decidié que
el aeropuerto de Cazes era el mejor lugar donde esperar los
acontecimientos. Se despidio del hotel, arreglé el alojamien-
to para los pasajeros del avion en un lugar mas discreto y en
taxi se dirigio al aeropuerto.

DESPEGUE HACIA LA HISTORIA.

OS mapas meteo del 18 y 19 de julio nos muestran la si-

tuacion de esos dias; vientos flojos del NO. y el anticiclén
normal en Canarias. El plan de vuelo preparado por Bebb in-
cluia una escala técnica en Agadir para repostar y continuar
a Casablanca donde pernoctarian. El peso de despegue se-
ria de 2. 408 kilogramos, con tres pasajeros, Franco, Salga-
do vy Villalobos.

Después de las despedidas protocolarias y con Bebb algo
inquieto porque queria llegar con luz a Casablanca, Franco y
los dos pasajeros subieron al aviéon. Se acordé que podian
cambiarse a paisano durante el vuelo.

El mecanico ocupé el primer asiento de la izquierda; el te-
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niente Villalobos el de la derecha; el general Franco detras
de Villalobos y el teniente coronel Salgado a su izquierda.

El avién despegé a las 14:05, paso por encima de la pla-
ya'Ojo de Garza” y con un suave viraje dejo a la derecha la
punta del Ambar y la peninsula de Gando. (22). Cuando al-
canzé los 800 metros de altitud se nivelo y con los gases
ajustados a 1950 RPM, Bebb se dedict a lo que sabia hacer
bien, pilotar el avion rumbo a Agadir.

Franco consulté con Villalobos el tiempo en ruta y este le
informé que llegarian a Casablanca hacia las nueve de la
noche. La punta de Jandia en Fuerteventura pasé por el ala
derecha y a las 14:40 sobrevolaron la cadena montanosa de
esa isla. El general Franco y los otros dos pasajeros se cam-
biaron a paisano. No arrojaron los uniformes al mar como di-
cen algunos historiadores, uno de tantos mitos que nadie se
tomé el trabajo de destruir. Sobre las vestimentas existen
tres versiones, una de ellas, la mas fantastica es que Franco
iba vestido de jeque arabe. (23) .

El G-ACYR aterriz6 en Agadir a las 16:55 horas. El piloto
estaciond el avién cerca de los depdsitos de la “Shell”. Las
cronicas cuentan que aterrizé un avion militar espanol al
mismo tiempo y el general Franco hizo sefnas de que se ale-
jasen rapidamente de alli. A este suceso se le presto la debi-
da atencién y se traté de aclararlo, como todos los sucesos
relacionados con el historico vuelo. Bolin se refiere a 3 avio-
nes militares; Salgado a un avién y Bebb no menciona el su-
ceso.

Examinados los movimientos de los aviones en aquella zo-
nay dia, se llegoé a la conclusién que el Gnico que pudo coin-
cidir con el YR fué el Fokker 20-1, en ruta hacia Madrid, des-
de Cabo Yubi.

En un recuadro titulado “ENCUENTRO DE AVIONES”, se
aclara hasta donde es posible el suceso de los Fokker.

El G-ACYR, después de repostar, no sin dificultades, des-
pegd hacia Casablanca a las 18:55 y tom6 la ruta que se in-
dica en la carta que se acompana. Bebb pidi6 al encargado
del aeropuerto que enviase el preceptivo telegrama a Casa-
blanca. Este decia -"Father left Agadir at 18:55 hours. Hugh".

Al avanzar el avion en su ruta, el sol se fué hundiendo en
el horizonte y el silencio parecié invadir la cabina al mismo
tiempo que los ultimos rayos del Sol. Mogador se vié como
una mancha negra y Bebb disminuy6 su altitud para poder
reconocer el terreno. Villalobos le ayudaba a reconocer el
mismo. Cuando se acercaba la ETA (Hora estimada de lle-
gada) de Casablanca, el avion inicio el planeo y no pudo en-
contrar el campo. Bebb metié motores y quedo a la espera.
A los pocos minutos se encendieron las luces de limite y el
proyector de aterrizaje. El bimotor se acerco a tierra y se po-
s en el ancho campo. Eran las 21:00 horas.

Bolin se acerco al avion y vio bajar a tres personas. En pri-
mer lugar se dirigié a Franco que vestia un traje gris claro y
se cubria con un sombrero tambien gris. Se sentaron en una
mesa y pidieron unos “sandwiches” de jamon y unas cerve-
zas. Bebb y el mecénico reabastecieron el avién y lo dejaron
guardado en un hangar de la compania aérea (CAF) , des-
pués se unieron al grupo.

Se acord6 que era mejor pernoctar en Casablanca y salir
temprano a la manana siguiente. Ademas habia una dificul-
tad adicional y era que el aerédromo de Tetuan hacia solo
una hora que se habia rendido y no estaba preparado para
vuelos nocturnos. Esta informacién se la habia comunicado
Mérito a Bolin, pero aclarandole que lo podian utilizar al dia
siguiente.

Bolin habia reservado habitaciones en un apartado hotelito
y un taxi les llevo alli. A las cuatro en punto de la madrugada
el sereno les despertd. Franco no habia dormido mucho,
preocupado por el desarrollo de los acontecimientos. El mis-
mo taxi de la noche anterior les dej6 en el aeropuerto. El en-
cargado Mouchenino y unos moritos sacaron el avioén del
hangar, a la luz difusa del amanecer.

EL FINAL DEL HISTORICO VUELO.

A intervencion de Mérito, al que tuvimos el gusto de tratar,
fué crucial para el final de la operacién. Nunca se ha valo-
rado debidamente su actuacion y aqui se trata de paliar este
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olvido. Por su hija, la condesa de Chastel, pude obtener da-
tos de la actuacién de este caballero del aire.

El marqués se alojé en uno de los hoteles de Tanger y alli
estableciod su red de enlace. Teniendo en cuenta que el Dra-
gon Rapide pudiese aterrizar en Tanger, adquirié de su bolsi-
llo una avioneta Cuadron, francesa, con motor Renault y se
puso en contacto con Rodriguez de Lecea-que fue después
ministro del Aire-para que estuviese preparado para llevar a
Franco a Llano Amarillo. El marqués vol6 varias veces la
avioneta.

Comunicé a Bolin la sublevacion de Melilla y todos los dias
le comentaba las novedades. Fue el marqués del Mérito una
pieza esencial del vuelo del G-ACYR. (24) .

Con la avioneta”Cuadron”, el “Junker” de la Lufthansa y el
“Dragon Rapide”, se completa el trio de aviones que se con-
sideraron para transportar a Franco.

En Ceuta la tension era grande pues se desconocia el 18
de julio el paradero de Franco y se mantenia una constante
vigilancia en los puestos fronterizos para captar los movi-
mientos aéreos. Se conocia el vuelo de un Breguet a Melilla
que llevo al general Gomez Morato, donde fué hecho prisio-
nero; el aterrizaje del Fokker 20-1 en Larache que se incor-
pord a Tetuan a la manana siguiente y por Ultimo el bombar-
deo de aviones republicanos sobre Ceuta y Tetuan.

Volvamos al despegue del G-ACYR de Casablanca. Bebb
avanzo los gases y el avion al filo de la cinco de la manana
se dirigi6 al extremo del campo. El dia se presentaba ideal,
uno de “sol y moscas”, como dicen los aviadores. Bebb frend
, alined el avion frente al viento, probé las magnetos, esperd
un momento para otear el campo y avanzo los gases; soltan-
do los frenos y cuando el anemodmetro alcanzo las 80 millas
de un suave tirén se fué al aire, penetrando una vez méas en
ese mundo tan diferente donde la vida y la muerte adquieren
otras dimensiones. El reloj de a bordo sefalaba las 5.

Franco empezo a dar cabezadas y no era para menos. Su
resistencia era increible, no podia olvidarse que durmié mal
la noche del 17, casi nada la del 18 y segun Bolin durmio po-
co las horas antes.

A su paso por Rabat el avién modificé el rumbo y se dirigio
en linea recta a Tetuan segun las instrucciones de Villalobos.
A este encargd Franco que le avisase del paso por la fronte-
ra. Hizo Villalobos unos pequenos calculos y le dijo que cru-
zarian la frontera hacia las seis y media.

La hora prevista de llegada (ETA) eran las siete de la ma-
nana y todo habia rodado bien, no hubo problemas pues no
podia haberlos a pesar de las especulaciones de que el avion
no tenia la documentacion en regla. La frontera a 240 kilome-
tros de Casablanca y 85 de Tetuan, la pasoé el avion por Ar-
baoua y alli en la altura sobre ese puesto se cambiaron de
paisano a uniforme los tres militares.

En el puesto fronterizo el teniente Manjén oyo el ronroneo
de unos motores y sin perder tiempo lo comunicé a Ceuta.
Saenz de Buruaga tuvo el tiempo justo de personarse en Sa-
nia Ramel.

Villalobos a la vista de Tetuan le fué indicando a Bebb la
maniobra de aproximacion:

-Hacia el este, 90 grados-

Le senald la entrada de Rio Martin y la ruta por el valle ro-
deado de altas montanas. El campo de vuelo de 700 por 350
metros aparecio a la vista; al norte de él un terraplén y la ca-
rretera y el ferrocarril a Tetuan; al oeste los hangares y otras
edificaciones limitando con la carretera de rio Martin a Te-
tuan. La “T” de aterrizaje indicaba un rumbo de aterrizaje de
70 grados. El avién dejé a la izquierda las edificaciones y se
alejo , hizo un viraje para enfilar el campo y a las 7 en punto
de la manana, con exactitud britanica, posé sus ruedas en el
suelo. Sacudidos por las irregularidades del terreno , el gene-
ral Franco y sus acompanantes no cesaban de mirar a todos
lados algo inquietos. El avién por fin paré sus motores , el
mecanico abrié la puerta, coloco la escalerilla en el borde del
ala y los alli presentes que se habian ido acercando vieron
enmarcada en la puerta la figura del general Franco.

iEL HISTORICO VUELO HABIA TERMINADO!
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