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Al General del Ejército del Aire don 
Francisco Javier Almagro González, 
cuyo interés y persistencia me 
animaron a escribir este libro 

Accidentes e incidentes aéreos 

Islas Canarias-África Occidental (1934-2003) 

PRÓLOGO
Carmelo González Romero es militar, Oficial del Ejército del Aire en situación de 
Reserva. Durante su milicia ha desempeñado diversas funciones acordes con su
especialidad, y, desde el punto de vista, y en el ejercicio de una de ellas, la de
tripulante aéreo, así como también por haber sido objeto de un accidente de 
Aviación, conoció la desazón, la incertidumbre y la angustia de los minutos o
segundos que anteceden al inminente accidente aéreo. 

De esta experiencia y desde los sentimientos de afecto y compañerismo, rinde 
homenaje a cuantos sufrieron idénticas o parecidas vivencias, en las que unos
sobrevivieron y otros no. 

La realización de este trabajo ha supuesto una revisión en profundidad de
expedientes, informes o artículos, además de correspondencia y entrevistas con 
actores y testigos de los hechos. 

El relato cronológico de estos sucesos, ocurridos en la Zona Aérea de Canarias, 
así como aquellos que tienen que ver con el personal destinado en la misma en 
otros teatros, con toda seguridad encontrarán extraordinario eco tanto en el 
mundo profesional de la Aviación como en el público común que comparte 
afición o curiosidad por las cosas de la aeronáutica. 

Felipe de Francisco Trescastro 
Coronel del Ejército del Aire

PRESENTACIÓN
Varias fueron las razones que me llevaron a invertir más de cuatro años en la
labor de investigación y recopilación de la cual es fruto este libro. La intención
original era la de proporcionar a todas aquellas personas interesadas por la
Aviación una referencia sobre accidentes e incidentes aéreos de aviones militares 
españoles pertenecientes a la Base Aérea de Gando, isla de Gran Canaria. A
medida que avancé en esta labor, decidí incluir también los de aviones militares 
de otras bases aéreas españolas y extranjeras, así como los de Aviación Civil 
ocurridos en las Islas Canarias. El ámbito geográfico cambió también, para pasar 
a incluir los accidentes aéreos sufridos por tripulantes militares españoles en el 
extranjero y en el África Occidental. 

Durante mi carrera profesional tuve la fortuna de pertenecer a los Escuadrones
462 y 802 de las Fuerzas Aéreas, pertenecientes a la Base Aérea de Gando. Estuve
también destacado en los aeródromos de El Aaiún y Villa Cisneros. Durante esos 
años, tuve el honor de conocer a muchos tripulantes que estuvieron implicados 
en uno o varios de estos accidentes, algunos, desgraciadamente, perdiendo en
ellos sus vidas. A ello se puede añadir la experiencia personal de haber sufrido un
accidente aéreo. Se puede entonces comprender que sintiera que estos hechos 
merecieran ser salvados del olvido, perpetuando así el recuerdo de los fallecidos. 

El contenido de este libro está basado en datos procedentes de informes 
oficiales,  testimonios de los familiares de los fallecidos y de los propios 
supervivientes. Algunos accidentes e incidentes están formulados de forma breve,
debido a la escasa información que he podido localizar. No obstante, me pareció
que sería injusto ignorarlos, por el valor histórico y humano de los mismos. Otros 
no son mencionados al no haber encontrado la información adecuada. En todos 
los casos, los hechos se relatan con el respeto y cariño que merecen y siempre 
evitando la crudeza en el texto y las imágenes. 

Comienzo con una pequeña reseña histórica de la Base Aérea de Gando, para 
continuar con la toma de tierra en el páramo de Gando, en 1924, de los primeros 
aviones Breguet XIV. Sigue con la llegada al aeródromo de Gando, en agosto de 
1940, de los primeros aviones militares Fiat CR-32, “Chirri”, y finaliza, en enero
de 2001, con la llegada a la Base Aérea de Gando del primer F-18A,”Hornet”, 
destinado al 462 Escuadrón de la Fuerzas Aéreas. 

Por último, es mi intención que lo que a continuación se relata 
sirva como 
testimonio y homenaje a todas las personas, fallecidas y 
supervivientes, que se mencionan en este libro sobre accidentes e 
incidentes aéreos, quienes con su esfuerzo y sacrificio simbolizan
nuestra referencia y nuestra historia.

El autor 
 

Imagen del Torreón de Gando, actualmente Museo Aeronáutico del Mando Aéreo de Canarias.

RESEÑA HISTÓRICA DE LA BASE AÉREA DE GANDO
La Base Aérea de Gando pertenece al Mando Aéreo de Canarias y se encuentra a 
un lado de la autopista que une la ciudad de Las Palmas de Gran Canaria (de la 
que dista aproximadamente 17 kilómetros) con el sur de la isla de Gran Canaria. 

Se sitúa dentro de los municipios de Telde e Ingenio. Sus límites están 
señalados al este por la bahía y la península de Gando, y se prolonga en dirección 
norte hasta el Barranco de Aguatona en su último tramo de conjunción con la
Playa de Ojos de Garza, en el municipio de Telde. Al oeste, con el aeropuerto de
Gran Canaria, con el que comparte las dos pistas de vuelo existentes. Por el sur, 
con el Barranco de Guayadeque, con una orientación longitudinal noroestesureste que separa, a un lado y a otro los municipios de Ingenio y Agüimes.  

Testigos de su nacimiento han sido la bahía, el Torreón de la Conquista,
protagonista de la defensa de Gran Canaria contra piratas y corsarios, y el 
Lazareto. 

A la bahía arribaron piratas y conquistadores (entre ellos Colón, en su viaje 
hacia el descubrimiento). Se utilizó como puerto comercial y como punto 
estratégico en los vuelos de muchos de los primeros hidroaviones que abrieron la 
ruta entre Europa y América. 


El Lazareto de Gando. A la derecha, las casetas de los pescadores. Año 1930.  
Foto Teodoro Maish.  El Museo Canario. 
La primera Torre de Gando, o Castillo de Faycán, se construyó en 1360 por 
unos frailes franciscanos, siendo destruida posteriormente por los indígenas.
Después, a mediados del siglo XV, se construyó una segunda torre que también 
fue destruida. Nuevamente, en 1462, se levantó otra que fue incendiada por los 
nativos. Hubo una cuarta torre a la que el tiempo y el descuido se encargaron de 
destruir. 

La actual, el Torreón de la Conquista, data de 1740; fue escenario de acciones
defensivas y, posteriormente, ya con el nacimiento de la base, se utilizó como 
polvorín. En 1982 fue inaugurada como Museo Aeronáutico del Mando Aéreo de
Canarias. 

El Lazareto de Gando fue creado para paliar los efectos de las graves epidemias 
de cólera y otras enfermedades contagiosas de finales del siglo XIX y principios 
del XX, así como para evitar su propagación. 

El proyecto y la construcción de este conjunto urbanístico, cuyas obras 
comenzaron el 28 de noviembre de 1887, fueron obra del ingeniero grancanario
don Juan de León y Castillo, concluyéndose el 21 de marzo de 1893. Sin embargo, 
el recinto no pudo cumplir el fin para el que fue erigido al no construirse los 
muelles de desembarco, lo cual, unido a los malos caminos para abastecer de 
víveres y trasladar al personal del edificio, dificultaba el acceso al mismo. 

A lo largo de su historia, el Lazareto de Gando tuvo varios usos, utilizándose, 
esporádicamente, como Centro Sanitario (brote de epidemia de gripe de 1918),
Campo de Concentración, Penitenciaría Militar y Prisión para detenidos políticos. 
Tras instalarse en 1936 un destacamento de Artillería Antiaérea del Ejército de
Tierra, en febrero de 1939 la Aviación militar hizo acto de presencia en el recinto. 
Más tarde, y una vez que dejó de funcionar como Prisión, el Ejército del Aire
obtenía el usufructo del Lazareto, con todos los derechos, en septiembre de 1941,
concentrándose  en   él   todos  los  servicios  propios  de  una  Base  Aérea militar, 


El Lazareto de Gando visto desde la carretera de acceso al mismo. Al fondo, la ladera de la Punta de
Gando.  Año 1945. 

compartiendo algunos de sus locales con la aviación civil1. 
Al hablar del pasado histórico de la Base Aérea de Gando habría que retroceder
en el tiempo, mucho antes de la llegada a Gando de la primera unidad de fuerzas 
aéreas en agosto de 1940, compuesta por aviones Fiat CR-32 “Chirri”. 

La tarde del 18 de enero de 1924, el entonces “Páramo de Gando” fue testigo del 
aterrizaje de tres aviones biplanos Breguet XIV-A2, bautizados con los nombres
de “Archipiélago Canario”, “Gran Canaria” (que la isla regaló al Ejército) y 
“Tenerife”2. Al mando de estos aparatos iban el capitán piloto don Joaquín Pardo 
García, que llevaba como observador al capitán don Félix Bermúdez de Castro 
Feijoo; el teniente piloto don Juan Martínez de Pisón, al que acompañaba el cabo 
mecánico don Domingo Bosch Guitart y el capitán piloto don Rafael Martínez
Esteve, junto al teniente observador don Antonio Rexach Parga.  

Los Breguet habían iniciado un raid a las Islas Canarias despegando del 
aeródromo militar de Auámara (Larache), entonces ciudad española situada en la 
desembocadura del río Lucus, en el norte de África, el 6 de enero de 1924.  Poco
después despegó un hidroavión Dornier Wal (bautizado como María Antonieta) 
matrícula M-MWAC, de la bahía de Ceuta, que iba pilotado por el capitán don 
Ramón Franco Bahamonde. A bordo del Dornier Wal iban como tripulantes el 
capitán don Alejandro Mas de Gaminde, encargado de la radiotelegrafía, los 
mecánicos, soldado Panizo y cabo Mateo, el comandante don Guillermo Delgado 
Brackembury,  como jefe d e la expedición, y el fotógrafo civil Leopoldo Alonso. 


1
 El Lazareto de Gando 1893-1998. Manuel Ramírez Muñoz. Ediciones del Cabildo de Gran
Canaria. En un gran trabajo de investigación, el historiador analiza con bastantes detalles todos los 
aspectos relacionados con el Lazareto de Gando. Gracias a los estudios que Ramírez Muñoz  ha
venido dedicando a este recinto urbanístico, ha conseguido despertar el interés de las personas y de 
las instituciones por este referente de la historia de Gran Canaria. 

2 La Provincia, 19 de enero de 1924. El Museo Canario. Las Palmas de Gran Canaria. 

Aviones Breguet XIV efectuando un vuelo en formación. 
Los aviones se dirigieron a Casablanca, en el Marruecos francés, tomando tierra 
en su aeródromo los Breguet, para, minutos después, efectuar el amaraje en su
puerto el Dornier Wal,  pernoctando en  dicha ciudad.3 A la mañana siguiente 
despegaron de Casablanca los cuatro aviones, dirigiéndose, a través de la costa, a
Mogador. No obstante, una avería mecánica hizo que el Breguet “Gran Canaria”
tuviera que efectuar un aterrizaje de emergencia en las cercanías de Safi4. Los 
Breguet “Archipiélago Canario” y “Tenerife” continuaron el vuelo hasta tomar 
tierra en Mogador, mientras que el Dornier Wal efectuó el amerizaje en su 
dársena sin problemas. Tras la llegada el día 10 del “Gran Canaria” a Mogador, 
los Breguet continuaron su raid. 

El día 11 los Breguet despegaron de Mogador con destino a Agadir, donde,
después de tomar tierra, pernoctaron. El Dornier Wal tuvo que permanecer en 
Mogador debido a las malas condiciones del mar que impedían su despegue con 
seguridad. La mañana del día 12 despegaron de Agadir los Breguet dirigiéndose 
al aeródromo de Cabo Juby5. El vuelo lo realizaron con fuertes vientos y lluvias 
que les obligaron a efectuar el viaje a baja altura. No obstante, las malas
condiciones atmosféricas no impidieron que arribaran a dicho aeródromo. 


3
 Misión a Canarias, Leopoldo Alonso, 1924. Archivos de la  Base Aérea de Gando. 

4 Historial oficial del aeroplano “Gran Canaria”. La Provincia, 25 de enero de 1924. El Museo 
Cana-rio. 

5 La exploración y ocupación militar de Cabo Juby por parte de España, realizada por el teniente 
coronel de Infantería, don Francisco Bens Argandoña, tuvo lugar en 1916. 

Vista aérea de Cabo Juby. Sobre el terreno, aviones Breguet XIV. Año 1927. 
Mientras esperaban la llegada del Dornier, los Breguet efectuaron el día 16 un
vuelo local de reconocimiento en las cercanías de Cabo Juby. Por fin, el 18 de
enero, después de once días de permanencia en Mogador, despegó el Dornier
Wal con destino a Cabo Juby, donde efectuó el amaraje frente al fuerte, después
de tres horas de vuelo. Sin parar motores, y tras unos minutos de espera, subió a 
bordo el teniente coronel de Infantería don Francisco Bens Argandoña6, 
emprendiendo a continuación la carrera de despegue. Una vez en el aire, se 
dirigió a la isla de Gran Canaria. Al mismo tiempo despegaban del aeródromo de 
Cabo Juby los Breguet XIV. Los cuatro aviones volaron en formación, siendo 
escoltados por el Dornier. 


En la imagen, un hidroavión  Dornier Wal similar al que realizó el raid a las Islas Canarias. 
Los Breguet XIV en el “Páramo de Gando”. Foto del libro “Aeropuerto de Gran Canaria 1913-1995”, 
AENA. El Museo Canario. 

6 Santa Cruz de Mar Pequeña. Ifni-Sahara. Ediciones FE MCMXLI. Tomás García Figueras. El
Museo Canario.  

Sobre las cuatro de la tarde, los aviones sobrevolaron la ciudad de Las Palmas 
de Gran Canaria. Miles de personas saludaban, desde tierra, con pañuelos y
banderolas a los tripulantes.  

Una vez que realizaron varias pasadas sobre el público, el Dornier inició la 
maniobra para el amerizaje, efectuándolo en el Puerto de La Luz, quedando 
anclado frente al Real Club Náutico de Gran Canaria. 

Los Breguet XIV continuaron su vuelo hacia el páramo de Gando, donde 
tomaron tierra, haciéndolo en primer lugar el “Gran Canaria”, seguido del 
“Tenerife”, que colisionó, ya en el suelo, con el “Gran Canaria”. Finalmente, lo
hizo el “Archipiélago Canario”. Una gran multitud presenció el aterrizaje, 
vitoreando a los aviadores por su gesta7.   

Fue un día histórico que proyectó aquel magnífico lugar como sitio idóneo para 
la construcción del futuro aeropuerto de Gando. 

El 22 de enero de 1926, el hidroavión Dornier “Plus Ultra”, matrícula MMWAL/W-12, despegó de Palos de la Frontera (Huelva)8. Iba equipado con una
radio Marconi, un equipo de radiogoniometría, un derivómetro, un sextante y dos
brújulas. La planta motriz del hidroavión estaba formada por dos motores Napier 
Lion de 450 HP montados en tándem (uno detrás del otro). Ese mismo día, sobre 
las 15:30 horas, amaró en el Puerto de La Luz de Las Palmas de Gran Canaria, 
quedando anclado frente al Real Club Náutico de Gran Canaria.  

Era su primera etapa en su viaje a Buenos Aires. Sus tripulantes fueron el 
comandante  de Infantería don  Ramón  Franco Bahamonde  como  piloto, el 
capitán de Artillería don Julio Ruiz de Alda y Miqueléis9 (navegación 
astronómica y radiotelegrafía), el teniente de navío don Juan Manuel Durán 
González  (Aero-náutica Naval) como observador de la Marina, y el soldado 
mecánico de Aviación don Pablo Rada Ustarroz, así como el fotógrafo civil don 
Leopoldo Alonso. 


7 La Provincia, 19 de enero de 1924. El Museo Canario. 

8 Revista de Aeronáutica y Astronáutica. Enero-febrero 1998. Página 149. 9 Escalilla del E.A. Julio 1958.  

El hidroavión Dornier Wal, matrícula M-MWAL, en el Puerto de La Luz. Año 1926.  
Foto: Domingo Doreste Ojeda. 
A las siete y media de la mañana del día 26, el hidroavión despegó de la bahía 
de Gando, donde había amerizado la tarde anterior fondeando junto al cañonero 
“Infanta Isabel”10, con destino a Porto Praia, Cabo Verde, después de haber 
dejado en tierra al fotógrafo Alonso por exceso de peso en el avión. A las 12:27
horas del 10 de febrero, después de haber recorrido 10.270 kilómetros en
cincuenta y ocho horas y treinta y nueve minutos de vuelo, el Dornier amerizó en 
el antepuerto de Buenos Aires11. En 1930 se habilitó una pista de tierra de 600 
metros de largo por 100 de ancho, finalizándose las obras de construcción del 
Hangar nº112, que la Base Aérea de Gando utiliza en la actualidad (y en donde aún 
se puede apreciar el rótulo de Aeropuerto Nacional de Gando), el 18 de abril de
1934. Meses después, se construyó una rampa para hidroaviones. 

El 18 de julio de 1936, Gando fue escenario del despegue del avión De Havilland
“Dragón Rapide” pilotado por el británico Cecil W.H. Bebb, que trasladó al 
general don Francisco Franco Bahamonde hasta el aeródromo de Sania Ramel, 
Tetuán. A bordo iban el teniente coronel Franco Salgado y el teniente piloto de
Aviación Villalobos, conocedor éste de las rutas aéreas de África13. 


10 La Provincia, 27-01-1926. El Museo Canario. 

11 Revista de Aeronáutica y Astronáutica. Enero-Febrero 2001. Página 3. 

12 Para las Aves de Paso. Manuel Ramírez Muñoz. Edirca. Páginas 117 y 136. 13 F. Franco. Un Siglo de España. Ricardo de la Cierva. T. I, página 452. Editora Nacional. 1973. 
En el verano de 1937, aterrizó en Cabo Juby un avión Fokker F-XII (45-5) 
pilotado por el teniente don Mario Prada Murillo, haciéndose cargo de la 
Escuadrilla del Desierto, así como de los aeródromos de Ifni y Sahara14. El 3 de 
febrero de 1939 la Aviación Militar hizo acto de presencia en Gando al mando del 
sargento de Aviación don Tomás González Izquierdo con varios soldados,
alojándose en el Lazareto15. En la primavera de 1939 se formó en Cabo Juby la 11ª 
Escuadrilla. Como jefe de la misma fue designado el capitán don Mario Ureña 
Jiménez-Coronado. Meses después, sería creado el Ministerio del Aire por Ley de 
8 de agosto de 193916, siendo nombrado Ministro del Aire, el 10 de agosto17 del
mismo año, el general don Juan Yagüe Blanco. Posteriormente, por Ley de 7 de 
octubre de 193918, se creó el Ejército del Aire.  

El 20 de julio de 1940, personal especialista del Ejército del Aire, integrado por 
mecánicos motoristas, mecánicos montadores y armeros pertenecientes al 21 
Regimiento de Caza de Getafe, salió de Madrid a bordo de un ómnibus MAN, de 
fabricación alemana, con dirección al aeródromo de Tablada, Sevilla, donde se 
encontraba ubicado el 22 Regimiento Mixto del Aire. Ambas Unidades formaron 
el 22 Grupo de Caza Expedicionario compuesto por aviones Fiat CR-32 “Chirri” 
que marcharían destacados al aeródromo de Gando.  

Los especialistas del 22 Grupo de Caza Expedicionario procedieron en Tablada
a desmontar 24 aviones Fiat CR-32 que iban a ser trasladados a la isla de Gran 
Canaria en el buque “Castillo de Coca”, junto al personal integrado en dicho
Grupo. El barco zarpó del río Guadalquivir la madrugada del 24 de julio19. A las 
once de la mañana del día 31, el buque arribó al entonces Muelle Frutero Nuestra
Señora del Pino20 de Las Palmas de Gran Canaria, siendo trasladados los 
aparatos, el día 2 de agosto, al aeródromo de Gando. 


14 Historia Militar, Aire, Agua, Arena y Fuego. Emilio Herrera Alonso. Quirón Ediciones.Cuaderno 
nº 1.
15
 Canarias7. La Base Aérea de Gando. Carlos Platero Fernández. Noviembre 1990. 16 BOE de 9 de agosto de 1939. Páginas 4326 y 4327. Jefatura del Estado. Ley de 8 de agosto de

1939. La organización de la Administración Central del Estado, establecida por las Leyes de 30 de 
enero y 29 de diciembre de 1938, se modifica en los términos que siguen. Artículo segundo.- Los 
Ministerios serán los siguientes: de Asuntos Exteriores, de la Gobernación, del Ejército, de Marina, 
del Aire, de Justicia, de Hacienda, de Industria y Comercio, de Agricultura, de Educación Nacional, 
de Obras Públicas y de Trabajo. 

17 F. Franco. Un Siglo de España. Ricardo de la Cierva. Tomo II,  Página 195. 

18 Guía explicativa del Museo de Aeronáutica y Astronáutica. Ministerio de Defensa. Secretaría 
Gene-ral Técnica. NIPO: 076-00-072-3. 

19 Don Eusebio Culebras Galindo, perteneció al 22 Grupo de Caza Expedicionario. Las Palmas de 
Gran Canaria. 

20 En 1935 comenzaron las obras del Muelle Frutero Nuestra Señora del Pino, que finalizaron en

1937, según proyecto del ingeniero Antonio Artiles Gutiérrez. La Formación de Las Palmas: 
Ciudad y Puerto. Fernando Martín Galán, pág. 278. Edición propiedad de la junta del puerto de La 
Luz y Las Palmas, Gobierno de Canarias. 1984. El Museo Canario. 


En la imagen, el Muelle Frutero Nuestra Señora del Pino, actualmente ocupado por la Base Naval, en 
sus comienzos. Foto Alfonso O’Shanahan, del libro “La Luz, Puerta de Canarias”. Ediciones IDEA. El 
Museo Canario. 

Días después, los aviones fueron ensamblados por personal civil del taller de la
Maestranza Aérea de Tablada. En la tarea de montaje colaboraron además los
siguientes cabos especialistas: don Eusebio Culebras Galindo; don Andrés Galayo 
Acosta; don José González Rodríguez; don José Mª Vizcarra Etayo; don Vicente
Blázquez Fernández y don José A. Ruiz González, siendo el primer Jefe del 22 
Grupo de Caza Expedicionario destacado en el aeródromo de Gando, el capitán 
piloto don Alfredo Gutiérrez López.  

Con la organización de las Regiones y Zonas Aéreas del territorio nacional, por 
Decreto de 17 de octubre de 1940, se creó la Zona Aérea de Canarias, que 
comprendía el territorio de las Islas Canarias y las posesiones españolas de la 
costa occidental de África21.  


21 BOE nº 296/40 y BOA nº 9/40. 
Vista aérea del aeródromo de Gando. En la zona de aparcamiento, aviones Fiat CR-32 y Junkers Ju52. Año 1949. 
A consecuencia de dicha organización, se creó el Regimiento Mixto nº 4, en el 
que se integraron las siguientes Unidades: el 29 Grupo, formado por el 22 Grupo 
de Caza Expedicionario (dotado de aviones Fiat CR-32 “Chirri”); y el 112 Grupo, 
formado por las Fuerzas Aéreas del Atlántico (de las que era jefe el comandante 
don Antonio Llorente Sola), a su vez formadas por la Patrulla de Hidros de 
Canarias (dotada de hidroaviones Dornier Wal, estacionados en el Puerto de La 
Luz) y la 11ª Escuadrilla (compuesta por aviones Junkers Ju-52 con base en Cabo 
Juby). Las primeras vacantes para cubrir destinos en dicho Regimiento se 
publicaron el 4 de septiembre de 194122. 

El 29 de abril de 1942 fue designado como Jefe del Regimiento Mixto nº 4 el 
comandante de la Escala del Aire del Arma de Aviación, don Ricardo Guerrero
López23. 

Posteriormente, en septiembre de 1952, ya considerado el aeródromo de Gando 
como base aérea24, el Regimiento Mixto nº 4 quedó disuelto, pasando a 
integrarse la Unidad en el 4º Grupo de Fuerzas Aéreas compuesto por aviones 
Junkers Ju-52, avionetas HM-1 y Bücker BU-131. Habían causado baja los Fiat 
CR-32 “Chirri” y los hidroaviones Dornier Wal. En agosto de 1957,  la Unidad  pa- 


22
 BOA nº 106 de 4 de septiembre de 1941. 

23 BOA nº 52 de 30 de abril de 1942. 

24 BOA nº 7/50 de 14 de enero de 1950. Organización y Mando de las Bases Aéreas  y aeródromos. 
Posteriormente, dicha Organización y Mando de las Bases Aéreas y aeródromos fue modificada el

17 de febrero de 1951, BOA nº 18/51. 

Emblema del Ala Mixta  nº 36. 

só a denominarse Ala de Transporte nº 3625, y meses después, coincidiendo con
el conflicto de Ifni-Sahara, se convirtió en Ala Mixta nº 36. 
Las avionetas HM-1 y Bücker fueron dadas de baja, incorporándose nuevos
aviones Junkers Ju-52. También durante 1957 fueron destacados a la Base Aérea 
de Gando aviones Heinkel-111 procedentes de las Alas de Bombardeo Ligero nº 
25, 26 y 27, con base en, respectivamente, Tablada, Sevilla; Los Llanos, Albacete; 
y, Morón de la Frontera, Sevilla. El Ala nº 28 de Alcalá de Henares también
aportó aviones del mismo tipo. Todos ellos se integraron en el 291 Escuadrón 
perteneciente a la 29 Agrupación de Fuerzas Aéreas de la Base Aérea de Gando,
que participó activamente en el conflicto de Ifni-Sahara. También fueron 
destacados a la 29 Agrupación aviones North American T-6D pertenecientes al
Ala nº 3 con base en Villanubla, Valladolid, que se integraron en el 292 
Escuadrón26. Igualmente, intervinieron en el conflicto aviones Messerschmitt
Me109 del Escuadrón de Cazabombardero nº 71 de El Copero, Sevilla; Douglas
DC-3 del Ala de Transporte nº 35 de Getafe, Madrid; avionetas AISA I-115 (E-9) y 
una Dornier L9, procedentes del aeródromo de Tablada, Sevilla, así como 
Junkers Ju-52, Grumman Albatross SA16A, con base en Gando, y los helicópteros 
Sikorsky H-19B destacados en el aeropuerto de Los Rodeos, isla de Tenerife. 

Al finalizar el conflicto Ifni-Sahara, en marzo de 1958, se establecieron en la 
Base Aérea de Gando 4 Escuadrones: el 361 formado por Junkers Ju-52, el 362
con aviones Heinkel-111, el 363 con aviones T-6, y el 364 con Messerschmitt-109. 

A partir de entonces, la Unidad pasa por una serie de denominaciones: Ala
Mixta nº 46 (abril de 1965); 46 Grupo de Fuerzas Aéreas (noviembre de 1967), 
coincidiendo con la sustitución de los Junkers Ju-52 y Heinkel-111 por aviones 
birreactores “Saeta” (incorporados en 1970), y Douglas DC-3; y, de nuevo, Ala 
Mixta nº 46 (junio de 1971), que conserva hasta la fecha.  


25 Historia de la Aviación Española. Madrid. IHCA, 1988. 26 Coronel del E.A. don Juan Federico Casteleiro Licetty. Información ofrecida el día 20-12-02. 
Avión “Saeta”, perteneciente al 462 Escuadrón de Fuerzas Aéreas de la Base Aérea de Gando, 
abandonado la costa africana  de El Aaiún en curso a la isla de Gran Canaria. 
Por aquel entonces, el Ala Mixta nº 46 experimenta una profunda renovación 
en su material aéreo. Los Douglas DC-3 fueron reemplazados por aparatos 
“Aviocar” (CASA-212), llegados en marzo de 1975. Los “Saeta” y T-6, son 
sustituidos por aviones reactores Northrop F-5 que permanecieron en Gando 
desde abril  de 1976 hasta marzo de 198227 (creándose el 464 Escuadrón de
Fuerzas Aéreas). 


Reactores Northrop F-5, pertenecientes al 464 Escuadrón, en el aparcamiento 
de la Base Aérea de Gando.  

27 Revista de Aeronáutica y Astronáutica. Junio 1998. 
 

Aviones Mirage F-1 (C-14),  efectuando el despegue de la pista del aeropuerto de Gran Canaria.  

En la foto, un CASA-212 “Aviocar” completando la maniobra para la toma de tierra. 
Posteriormente, en marzo de 1982, se incorporaron los aviones Mirage F-1 (C14), fecha en que el 464 Escuadrón pasa a denominarse 462 Escuadrón de 
Fuerzas Aéreas; siendo sustituidos, el 5 de abril de 1999 por aviones F-18A (C-15)
“Hornet”, incorporándose el primer avión al 462 Escuadrón en enero de 200128. 

Actualmente, el Ala Mixta nº 46 está dotada de dos Escuadrones de Fuerzas
Aéreas, el 461 y el 462. El 461 Escuadrón de Transporte, dotado de aviones T-12 
“Aviocar” CASA-212, realiza misiones de transporte de tropas y material entre las 
islas, lanzamientos de paracaidistas, colaboración con las unidades de superficie 
y vigilancia de mar y costas.  

El 462 Escuadrón de Caza, equipado con aviones C-15 (F-18 “Hornet”), tiene 
como misión la defensa, ataque y apoyo aéreo, además  de realizar la policía y 
defensa aérea del Archipiélago Canario y apoyo a las unidades de superficie. 


28 Base Aérea de Gando “Arena, Mar y Viento”. MACAN/ALA 46/SOC, Base Aérea de Gando, 
mayo de 2002 (Museo Aeronáutico del MACAN).  

En la imagen, un avión F-18 “Hornet” después de efectuar el despegue del aeropuerto de Gran 
Canaria.  

Hidroavión Dornier DO-24 HD-5 del  SAR. 
El 21 de enero de 1955 se llevó a cabo la organización, en la Zona Aérea de
Canarias, de la 51 Escuadrilla de Salvamento. El personal destinado en dicha
escuadrilla pasó agregado a la 50 Escuadrilla de Salvamento de la Base Aérea de 
Pollensa, isla de Mallorca29 (donde se encontraban ubicados los hidroaviones 
Dornier DO-24 HD-5 del SAR y Grumman Albatross), a la que dejó de pertenecer
el 24 de agosto de 1955, pasando a incorporarse a la Zona Aérea de Canarias y
África Occidental, lugar de emplazamiento de su destino30. 

Posteriormente, la Unidad pasó por una serie de denominaciones: 56 
Escuadrilla de Salvamento (7 de diciembre de 1955); 56 Escuadrón de Salvamento (30 de noviembre de 1962); 802 Escuadrón de Fuerzas Aéreas (27 de octubre de 1967); y 802 Escuadrón de Fuerzas Aéreas y RCC de Canarias (18 de octu- 

29 BOA  nº 8 de 21 de enero de 1955. 30 BOA  nº 97 de 25 de agosto de 1955. 
 

Helicóptero Sikorsky H-19B (Z-1) del SAR. 
bre de 1988)31, que conserva en la actualidad. En abril de 1956, se incorporó a la 
Base Aérea de Gando el primer avión Grumman Albatross (SA16A) del servicio de
Búsqueda y Salvamento (SAR). 

El 18 de enero de 1957, fue destinado a la 56 Escuadrilla de Salvamento, como 
jefe de la misma, el comandante don Pedro Julián González Gallego32. El mismo
día cesó en el mando de dicha Escuadrilla el comandante don Joaquín Esponera 
Vicen, el cual fue destinado a la Escuadrilla de Salvamento de la Zona Aérea de
Baleares como jefe de la misma. 

Los helicópteros Sikorsky H-19B (Z-1) del SAR, que se encontraban destacados 
en el aeropuerto de Los Rodeos, isla de Tenerife, desde el 30 de septiembre de
1955, se trasladaron a la Base Aérea de Gando en diciembre de 1960. En el año 
1963 se incorporaron a la Escuadrilla las avionetas Dornier Do.27 y helicópteros 
Agusta Bell (marzo de 1968), que sustituyeron a los Sikorsky. Posteriormente, en 
1974, las avionetas Dornier pasaron destinadas a la 408 Escuadrilla de Enlace del 
aeródromo de El Aaiún33. 

En 1979 se produce una importante transformación de la Unidad. Los aviones 
Grumman Albatross SA16A causan baja en el 802 Escuadrón y son sustituidos, 
en febrero de 1979, por modernos aviones de patrulla Fokker F-27 Maritime. Más
tarde, entre 1983 y 1984, son destinados al 802 Escuadrón de Fuerzas Aéreas, 
helicópteros de rescate Super Puma AS-332 (el primero se incorporó el 26 de 
marzo de 1983), que sustituyeron a los Agusta Bell-20534. 

31
 802 Escuadrón de Fuerzas Aéreas y RCC de Canarias. 

32 BOA nº 9/57.

33 Revista de Aeronáutica y Astronáutica nº 675, julio-agosto de 1998. 34 Revista de Aeronáutica y Astronáutica nº 675, julio-agosto 1998. 


En la foto, un Fokker F-27 Maritime perteneciente al 802 Escuadrón de la Base Aérea de Gando.  

Banderín del 802 Escuadrón de Fuerzas 
Aéreas, SAR Canarias. Año 1971. 
Emblema de la Escuadrilla de la Circulación 
Aérea Operativa Las Palmas. 
Están estacionadas en la Base Aérea de Gando: el 802 Escuadrón de Fuerzas
Aéreas y el Grupo de Alerta y Control35. El Centro Coordinador de Salvamento 
(RCC)  de Canarias, integrado en el 802 Escuadrón de Fuerzas Aéreas, y la 
Escuadrilla de la Circulación Aérea Operativa Las Palmas (E.C.A.O. Las Palmas), 
tienen su ubicación en el Centro de Control de Tránsito Aéreo de Canarias. 

El 802 Escuadrón de Fuerzas Aéreas es un Escuadrón de Salvamento Aéreo
(SAR). Permanece día a día en constante alerta para intervenir en misiones de
transporte de enfermos entre las Islas Canarias, búsqueda de náufragos, 
transporte de órganos para trasplantes, y búsqueda de embarcaciones y 
aeronaves desaparecidas. Interviene, con otros organismos civiles y militares, en 
catástrofes o calamidades públicas. 

El RCC de Canarias, planea y dirige las operaciones SAR. Una vez que recibe 
cualquier señal de socorro o emergencia,  en su área de responsabilidad de un mi- 
 

Helicóptero Super Puma, del SAR, efectuando un rescate frente a la costa de Gando. 
llón y medio de kilómetros cuadrados, alerta al 802 Escuadrón de Fuerzas Aéreas 
quien las lleva a cabo con sus medios aéreos.  
La Escuadrilla de la Circulación Aérea Operativa Las Palmas (E.C.A.O. Las 
Palmas), tiene como misión el control y coordinación de los vuelos operativos 
militares36. 

El 24 de junio de 1994, S.M. el Rey de España Don Juan Carlos I hizo entrega de 
la Medalla Aérea (máxima recompensa militar que se puede alcanzar en tiempo 
de paz), con carácter colectivo, al 802 Escuadrón de Fuerzas Aéreas del servicio 
de Búsqueda y Salvamento de la Base Aérea de Gando37, por los méritos contraídos por el personal del SAR durante 25 años de servicio. 

Por último, el Grupo de Alerta y Control constituye la base del Sistema de Alerta 
y Control del Archipiélago Canario, junto a los Escuadrones de Vigilancia Aérea
nº 21 (en el Pico de Las Nieves, isla de Gran Canaria), y el Escuadrón de
Vigilancia Aérea nº 22 (en Las Peñas del Chache, isla de Lanzarote)38.  

La Base Aérea de Gando es, además de un referente para la isla de Gran 
Canaria, una de las de mayor importancia para el Ejército del Aire. Ello se debe
no sólo a su posición geoestratégica, sino a su infraestructura y capacidad 
operativa, pues está dotada del mejor material aéreo disponible. 


36
 Base Aérea de Gando “Arena, Mar y Viento”. MACAN/ALA 46/SOC, mayo de 2002, (Museo
Aeronáutico del MACAN). 

37 R.D. 216/1994 de 4 de febrero. BOD nº 36 de 22 de febrero. 

Sobre estas líneas, un Lockheed C-5 Galaxy39 en el parking de la Base Aérea de Gando. A su lado, un 
CASA 212 “Aviocar”.  

En la foto, aviones F-18 “Hornet”  en  la zona de aparcamiento de la Base Aérea de Gando.  

39 El Lockheed C-5 Galaxy, con una bodega de carga de casi 40 m de largo por 6 m de ancho, 
puede transportar más de 50 toneladas a 13.000 km de distancia.  

ACCIDENTES E INCIDENTES 

Escuadrilla de aviones Breguet XIX efectuando un vuelo en formación. 

10 DE ABRIL DE 1934. ACCIDENTE AÉREO DE UN AVIÓN BREGUET XIX
EN LAS PROXIMIDADES DE CABO JUBY, ÁFRICA OCCIDENTAL
El 29 de junio de 1916 el teniente coronel de Infantería don Francisco Bens
Argandoña, junto a varios oficiales y un destacamento de Infantería 
perteneciente al Regimiento nº 6540, ocupó en nombre de España Cabo Juby, 
situado en la costa occidental de África. Posteriormente, en abril de 1934, el 
Gobierno español decidió enviar al  aeródromo de Cabo Juby, seis aviones
Breguet XIX (pertenecientes al Grupo 31 del aeródromo de Getafe, Madrid) para 
cooperar con el coronel de Infantería don Fernando Capaz Montes, en la
ocupación del territorio de Ifni. Desde entonces, el aeródromo de Cabo Juby 
(después conocido como Villa Bens) tuvo una especial relevancia en la historia de
los primeros años de la aviación militar y civil. 

Uno de aquellos Breguet XIX, perteneciente a la 1ª Escuadrilla del Grupo 31, 
tras despegar del aeródromo militar de Getafe el día 9 de abril de 1934, se dirigió
en comisión de servicio al aeródromo de Cabo Juby. Después de efectuar una
escala técnica en Auámara (Larache) y Casablanca, Marruecos, donde pernoctó
aquella noche, prosiguió su vuelo al día siguiente con dirección al aeródromo de 
destino.  No obstante,  debido a las malas condiciones meteorológicas, el avión no 
pudo completar su recorrido al quedarse corto de combustible41, teniendo que 
realizar su piloto un aterrizaje de emergencia a 45 km del aeródromo. 


40 Santa Cruz de Mar Pequeña. Ifni-Sahara. Ediciones FE MCMXLI. Tomás García Figueras. El 
Museo Canario. 
El Breguet XIX iba pilotado por el teniente de Infantería don Francisco 
González Botija llevando a bordo al brigada del Arma de Caballería ametrallador 
bombardero, don Julio Hernández Labarga, destinado en Aviación. Tras ser 
reabastecido de combustible el avión, por tropas que se desplazaron al lugar 
procedente de Cabo Juby, el piloto inició la carrera de despegue; una vez en el 
aire, se dirigió al aeródromo de destino, cuando ya anochecía. 

A los quince minutos de vuelo, y por causas que se desconocen, el Breguet se
precipitó a tierra estrellándose. A consecuencia del impacto con el terreno, el 
teniente Botija sufrió heridas de extrema gravedad, al igual que su compañero el 
brigada Labarga. El avión quedó totalmente destrozado. 

Una patrulla procedente de Cabo Juby, después de una intensa búsqueda,
localizó el aparato, evacuando al aeródromo a los dos tripulantes que se
encontraban en estado crítico. Allí se le prestaron los primeros auxilios. 

A consecuencia de las heridas sufridas en el accidente, el teniente Botija falleció 
el 11 de abril42. El día 13 falleció el brigada Labarga. 

Los restos mortales del teniente González Botija fueron trasladados al 
aeródromo de Getafe, Madrid43. Posteriormente, una información procedente de 
Cabo Juby, informó que, los restos mortales del brigada Labarga, “serán enterrados en África por la imposibilidad de enviar un trimotor para trasladar el cadáver
a la Península”44.      

El teniente piloto, don Francisco González Botija, y el brigada ametrallador 
bombardero, don Julio Hernández Labarga, fueron los primeros aviadores militares españoles que perdieron la vida en la antigua África Occidental española. 

El avión Breguet XIX, diseñado por Louis Vuillierme, fue presentado en el
Salón de la Aeronáutica de París en noviembre de 1921. Era un avión biplano, 
biplaza en tándem, con un fuselaje de sección elíptica construido a base de tubos 
de duraluminio, cubiertos de láminas de este metal hasta la cabina posterior y 
entelado desde ésta hasta la cola. El ala inferior tenía menor envergadura que la 
superior. Inicialmente se hicieron dos versiones, la A2 de reconocimiento y la B2 
de bombardeo diurno. La velocidad máxima era de 214 km/h con una autonomía 
de 800 km. Llevaba una ametralladora delantera sincronizada y dos gemelas en 
el puesto del observador; así como una capacidad de 400 kg de bombas.   

En 1923 se celebró, en el aeródromo de Cuatro Vientos, Madrid, un concurso 
internacional de aviones militares, convocado por la Aeronáutica Militar 
española, para seleccionar uno que sustituyera a otros ya obsoletos. Fue elegido el
Breguet XIX, del que se encargaron 30 unidades a la casa Breguet, solicitando la 
licencia para la construcción en España. El modelo elegido fue el A2 de
reconocimiento, con motores Lorraine 12 Db de 400 CV.  

En España, la empresa Construcciones Aeronáuticas S.A. llegó a producir 203 
aviones Breguet XIX, en cuatro series. Tras decidirse que todos los vuelos de raid 
se realizaran con este tipo de avión, dos aparatos de la segunda serie, fueron 
preparados para este fin, recibiendo las denominaciones de Gran Raid y Bidón, 
aludiendo al gran depósito de combustible que llevaban en el fuselaje, entre el 
motor y la cabina del piloto.  

Las características técnicas del Breguet XIX A2 eran las siguientes: 
envergadura, 14,83 m; superficie alar, 50 m2; longitud, 9,51 m; peso  vacío, 1.387 
kg; velocidad máxima, 214 km/h; techo, 7.200 m; alcance, 800 km45. 


41
 Archivo General e Histórico del Aire. Expediente Personal del teniente don Francisco González 
Botija.  

42 Expediente personal del teniente don Francisco González Botija. Archivo General e Histórico del 
Aire.  

43 Diario de Las Palmas, 13 de abril de 1934. El Museo Canario. 44 Diario de Las Palmas, 16 de abril de 1934. El Museo Canario. 
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 DE NOVIEMBRE DE 1939. ACCIDENTE AÉREO DE UN AVIÓN JUNKERS 
JU-52 PERTENECIENTE A LAS FUERZAS AÉREAS DEL ATLÁNTICO 
(ESCUADRILLA DEL SAHARA) DEL AERÓDROMO DE CABO JUBY, ÁFRICA 
OCCIDENTAL

Avión Junkers Ju-52 efectuando un  vuelo de navegación. 
Los primeros aviones Junkers Ju-52 que se incorporaron en septiembre de 1939 
a la Escuadrilla del Sahara, ubicada en Cabo Juby, escribieron, junto al resto de 
Ju-52 que posteriormente fueron destinados a la Base Aérea de Gando, un 
capítulo inolvidable en la historia de la aviación militar en la Zona Aérea de
Canarias y África Occidental Española, en los más de 30 años que estuvieron 
prestando servicio. 

45 Revista de Aeronáutica y Astronáutica. Abril 2001. Página 253. 

Precisamente,  uno  ellos, matrícula  22-94,  perteneciente  a las Fuerzas Aéreas 
del Atlántico (Escuadrilla del Sahara), después de efectuar un servicio de enlace, 
y cuando regresaba al aeródromo de Cabo Juby para tomar tierra, fue a
estrellarse contra el mar, hundiéndose de morro. El accidente tuvo lugar a las 
17:00 horas, cuando el avión se encontraba a 1 km del aeródromo, a baja altura 
sobre el mar, efectuando la maniobra de aproximación. El aparato rozó con su
plano izquierdo el agua, lo que originó que el piloto no pudiera completar dicha 
maniobra. 

La tripulación del Ju-52 estaba compuesta por los tenientes pilotos, don 
Alfonso de Murga y Saiz de Carlos y don Juan Romero Girón; teniente don 
Manuel Copano Taboada, tripulante; alférez don Amador Linaje de Oca, 
fotógrafo; sargento don Ángel González González, mecánico, y el sargento don 
José Olivera del Río, radiotelegrafista. A bordo iban como pasajeros el teniente 
don Rafael Bermúdez y el alférez don Enrique Morales Vara del Rey, ambos 
pertenecientes al Tabor de Tiradores de Ifni; don Andrés García González,
conductor de las Tropas de la Policía del Sahara, y cinco indígenas46. 

A  consecuencia  del  desgraciado  accidente resultaron muertos los tenientes 
pilotos Murga y Romero, así como los dos oficiales del Tabor de Tiradores de Ifni. 
Igualmente perdieron la vida los cinco indígenas. Resultaron heridos de gravedad
el teniente Copano, el alférez Linaje, el sargento González, el sargento Olivera y el 
conductor de la Policía del Sahara, Sr. García. El Junkers Ju-52 se perdió por 
completo. 

El trimotor Junkers Ju-52 (versión alemana), fabricado por entero con 
materiales metálicos, fue diseñado por el ingeniero alemán Hugo Junkers. Era un
avión con tres motores BMW 132A, de 660 CV, de tipo radial, con 9 cilindros, 
equipados de hélices bipalas de ángulo variable. El primer prototipo voló en 
octubre de 1930. Después de realizar su primer vuelo el 7 de marzo de 1932, la
industria alemana lo utilizó como transporte, siendo convertido, en 1934, como 
bombardero. Participó en la Guerra Civil Española y en la II Guerra Mundial. En
España se fabricaron 170 Junkers-52, C.A.S.A. C-352L (versión española), con 
motor de fabricación nacional E.N.M.A.S.A., “Beta”, de 750HP47, siendo el avión 
de transporte del Ejército del Aire. En su versión civil fue utilizado por numerosas aerolíneas. En los Ju-52, destinados en la Escuela de Polimotores de la Base
Aérea de Jerez de La Frontera, Cádiz, se formaron los pilotos que obtuvieron el 
título IFR (Reglas de Vuelo por Instrumentos). Muchos de ellos, pasaron a 
formar parte de las principales compañías aéreas civiles. En la Zona Aérea de 
Canarias y África Occidental española, los Ju-52, fueron de gran utilidad. Se 
utilizaron para el traslado de personal, lanzamiento de paracaidistas, y para
cubrir, como estafeta, las Islas Canarias con los aeródromos y destacamentos del 
Sahara Español. En 1978 quedaron finalmente en tierra los que hasta entonces 
volaban en Alas de Transporte del Ejército del Aire. 


46 Archivo General e Histórico del Aire. Expediente Personal del teniente don Alfonso de Murga. 
47 Crónica de la Aviación Española. Beatriz Pecker-Carlos Pérez Grange. Silex Ediciones. Año 
Las características técnicas fueron las siguientes: velocidad máxima, 252 km/h;
velocidad de crucero, 200 km/h;  techo, 5.500 m; envergadura, 29,25 m; 
longitud, 18,90 m; altura, 4,5 m;  superficie alar, 110,5 m2;  alcance, 1.280 km; 
pasajeros, 17. 

30
 DE DICIEMBRE DE 1940.ACCIDENTE AÉREO DE UN AVIÓN FIAT CR

32 "CHIRRI" PERTENECIENTE AL  22 GRUPO DE CAZA EXPEDICIONARIO 
DEL AERÓDROMO DE GANDO


Avión Fiat CR-32 "Chirri" junto al hangar nº 1 del aeródromo de Gando. Año 1940. 
La tarde del 2 de agosto de 1940 llegó al aeródromo de Gando la primera unidad 
de fuerzas aéreas compuesta por 24 aviones Fiat CR-32 “Chirri”. Los “Chirri” 
fueron  descargados en el Muelle Frutero Nuestra Señora del Pino (hoy Base
Naval de Canarias), procedentes de Sevilla, con sus planos y hélices
desmontados. Realizaron el trayecto hasta el aeródromo de Gando remolcados 
por camiones del Ejército, apoyándose en tierra sobre las ruedas delanteras. El 
trayecto hasta Gando se realizó a través de la antigua carretera de El Goro, en el 
municipio de Telde, isla de Gran Canaria. 

Meses después, acaeció el primer accidente de un avión de este tipo. Cuando a 
las 09:00 horas del 30 de diciembre de 1940, tras haber despegado del 
Aeropuerto Nacional de Gando48, estaba efectuando unos ejercicios de caza en las
inmediaciones de Arinaga, en el sur de la isla de Gran Canaria, un Fiat "Chirri" 
matrícula 3-188, pilotado por el teniente provisional don Eduardo Martínez 
Pasalodos, destinado en el 22 Grupo de Caza Expedicionario del aeródromo de 
Gando, entró en barrena  estrellándose contra el suelo, quedando el aparato total- 
mente destrozado49. A consecuencia del accidente, resultó con gravísimas heridas 
el piloto, que falleció minutos después. 


48 Real Orden de 7 de abril de 1930, por la que se declara Aeropuerto Nacional. 
Al lugar se desplazó personal del aeródromo, consiguiendo rescatar el cuerpo 
sin vida del piloto del Ejército del Aire, que fue trasladado al Hospital Militar de 
Las Palmas de Gran Canaria, donde quedó instalada la capilla ardiente. 

A las once y media del día 31 tuvo lugar la conducción de los restos mortales del 
teniente Pasalodos al cementerio católico de Las Palmas de Gran Canaria, 
escoltado por soldados de Aviación, Flechas del Aire y una compañía de Fuerzas
del Aire que le rindió honores de ordenanza. 

El accidente del Fiat CR-32 "Chirri" pilotado por el teniente don Eduardo 
Martínez Pasalodos, fue el primero que tuvo lugar en las Islas Canarias, siendo 
Jefe de la Zona Aérea de Canarias y África Occidental, el teniente coronel de la 
Escala del Aire del Arma de Aviación, don Antonio Llorente Sola50. 

El avión Fiat CR-32 “Chirri” fue un caza italiano monomotor, monoplaza biplano. Estaba propulsado por un motor Fiat A.30RA de 12 cilindros en V refrigerado
por agua que le proporcionaba una potencia de 600 CV. Sus características eran:
velocidad máxima 350 km/h; velocidad de crucero 270 km/h; radio de acción, 
300 km; techo, 7.700 m. Dimensiones: envergadura, 10,50 m; longitud, 7,45 m;
altura, 2,63 m51. Armamento: dos ametralladoras Breda de 12,7 mm. El poderío
de este acrobático avión compensaba su menor velocidad con una capacidad de 
maniobra y una estabilidad para la puntería en el tiro. Actuaron desde el 
principio al fin de la Guerra Civil Española (1936-1939). 

30
 DE JUNIO DE 1941. ACCIDENTE AÉREO DE UN AVIÓN FIAT CR-32
“CHIRRI” PERTENECIENTE AL 22 GRUPO DE CAZA EXPEDICIONARIO DEL 
AERÓDROMO DE GANDO

A los pocos minutos de iniciado el despegue del aeropuerto de Gando y cuando se
encontraba volando a unos 500 ft de altitud a un lado de la Playa de Melenara, 
perteneciente al municipio de Telde, en la isla de Gran Canaria, se precipitó al
mar un Fiat “Chirri” matrícula 3-179, asignado al Estado Mayor de la Zona Aérea
de Canarias, desapareciendo el avión con su piloto.  

Tras conocerse la caída al mar del aparato, despegaron de Gando varios aviones
de las mismas características para rastrear la zona con la esperanza de localizar al
piloto. Igualmente, desde el Puerto de La Luz, se desplazaron al lugar 
embarcaciones civiles para colaborar en la búsqueda. No obstante, después de
tres días de  intenso rastreo por  mar y aire sin resultado positivo,  finalizó la mis- 


49
Archivo General e Histórico del Aire. Expediente Personal del teniente don Eduardo Martínez 
Pasalodos. 

50 El teniente coronel don Antonio Llorente Sola, causó baja como Jefe de la Zona Aérea de 
Canarias y África Occidental el 22 de enero de 1941, BOA nº 13/41. En la misma fecha y boletín, 
fue sustituido por el coronel de la Escala del Aire del Arma de Aviación, don Alejandro Mas de 
Gaminde. 

51 Crónica de la Aviación Española. Beatriz Pecker, Carlos Pérez Grange. SILEX Ediciones. Año 

Aviones Fiat CR-32 “Chirri” en la zona de aparcamiento. 
misma, dándose por desaparecido al piloto.  

El avión iba tripulado por el capitán de la Escala del Aire, don José Rubio

Gutiérrez, que se encontraba destinado en el Estado Mayor de la Zona Aérea de 

Canarias y África Occidental desde el 22 de abril de 194152. 

El capitán piloto Rubio Gutiérrez, Licenciado en Derecho, que estaba casado

con Doña Mª Luisa Duque y García Talavera, tenía un hijo de corta edad. 
El viernes 11 de julio tuvo lugar una misa por el eterno descanso del piloto de

Aviación en la Parroquia de San Francisco, en Santa Cruz de Tenerife53.

15
 DE SEPTIEMBRE DE 1941. ACCIDENTE AÉREO DE UNA AVIONETA 
MESSERSCHMITT BF-108 “TAIFUN” PERTENECIENTE A LA 11ª
ESCUADRILLA DE CABO JUBY, ÁFRICA OCCIDENTAL

El proyecto de la avioneta Bf-108 se remonta al año 1934, cuando el ingeniero 
alemán Wilhelm Messerschmitt diseñó el prototipo llamado M-37, que se 
denominó posteriormente Bf-108. Después de la salida de la línea de montaje en 
Augsburg, Alemania, varias Bf-108 batieron récords de distancia. La aviadora 
alemana Elly Beinhorn, en un tiempo récord de un día, realizó el trayecto BerlínConstantinopla en una Bf-108 bautizada “Taifun”, lo cual llevó a Messerschmitt a
denominar así a todos los modelos del Bf-108.  

52

 El Día, viernes 11 de julio de 1941. El Museo Canario. 
 

En la imagen, una avioneta Messerschmitt Bf-108 “Taifun”. 
Utilizada como avión de enlace rápido, formó parte de la aviación alemana en la
Segunda Guerra Mundial. Algunas de estas avionetas llegaron a España en 1938.
En 1940, una Messerschmitt Bf-108 “Taifun”, matrícula 44-8, fue destinada a la
11ª Escuadrilla del aeródromo de Cabo Juby. Precisamente, el 15 de septiembre
de 1941, sobre las 18:30 horas, cuando se encontraba volando en la vertical de 
Cabo Juby, se estrelló cerca de la línea de aviones que se encontraban aparcados 
en el aeródromo. El aparato salía de un viraje sobre la pista de rodaje de aviones,
a una altura de unos 70 metros, cuando se le desprendió la ranura Hauley Pagge54
del plano izquierdo, lo que provocó que se precipitara a tierra.  

La avioneta iba pilotada por los tenientes del Arma de Aviación (Escala del 
Aire) don Aurelio Vázquez Ansoar55 y don Adolfo Zufiaurre Aramayo56, así como
el cabo mecánico don Antonio Jerez Aloza57, destinados en la 11ª Escuadrilla, de
la que era jefe el capitán don Máximo Penche Martínez.   

La “Taifun”, después de estrellarse contra el terreno, se incendió, deslizándose
posteriormente unos 100 metros para luego chocar con el avión Fokker F-XII
(45-5)58, propagándose el fuego a dicho aparato. 

Todo el personal del aeródromo, al mando del Alférez Provisional de Infantería, 
piloto, don Enrique Urgulo Irabien59, se desplazó al lugar del accidente, 
consiguiendo, después de una hora, extinguir el incendio, procediendo con toda 
rapidez a la recuperación de los tripulantes que se hallaban debajo de los restos
de  los  aviones  incendiados,  los  cuales  presentaban quemaduras  diversas.  Los 

54 Información sumaria del accidente de la avioneta Messerschmitt BF-108. Arch. Hist. del E.A. 
55 Fue destinado a la 11ª Escuadrilla de Cabo Juby el 31 de enero de 1941. BOA nº 15/41. 56 Se encontraba destinado en la 11ª Escuadrilla desde 8 de enero de 1941. BOA nº 7/41. 
57
 Destinado en la 11ª Escuadrilla, en concepto de “Plaza en Vuelo”, desde el 6 de junio de 1941.
BOA nº 71/41.  

58 Archivo General e Histórico del Aire. Expediente personal del teniente don Aurelio Vázquez 
Ansoar. 

59 Pasó destinado a la 11ª Escuadrilla el 23 de enero de 1941. BOA nº 13/41. 

aviones quedaron totalmente destruidos. 
Una sencilla esquela, con los nombres de los aviadores, informaba del
fallecimiento, en acto de servicio, de los tripulantes de la avioneta Messerschmitt 
en Cabo Juby60. Igualmente, dicha esquela comunicaba que, el día 23 de
septiembre, se celebraría una misa en recuerdo de los fallecidos en la parroquia 
de San Francisco, en Las Palmas de Gran Canaria. 

Se dio la circunstancia de que el teniente don Aurelio Vázquez Ansoar había
solicitado su “Licenciamiento”, siéndole concedido el mismo con fecha 17 de 
septiembre de 194161, quedando, según el boletín oficial, “Disponible” en la Zona 
Aérea de Canarias y África Occidental62, de la que era jefe el coronel de la Escala 
del Aire del Arma de Aviación, don Alejandro Mas de Gaminde. 

La avioneta Messerschmitt Bf-108 “Taifun” tenía las siguientes características
técnicas: un motor Argus As 10c de 240 a 270 hp; envergadura, 34ft. 5.5 ins; 
longitud, 27ft. 2.75 ins; altura, 7ft. 6.5 ins; velocidad máxima, 186 MPH; techo de 
servicio, 16.405ft; alcance, 620 NM.

8
 DE NOVIEMBRE DE 1941. ACCIDENTE AÉREO DE UN AVIÓN FIAT CR

32 “CHIRRI” PERTENECIENTE AL 29 GRUPO DE CAZA (REGIMIENTO 
MIXTO Nº 4) DEL AERÓDROMO DE GANDO


Avión Fiat CR-32 “Chirri”, en zona de aparcamiento. 

Cuando se encontraba efectuando un vuelo local de entrenamiento en las 
proximidades del aeropuerto de Gando, de donde había despegado sobre las 
09:30 horas, un avión Fiat “Chirri” entró en barrena, por circunstancias que se 
desconocen, precipitándose a tierra, yendo a estrellarse violentamente contra el 
terreno, incendiándose a continuación. A consecuencia del accidente, que tuvo
lugar a las 10:00 horas del sábado 8 de noviembre de 1941, falleció el piloto,  que
60 Falange, 21 de septiembre de 1941. El Museo Canario, Las Palmas de Gran Canaria. 

61

 De conformidad con lo dispuesto en el Decreto de 17-10-1940 (B.O.E. nº 296). 

dando el aparato  totalmente destrozado. 
Inmediatamente acudieron al lugar del accidente personal del aeródromo que
observaron la caída a tierra del avión, logrando, después de una penosa labor,
extraer de entre los restos del aparato el cuerpo sin vida del piloto, siendo 
trasladado en ambulancia al Hospital Militar de Las Palmas de Gran Canaria, 
donde quedó instalada la capilla ardiente. 

El piloto del Fiat “Chirri” era el teniente Provisional de Infantería, don
Francisco Miguel Carmona Carrasco, soltero, nacido en Sevilla el 31 de enero de 
192063, quien, después de finalizar las prácticas como alumno piloto en la Escuela 
de Caza, para el que fue nombrado el 13 de enero de 1941, pasó destinado al 21 
Regimiento de Caza de Getafe, Madrid, el 6 de junio de 194164. El día del 
accidente, el teniente Carmona Carrasco  efectuaba un vuelo de entrenamiento 
con un avión Fiat CR-32 perteneciente al 29 Grupo del Regimiento  Mixto nº 4 
del aeródromo de Gando65.  

Al día siguiente tuvo lugar la conducción de su cadáver al cementerio católico
de Las Palmas de Gran Canaria. A las once de la mañana, el féretro con los restos 
mortales  del joven piloto de Aviación fue sacado del hospital  a hombros de sus
compañeros del 29 Grupo de Caza66 siendo colocado en una carroza fúnebre. 
Acompañaban a la comitiva compañeros del aeródromo de Gando, autoridades 
militares y civiles, además de numeroso público que se había estacionado en las
inmediaciones del hospital.

El coche fúnebre fue estacionado ante la puerta principal de la Catedral, donde 
se rezó un responso de despedida, rindiéndole a continuación honores de 
ordenanza una sección de Infantería del Aire67. Poco después, los restos mortales 
del teniente Carmona Carrasco  recibieron cristiana sepultura en el cementerio
sobre las  12:00 horas.   


63 Juzgado de 1ª Instancia nº 6. Registro Civil. Las Palmas de Gran Canaria. 
64
 BOA nº 70/41. 65 Expediente personal del teniente don Francisco Miguel Carmona Carrasco (fichero de accidentes
del EMA, Archivo Histórico del E.A.). No obstante,  una vez revisados los BOA desde el 6 de
junio de 1941 hasta el 14 de febrero de 1942, el teniente Carmona Carrasco no aparece destinado en
el 29 Grupo del aeródromo de Gando. Sin embargo, en su expediente personal, a la derecha de la 
fecha en que fue destinado al 21 Regimiento, aparece escrito a tinta: 22 Grupo. Debe suponerse que 
se trata de una rectificación, y que el  verdadero destino  del teniente Carmona, el 6 de junio de
1941, fue el 22 Grupo de Caza Expedicionario. 

66 Falange, jueves 13 de noviembre de 1941.  67 Falange, martes 11 de noviembre de 1941, página 2. 

5
 DE FEBRERO DE 1943. ACCIDENTE AÉREO DE UN AVIÓN FIAT CR-32
¨CHIRRI¨ PERTENECIENTE AL 29 GRUPO (REGIMIENTO MIXTO Nº 4) DEL
AERÓDROMO DE GANDO

En la foto, el teniente Massieu, segundo por la izquierda, junto a varios pilotos de Aviación. Detrás, un 
Fiat “Chirri”. 
La desaparición del piloto de un avión Fiat CR-32 “Chirri”, matricula 3-321, en 
aguas cercanas a Gando, causó un gran impacto en la ciudad de Las Palmas de 
Gran Canaria, al estar vinculada la víctima a una familia de gran tradición en la
Isla. Tras  haber despegado del aeropuerto de Gando, el Fiat “Chirri” inició un
vuelo local de instrucción, pero, por causas que se desconocen, se precipitó al mar 
en algún lugar frente a la costa de Gando, desapareciendo con el avión su piloto68. 

Al no tener contacto alguno con el aparato después del despegue, y al cumplirse 
el tiempo de autonomía de combustible en vuelo para su regreso al aeródromo, la 
Zona Aérea de Canarias alertó a los servicios de rescate de los Ejércitos de Tierra,
Mar y Aire, así como a los organismos civiles, al objeto de que colaboraran en la 
búsqueda del avión y del posible superviviente. Sin embargo, después de varios 
días de intensa búsqueda sin resultado satisfactorio, ésta tuvo que suspenderse. 
El piloto del avión Fiat “Chirri” era el  teniente de Aviación,  don Agustín Massieu
Gómez, de 24 años, que había sido destinado al 29 Grupo del Regimiento Mixto
nº4 (aeródromo de Gando) el 14 de noviembre de 194169 procedente de la Escuela de Caza70. 


68 Archivo General e Histórico del Aire. Expediente Personal del teniente don Agustín Massieu 
Gómez. 
El teniente don Agustín Massieu Gómez, nació en Valencia. A la edad de seis
años se trasladó a la isla de Gran Canaria con su familia, estableciendo su
domicilio en la calle Doctor Chil nº 29 de Las Palmas de Gran Canaria, realizando 
sus estudios en el Colegio de San Ignacio de Loyola71. Finalizados los mismos, 
ingresó en el Ejército. 

Los periódicos La Provincia y Falange, de la isla de Gran Canaria, publicaron un
emotivo artículo en memoria del teniente Massieu Gómez, rindiendo así 
homenaje al  piloto de Aviación. El 15 de febrero, en la Parroquia de San Agustín 
de Las Palmas de Gran Canaria, tuvo lugar una misa en recuerdo del piloto
desaparecido.

31
 DE MARZO DE 1948. ACCIDENTE AÉREO DE UN AVIÓN FIAT CR-32
“CHIRRI” PERTENECIENTE AL 29 GRUPO (REGIMIENTO MIXTO Nº 4) DEL 
AERÓDROMO DE GANDO


Avión Fiat CR-32 “Chirri”. 
69
 BOA nº 138/41.  

70 Ubicada en el aeródromo Vázquez Sagastizábal, Morón de la Frontera, Sevilla, (denominada 
después, Escuela de Caza de Morón). Reseña histórica de la Base Aérea de Morón. Revista de 
Aeronáutica y Astronáutica nº 685, julio–agosto de 1999.   

71 Don Manuel Massieu Gómez, hermano del piloto desaparecido. Las Palmas de Gran Canaria, 10
de octubre de 2003. 


Una vez que efectuó el despegue del aeropuerto de Gando, un Fiat “Chirri” 
pilotado por el teniente don Pascual Maciá Figueiras72, jefe de la 2ª Escuadrilla 
del Regimiento Mixto nº 4, se dirigió al sur del aeródromo para realizar unos 
ejercicios de caza correspondiente al plan de instrucción. Finalizado el vuelo de 
instrucción y cuando el “Chirri” regresaba a su base para tomar tierra, volando a 
unos 2000 metros de altitud sobre nubes, al llegar a la vertical del aeródromo, 
sufrió la parada del motor. 

Al ver que el aparato se precipitaba a tierra y perder de vista la pista de 
aterrizaje así como la orientación y, al no disponer el avión de instrumentos para 
el vuelo sin visibilidad, el piloto decidió lanzarse en paracaídas. Al encontrarse en 
el aire, después de una salida complicada de la cabina, abrió el mismo, 
descendiendo a tierra, yendo a caer en las inmediaciones de una finca denominada “Los Moriscos”, propiedad de don Juliano Bonny. 

Una vez en tierra el piloto, fue auxiliado por personas que vivían en los 
alrededores, siendo trasladado a la enfermería del aeródromo de Gando, donde el 
médico de servicio certificó que sufría heridas “menos graves”. El avión tras caer 
a tierra quedó totalmente destruido.  

A consecuencia de las heridas sufridas en el accidente, le fue concedida al teniente Maciá la Medalla de Sufrimientos por la Patria con fecha 29 de noviembre 
de 194873.  

26
 DE AGOSTO DE 1948. ATERRIZAJE DE EMERGENCIA DE UNA 
AVIONETA BÜCKER BU-131 (E.3) EN LA PLAYA DE LAS ALCARAVANERAS,
ISLA DE GRAN CANARIA

La playa de Las Alcaravaneras, situada en Las Palmas de Gran Canaria, fue
utilizada por el piloto de una avioneta Bücker BU-131, perteneciente al 
aeródromo de Gando, para realizar en su arena un aterrizaje de emergencia al
sufrir el aparato la parada del motor. 

La Bücker, después de despegar de Gando se dirigió en rumbo de pista hacia el 
norte de la isla de Gran Canaria. Iba pilotada por el capitán don Benjamín 
Sepúlveda Pariente, quien llevaba como pasajero al capitán de Infantería, don 
Joaquín de la Cámara Gamir (alumno de la 46ª promoción del Estado Mayor del
Ejército de Tierra, en prácticas en el Estado Mayor de la Zona Aérea de Canarias). 
Cuando la avioneta se encontraba sobre el mar, a un lado del Puerto de La Luz, 
inesperadamente, sufrió la parada del motor, teniendo que maniobrar con 
rapidez el piloto para dirigir el aparato hacia la playa de Las Alcaravaneras, en 
donde, por fortuna, consiguió efectuar un aterrizaje.  

Cuando el tren de aterrizaje tomó contacto con la arena, se hundió en la misma, 
quedando parada. Tras la toma de tierra, la avioneta sufrió rotura del tren de
aterrizaje, así como diversos desperfectos en la parte inferior del fuselaje. Tanto 
el piloto como el pasajero salieron ilesos del incidente. 


72 Fue destinado al Regimiento Mixto nº 4 el 30 de septiembre de 1947. BOA nº 116/47. 73 BOA nº 132/48.  

Avioneta Bücker perteneciente al Ejército del Aire.
La Bücker 131 fue construida en España, bajo licencia, por C.AS.A. con la denominación de C.1131, siendo el avión de mayor fabricación en nuestro país. Efectuó
su primer vuelo de enseñanza el 7 de noviembre de 1936, formando a la casi 
totalidad de los pilotos del Ejército del Aire español. Construcciones Aeronáuticas
llegó a fabricar 500 aparatos. Fue retirada del servicio en 1986. 

Las características técnicas de la avioneta Bücker fueron las siguientes: motor 
ENMASA “Tigre” de 125 Hp;  envergadura, 7,40 m; longitud, 6,72 m; altura, 2,25 
m; velocidad máxima horizontal, 195 km/h; radio de acción, 360 km; techo,
4.500 m; autonomía, 2 horas; peso máximo, 720 kg. 


Vista parcial de la Base Naval de Canarias, el Real Club Náutico y la playa de Las Alcaravaneras. Año 
1955.  

Avión Fiat CR-32 “Chirri”. 
30
 DE JULIO DE 1949. ACCIDENTE AÉREO DE UN AVIÓN FIAT CR-32CR-32

15) “CHIRRI” PERTENECIENTE AL 29 GRUPO (REGIMIENTO MIXTO Nº 4)
DEL AERÓDROMO DE GANDO

El aeródromo de Gando fue escenario de un accidente de Aviación ocurrido la 
mañana del 30 de julio de 1949, al precipitarse a tierra un avión Fiat CR-32, 
matrícula 1-384,  falleciendo su piloto a consecuencia de las graves heridas
sufridas.  

El  Fiat iba pilotado por el teniente de la Escala del Aire del Arma de Aviación,
don José Mª. Senovilla García, de 28 años, que se encontraba destinado en el 
Cuartel General de la Zona Aérea de Canarias y África Occidental. Entonces, era 
jefe del Regimiento Mixto nº 4 el coronel don Francisco Escribano Aguirre74. 

Después de haber despegado del aeropuerto de Gando, el Fiat pilotado por el 
teniente Senovilla se dirigió al sur del campo para efectuar un vuelo local de 
entrenamiento. A las 11:00 horas, cuando el avión estaba evolucionando en la 
vertical del aeródromo, y en el momento en que inició el viraje para proceder a la 
toma de tierra, se precipitó a tierra estrellándose. Las causas del accidente se 
desconocen, aunque no hay que descartar la existencia de posibles turbulencias 
en la zona. El piloto falleció a consecuencia de las gravísimas heridas sufridas. El 
avión, tras el impacto con el terreno, quedó completamente destrozado75.   

74
 Expediente del accidente aéreo que ocasionó la muerte del teniente don José Mª Senovilla 
García. 

75 Archivo General e Histórico del Aire. Expediente Personal del teniente don José Mª Senovilla 
García. 

A las doce horas del 31 de julio, el féretro con los restos mortales del  teniente 
Senovilla fue trasladado desde la calle Viera y Clavijo nº 38, donde se encontraba
la capilla ardiente, al cementerio católico de Las Palmas de Gran Canaria, donde 
recibió sepultura. 

Una vez que finalizó sus estudios en la Academia de Aviación (ubicada en el 
aeródromo de la Virgen del Camino, León) y promovido al empleo de teniente de 
la Escala del Aire el 15 de julio de 194776, el teniente don José Mª Senovilla García 
(casado con Doña Mª del Pino Sagaseta de Ilurdoz Cabrera), que estaba en 
posesión del Título de Piloto de Avión de Guerra77, fue destinado al 22 
Regimiento (Sevilla)78. Más tarde, el 12 de agosto de 1947 pasó destinado al 
Cuartel General de la Zona Aérea de Canarias y África Occidental79. 

El nueve de agosto, en la iglesia de San Bernardo (San Telmo) de Las Palmas de
Gran Canaria, tuvo lugar una misa en memoria del piloto fallecido.
17
 DE AGOSTO DE 1950. INCIDENTE AÉREO DE UN AVIÓN JUNKERS JU-

52 (T2-83) PERTENECIENTE AL REGIMIENTO MIXTO Nº 4 DE LA BASE 
AÉREA DE GANDO

Nada más despegar del aeródromo de Los Estancos, isla de Fuerteventura, un 
avión Junkers Ju-52 (T2-83) sufrió la parada consecutiva de sus motores 
izquierdo, central y derecho, lo que pudo haber tenido consecuencias trágicas 
para sus tripulantes de no haber intervenido con celeridad y acierto el mecánico
de vuelo. 

El primero en pararse fue el motor izquierdo, cuando el Ju-52 iba a iniciar el 
viraje a la derecha para dirigirse al aeropuerto de Gando. Esto obligó al comandante de la aeronave a maniobrar inmediatamente para evitar que el avión, que 
se encontraba a baja altura en ese momento, se precipitara al mar. El piloto y el 
mecánico constataron que no llegaba combustible a este motor procedente del 
depósito principal. 

Ante la emergencia, el mecánico accionó rápidamente la palanca que activaba la 
bomba de inyección de gasolina del depósito auxiliar, situado sobre su cabeza, 
consiguiendo, en pocos segundos, que el combustible llegara al motor y que éste 
se pusiera en marcha. Sin embargo, cuando el piloto estaba estabilizando el avión
para situarlo en línea de vuelo, se produjo la parada del motor central, teniendo 
que intervenir de nuevo el mecánico, que realizó el mismo procedimiento
anterior logrando ponerlo en marcha. Lo mismo ocurrió con el motor derecho. 

El  piloto,
vista  la  gravedad  del  momento,  decidió  regresar
al  campo  en 
emergencia, consiguiendo tomar tierra sin que la tripulación sufriera daño
alguno. 


76
 BOA nº 87/47. 

77 BOA nº 62/41. 

78 BOA nº 90/47. 79 BOA nº 97/47. 

Junkers Ju-52 perteneciente a la Base Aérea de Gando. 
La tripulación del Ju-52 estaba compuesta por el general jefe de la Zona Aérea
de Canarias don Luis Manzaneque Feltrer80, comandante de la aeronave; el 
capitán don Enrique León Villaverde, segundo piloto; el alférez mecánico de
avión don José Mª Guereta Langarica, así como el radiotelegrafista. La parada de 
los motores del avión fue motivada por el fallo de las bombas de inyección de
gasolina de los depósitos principales situados en las alas.  

6
 DE FEBRERO DE 1951. ACCIDENTE AÉREO DE UN AVIÓN JUNKERS
JU-52 (T2-47) PERTENECIENTE AL REGIMIENTO MIXTO Nº 4 DE LA BASE 
AÉREA DE GANDO

Un lamentable accidente aéreo tuvo lugar la tarde del martes 6 de febrero de 
1951, al estrellarse en los Montes de Toledo un avión Junkers Ju-52 perteneciente
a la Base Aérea de Gando, en el que sus cuatro tripulantes perdieron la vida. 

El Ju-52 había despegado de la Base Aérea de Jerez de la Frontera, Cádiz, a las
12:35 horas con destino a Madrid, donde tenía previsto hacer una escala técnica 
para, posteriormente, dirigirse a León. 

Al perderse el contacto por radio con el avión, los organismos oficiales del 
Ejército del Aire alertaron a las autoridades civiles de los pueblos cercanos a
Madrid, así como a la Guardia Civil, con el objeto de que se rastreara la zona 
donde posiblemente se había accidentado el avión. 

Unos pastores de San Pablo de los Montes, término municipal de la provincia 
de Toledo, localizaron los restos de un avión, informando inmediatamente a la 
alcaldía y a la Guardia Civil. 

Hacia el lugar se desplazaron personal civil y de la Guardia Civil con el objeto de
auxiliar a los posibles supervivientes. A su llegada se encontraron con un 
panorama desolador. Los restos del Ju-52 se encontraban esparcidos en un lugar 
inaccesible a  los vehículos  por  la  nieve existente y  la  configuración del terreno.


80 El general don Luis Manzaneque Feltrer, fue destinado como jefe de la Zona Aérea de Canarias y 
África Occidental por Decreto de 6 de junio de 1947. BOA nº 77/47.  

Avión Junkers Ju-52. 

Tras varias horas de intenso rastreo en aquel lugar, se pudieron rescatar los
restos de los tripulantes que habían fallecido en el trágico accidente.  
El personal de la Maestranza Aérea de Madrid retiró los restos más importantes
del aparato, quedando en el lugar del siniestro las partes más voluminosas, que
únicamente pudieron ser retiradas en la época de verano81.  

Al parecer, las causas del accidente se debieron al mal estado del tiempo, que 
evolucionó rápidamente en la zona del accidente con relación al último parte 
meteorológico facilitado al piloto antes de despegar de la Base Aérea de Jerez de 
la Frontera, Cádiz, así como a deficiencias en el funcionamiento de la radio e 
instrumentos para el vuelo sin visibilidad82. 

La tripulación estaba compuesta por el teniente coronel piloto don Máximo 
Penche Martínez83; comandante piloto don Francisco Viguera Murube84; 
sargento mecánico motorista de avión don Juan Martín Hernández-Tejera85 y,
cabo radiogoniometrista don Armando Ramos Molina86.  

81
 Informe del Estado Mayor de la Región Aérea Central. Archivo Histórico del Ejército del Aire. 

82 Zona Aérea de Canarias y África Occidental. Regimiento Mixto nº 4, Base Aérea de Gando. 
Resumen de la información sumaria abierta con motivo del accidente sufrido por el avión Ju-52
(T2-47). Archivo Histórico del Ejército del Aire. 

83 Había sido destinado al Regimiento Mixto nº 4 el 30 de julio de 1947. BOA nº 90/47. 

84 Destinado al 4º Regimiento de la Base Aérea de Gando el 3 de abril de 1950. BOA nº 38/50. 

85 Al ascender a sargento mecánico motorista de avión, fue destinado al Regimiento Mixto nº 4 el 

13 de febrero de 1948. BOA nº 21/48. 

86 Fue destinado al 4º Regimiento de la Base Aérea de Gando el 9 de junio de 1950. BOA nº 65/50. 

La tarde del accidente del Ju-52 había caído una intensa nevada en toda la 
comarca. El avión había despegado del aeropuerto de Gando el 3 de febrero de 
1951 con destino, inicialmente, a la  Base Aérea de Jerez de la Frontera, Cádiz. 

A las once de la mañana del 12 de febrero se ofreció una misa en la Parroquia de
Nuestra Señora del Pino de las Palmas de Gran Canaria en sufragio por las 
víctimas del accidente aéreo. Igualmente, el 2 de marzo, se celebró otra misa de 
réquiem por los fallecidos.

El teniente coronel Penche, natural de Palencia, era un artista polifacético. 
Amante de la fotografía, destacó por sus éxitos en el Museo Canario y Real Club 
Náutico. Como músico, y más  concretamente como violonchelista, formaba parte 
de la orquesta de la Sociedad Filarmónica de Las Palmas de Gran Canaria87.  

15
 DE ENERO DE 1955. ACCIDENTE AÉREO DE UNA AVIONETA HM-1
(EE.4-133) PERTENECIENTE AL 4º GRUPO DE FUERZAS AÉREAS DE LA 
BASE AÉREA DE GANDO

Al sufrir la parada del motor, la avioneta  HM-1 matrícula 4-18, perteneciente a la
Base Aérea de Gando, se precipitó a tierra, estrellándose en las cercanías de la 
villa de Agüimes, en el sureste de la isla de Gran Canaria. Los dos pilotos, que 
efectuaban un vuelo local de instrucción, perecieron en el accidente, que tuvo
lugar sobre las 08:20 horas del  sábado 15 de enero de 1955. 

Los tripulantes de la HM-1 eran los tenientes don Rafael Marrero Dávila, nacido
en Arucas, isla de Gran Canaria, y don Ricardo Bermúdez de Castro Ozores,
nacido en Pontevedra, ambos de 24 años. 

La avioneta, después de despegar del aeropuerto de Gando a las 08:00 horas, se 
estrelló, tras chocar la punta del plano derecho con el tejado de una gañanía 
propiedad de Doña Josefa Suárez Herrera, en el lugar conocido como “cercado 
del algarrobo”, en  las inmediaciones de la Escuela Cristiana de La Salle.
Rápidamente acudieron al lugar del accidente don Juan Romero Romero, don 
Lucas Bordón Suárez, el Sr. Romero Artiles y el Hermano Lorenzo (dándose la
coincidencia de que éste había sido profesor del teniente Marrero en Arucas), 
todos ellos vecinos de Agüimes, quienes se encontraban en las inmediaciones.
Procedieron a sacar con rapidez a los dos pilotos que estaban aprisionados en el 
interior del aparato, siendo trasladados a las viviendas de los facultativos de la 
Villa. 

El teniente Marrero Dávila  fue recuperado de la avioneta ya cadáver, debido a 
las gravísimas heridas sufridas en el accidente, siendo llevado a la casa del doctor 
don Ricardo Rueda Segura; el teniente Bermúdez de Castro  fue trasladado con 
heridas de extrema gravedad a la casa del doctor don Francisco Monroy Pérez, 
pero los intentos por salvarle la vida fueron infructuosos, falleciendo a los pocos
minutos. 

En el lugar del accidente se personó el capitán del Ejército del Aire, don 
Guillermo de Iturrate Unceta, que se encontraba aquella mañana como capitán 
de día en la Base  Aérea de Gando,  quien  trasladó a los pilotos fallecidos  en  una  


87 Falange, 8 de febrero de 1951. El Museo Canario. 
Avioneta HM-1 similar a la accidentada en Agüimes, en el sureste de la isla de Gran Canaria
ambulancia a la enfermería de la base. Allí fueron reconocidos por el médico de 
servicio, procediéndose a su traslado al Hospital Militar de Las Palmas de Gran 
Canaria, donde quedó instalada la capilla ardiente. El féretro con los restos 
mortales del teniente Marrero Dávila fue trasladado aquella misma tarde al 
domicilio de sus familiares en la calle Juan de Dios Martín, nº 17, en Arucas. A las 
12:30 horas del domingo día 16, recibió sepultura en el cementerio de dicha 
ciudad.

El coronel de Artillería del Ejército de Tierra don José Bermúdez de Castro y
Feijoo, solicitó por telegrama al general jefe de la Zona Aérea de Canarias y África
Occidental, don Luis Manzaneque Feltrer, que autorizara el traslado de los restos
mortales de su hijo Ricardo a La Coruña, a lo cual accedió el mencionado jefe,
siendo embarcado el féretro en el vapor “Villa Martín” que partió de Las Palmas 
de Gran Canaria con destino a La Coruña. El féretro fue acompañado por el 
teniente piloto del Ejército del Aire don Roberto Seoane Cortés, del 4º Grupo de
Fuerzas Aéreas de la Base Aérea de Gando. El teniente piloto don Ricardo 
Bermúdez de Castro Ozores recibió sepultura en el cementerio de La Coruña el 1 
de febrero de 1955.  

Ambos pilotos, una vez que finalizaron sus estudios en la Academia General del 
Aire el 15 de julio de 1954, fueron destinados, el mismo día, al 4º Grupo de
Fuerzas Aéreas de la Base Aérea de Gando. El teniente Marrero Dávila acabó los 
estudios en dicha academia siendo el número uno de su promoción88. 

Aeronáutica Industrial, S.A. fabricó unas 200 avionetas HM bajo la dirección 
del ingeniero aeronáutico Pedro Huarte Mendicoa. Sirvieron de entrenamiento a 
la práctica totalidad de las Unidades aéreas del Ejército del Aire. Llamada 
“Periquita”, nunca llegó a gozar de buena fama entre los pilotos, pese a los 
esfuerzos del propio diseñador, que llegó a proyectar hasta seis variantes. 


88 BOA nº 79/54. 
27
 DE JUNIO DE 1955. ACCIDENTE AÉREO DE UN AVIÓN JUNKERS  JU-52
(T2B-268) PERTENECIENTE AL 4º GRUPO DE FUERZAS AÉREAS DE LA BASE 
AÉREA DE GANDO

Aviones Junkers Ju-52 efectuando un  vuelo en formación. 
Alrededor de las 16:55 horas del lunes 27 de junio de 1955, un avión Junkers Ju52 (T2B-268) del Ejército del Aire, que había despegado del aeródromo de Cabo
Juby a las 16:20 horas con destino al aeródromo de Sidi Ifni89 (la antigua Santa 
Cruz de Mar Pequeña), se precipitó al mar con sus cuatro ocupantes frente a la 
costa de Tan Tan90, situado a 74 NM al SW de Sidi Ifni. 

La tripulación del Ju-52 estaba compuesta por el sargento piloto de complemento don Carlos Frey Díez; sargento mecánico motorista de avión don Julián 
Garrido Del Amo; brigada radiotelegrafista don Víctor Urízar Basail; y como 
pasajero, el teniente del Ejército de Tierra del Grupo de Tiradores de Ifni nº 1,
don Hilario Crespo Cornide. 

El sargento Frey,  que efectuaba el viaje como único piloto en el Ju-52 (4-8), iba 
acompañado de otro Ju-52 (4-6), que llevaba como primer  piloto al capitán  don
Guillermo de Iturrate Unceta, y al sargento piloto de complemento don José Alá
Bardají, así como al sargento radiotelegrafista don Pascual Lacave Vigalondo y al
sargento mecánico don José Muñoz Trillo, además de varios pasajeros. Los 
aviones, que iban en formación, ascendieron a 1.000 metros de altitud 
permaneciendo en contacto radio, dirigiéndose ambos a Sidi Ifni. 


89
 El 6 de abril de 1934, tuvo lugar la ocupación del territorio de Ifni (capital Sidi Ifni). Dicha 
ocupación la llevó a cabo el coronel de Infantería, don Fernando Capaz Montes, acompañado del 
teniente Lorenzi y del cabo del cañonero “Canalejas”, Gómez. Tras desembarcar del buque, que 
fondeó frente a Ifni, la expedición se dirigió a la playa de Sidi Ifni, tomando posición del territorio. 
Santa Cruz de Mar Pequeña. Ifni-Sahara. Ediciones FE MCMXLI. Tomás García Figueras. El
Museo Canario. 

90 Durante la Guerra Civil Española, unidades militares españolas fundaron, en el Sahara Español, 
fuertes y poblados como El Aaiún en el año 1938, Tan Tan en la Zona de Tarfaya, y Guelta 
Zemmur. Notas Históricas Sobre El Sahara Occidental. Rafael Viñes Taberna, Página. 98.
Ediciones del Cabildo de Gran Canaria.  

Al llegar a las cercanías de Tan Tan, exactamente a la altura del río Chebeica, los 
pilotos de los Ju-52 se encontraron con condiciones meteorológicas adversas que 
les obligaron a descender a unos 50 metros sobre el nivel del mar. Debido a la 
existencia de una densa niebla a esa altura, el sargento Frey, que volaba con el 
Ju-52 a la derecha del avión que pilotaba el capitán Iturrate, informó a su jefe de 
formación que procedía  a virar a la derecha para evitar una posible colisión e 
intentar localizar la costa africana que le sirviera como referencia en su vuelo a 
Sidi Ifni. 

Sin embargo, una vez pasado el desembarcadero de Tan Tan, volando a 20 
metros sobre el mar, el motor central del avión que pilotaba Frey comenzó a
perder aceite, llegando a empañar el parabrisas del avión, lo que derivó en una 
pérdida de visibilidad frontal. 

Ante esta nueva adversidad, el piloto abrió la ventanilla situada a su izquierda y 
se orientó a través de ella. Le comunicó al mecánico Del Amo (que iba en el 
puesto del segundo piloto) que observara por su ventanilla derecha y le informara 
cuando tuviera la costa a la vista. Segundos después de la petición del piloto, el 
mecánico gritó, indicándole que ascendiera rápidamente para evitar chocar con 
los acantilados. 

Intentando evitar la colisión, el piloto tiró con fuerza de los mandos del avión 
para ascender rápidamente. Viró a la izquierda, pero no pudo evitar que el avión 
perdiera altura al pararse el motor central. Debido al momento delicado de la
emergencia, maniobró con destreza el avión logrando ponerlo en línea de vuelo,
evitando meter el ala en el agua; pero en su intento, no pudo impedir que el tren 
de aterrizaje del Ju-52 (avión con tren de aterrizaje fijo) chocara con el mar. 

El aparato amerizó bruscamente y, a consecuencia del impacto con el mar, la
cabina se partió separándose del resto del avión. El piloto Frey, el mecánico Del 
Amo y el teniente Cornide fueron despedidos al mar. El brigada radiotelegrafista 
Urízar consiguió lanzarse al mar segundos después. Con rapidez, los cuatro 
integrantes del avión comenzaron a nadar en medio de un fuerte oleaje 
alejándose del lugar para evitar ser succionados por los remolinos que produjo el 
avión al hundirse en el mar. Frey y Cornide no tuvieron tiempo de colocarse los
chalecos salvavidas. No obstante, los cuatro nadaron hacia la costa, la cual se
divisaba a intervalos debido a la espesa niebla. 

En el trayecto, los cuatro supervivientes se iban dando ánimos unos a otros. Sin 
embargo, debido a la fuerte corriente, las grandes olas y la presencia de niebla, se 
perdieron de vista cuando llevaban nadando aproximadamente media hora. El 
radiotelegrafista Urízar escuchó en sus cercanías gritos de auxilio del mecánico 
Del Amo; por unos momentos dejó de nadar, se orientó en el sentido de la
procedencia de las llamadas de su compañero e intentó localizarle para prestarle 
ayuda. Fue imposible verlo, por lo que tuvo que desistir en su búsqueda y 
continuó nadando hacia la costa. 

Después de casi dos horas, el piloto Frey empezaba a tener signos de 
desfallecimiento. Pensó en abandonar, así como que no llegaría nunca a la meta.
Tragaba constantemente agua; se hundía y volvía de nuevo a la superficie. Pero, 
su instinto de conservación le hizo sacar fuerzas para continuar nadando. 

Al fin, tras casi tres horas, llegó a la costa. Observó que no había playa, sino un
acantilado lleno de rocas plagadas de mejillones. Intentó asirse a una de ellas, 
pero una ola lo alejó mar adentro, y, así, hasta tres veces. Por suerte, una ola lo
lanzó hacia una roca a la que se aferró fuertemente. Medio aturdido, se incorporó 
y saltó a otra roca donde la fuerza del mar no llegaba con virulencia. Allí se quedó
exhausto. 

Pasado un tiempo, comenzó a gritar llamando a sus compañeros. Nadie 
contestó. Poco después observó que Urízar se acercaba jadeando. Miró a su
alrededor y vio un palo largo que acercó a su compañero, quien lo agarró con 
desesperación. Frey tiró hasta conseguir que subiera a la roca. Ambos, llorando,
se abrazaron. Comenzaba a anochecer en aquellos momentos91.  

Tras descansar unos minutos, comenzaron a rastrear la costa llamando
insistentemente a Cornide y Del Amo. Así estuvieron durante casi media hora sin
lograr respuesta alguna. Consternados por no saber la suerte que hubieran 
corrido sus compañeros, y con las ropas empapadas, decidieron suspender la 
búsqueda. Por fortuna, localizaron una cueva donde se introdujeron.    

Mientras todo esto sucedía y al perderse el contacto por radio con el avión, se
dio la alarma en Cabo Juby y Tan Tan. Se alertó a las fuerzas militares del
Ejército de Tierra, tropas nómadas, y se informó de la desaparición del Junkers 
Ju-52 al Estado Mayor de la Zona Aérea de Canarias. Se enviaron patrullas de 
reconocimiento a la costa con la intención de rastrear la zona comprendida entre 
el desembarcadero de Tan Tan y la desembocadura del río Dra. 

En la cueva, Frey y Urízar decidieron desprenderse de los trajes de vuelo y ropa 
interior. Ante el frío y la humedad reinante en el interior así como la falta de
alimentos, convinieron en juntar sus espaldas varias veces durante la noche, y así 
conseguir mantener la temperatura corporal. Se estuvieron moviendo para no
dormirse. En el exterior, las hienas merodeaban cerca de la entrada a  la cueva.  

A las 06:20 horas de la mañana siguiente, el piloto y el radiotelegrafista 
ascendieron semidesnudos a la cima del acantilado, a donde llegaron 
desfallecidos, con fiebre y ateridos de frío, después de casi una hora de camino.
Desde allí, emprendieron la marcha hacia el desembarcadero. 

Sobre las siete y media, un Ju-52 pilotado por el teniente coronel del Ejército 
del Aire,  don Alfredo Suárez Ochoa, que había despegado de Gando para rastrear 
la zona, localizó a los dos supervivientes, notificando por radio a las estaciones 
radiotelegráficas terrestres la posición de los tripulantes. El piloto Frey y el
radiotelegrafista Urízar  fueron avistados por una patrulla de tropas nómadas y 
por un vehículo que llevaba a bordo a un teniente médico. Después de ser 
recogidos, se les practicaron las primeras curas en las heridas causadas por el
roce con las rocas del acantilado y, abrigados con mantas, los dos tripulantes
fueron trasladados a Tan Tan. Desde allí fueron evacuados a Cabo Juby por el 
Junkers Ju-52 que participó en la búsqueda.  

Tras efectuar una escala técnica en Cabo Juby, el Ju-52  despegó hacia la isla de
Gran Canaria con los dos supervivientes a bordo. Una vez hubieron tomado tierra
en el aeropuerto de Gando, fueron llevados al botiquín de la base aérea, donde
quedaron ingresados. El Junkers Ju-52 (4-6), pilotado por el capitán Iturrate Un- 


91 Don Carlos Frey Díez, piloto del Junkers Ju-52. Las Palmas de Gran Canaria. Junio de 2002. 
Vista aérea de Tan Tan. Año 1955.

ceta, tomó tierra sin problemas, la tarde del accidente del Ju-52 (4-8), en el 
aeródromo de Sidi Ifni. 
En la mañana del 28 de junio, después de rastrear la costa de Tan Tan, se pudo
localizar el cuerpo sin vida del sargento mecánico motorista Garrido Del Amo,
natural de Madrid, siendo llevado a Cabo Juby.  La tarde del 29 de junio, a bordo
de un avión Ju-52, fue trasladado el féretro con los restos mortales a la Base 
Aérea de Gando. Después de varios días de búsqueda, a las 11:00 horas del 1 de 
julio apareció el cadáver del teniente Cornide, siendo localizado flotando en el 
agua en las cercanías del acantilado, a unos 7 kilómetros al norte del
desembarcadero. El 2 de julio, el teniente del Ejército de Tierra, natural de 
Madrid, recibió sepultura en el cementerio municipal de Sidi Ifni. 

Posteriormente, el féretro con los restos mortales del sargento del Ejército del
Aire don Julián Garrido Del Amo92, al que acompañaba el teniente del Ejército 
del Aire don Enrique Gutiérrez Maturano, fue trasladado en el buque de la
compañía Transmediterránea, “Ciudad de Cádiz”, hasta Cádiz y, desde allí, a
Madrid, donde recibió  sepultura en el cementerio municipal el 5 de julio de 1955.  

El piloto Frey Díez, de 21 años, nacido en Cee (La Coruña), y el radiotelegrafista 
Urízar Basail, de 42 años, nacido en Durango (Vizcaya), fueron dados de alta 
médica el 19 de julio de 1955.  

El 6 de julio de 1956, el sargento piloto Frey Díez fue nombrado alumno del 
curso preparatorio de Pilotos de Reactores en la Escuela Básica de Pilotos de
Salamanca93. 


92
 El sargento don Julián Garrido del Amo había sido destinado al 4º Grupo de Fuerzas Aéreas de la 
Base Aérea de Gando el 11 de abril de 1953. BOA nº 40/53. 

93 BOA nº 78/56. 

31
 DE ENERO DE 1956. ATERRIZAJE DE EMERGENCIA DE UN AVIÓN 
JUNKERS JU-52 (T2B-259) PERTENECIENTE AL 4º GRUPO DE FUERZAS 
AÉREAS DE LA BASE AÉREA DE GANDO

Vista parcial de la playa de Sidi Ifni. En la parte superior derecha, el Cuartel de Tiradores de Ifni. 
El avión, un Junkers Ju-52 (T2B-259) matrícula 4-4, perteneciente al 4º Grupo 
de Fuerzas Aéreas, tuvo que efectuar un aterrizaje forzoso en la costa africana a 
unos 85 kilómetros al SW de Sidi Ifni,  a donde se dirigía desde Cabo Juby, 
resultando ilesos los cuatro tripulantes y los diez pasajeros (nómadas de la zona
francesa) que iban a bordo.

Cuando el Ju-52 llevaba en vuelo una hora quince minutos, tuvo fallos en su
motor izquierdo. A continuación, comenzó una gran trepidación en el motor 
central, lo que obligó al piloto a tomar una decisión rápida al ver que el avión 
perdía altura. Después de  virar a la derecha, se dirigió a lo alto de una loma 
situada a unos 4 kilómetros de la costa, donde efectuó un aterrizaje de 
emergencia, sufriendo el aparato  la rotura del amortiguador del patín de cola al
aterrizar. 

La tripulación estaba compuesta por el brigada piloto de complemento don
Ignacio Fernández Iglesias, que iba como comandante de la aeronave hasta que
se originó la emergencia; teniente piloto don Cecilio Sigüenza Ortiz, segundo
piloto; brigada mecánico, don José Chirino Ruiz y el sargento radiotelegrafista 
don José Cuenca Arroyo. 

Una vez en tierra el Ju-52, se acercaron al aparato varios nómadas que
habitaban en unas jaimas próximas al lugar del aterrizaje, interesándose por el
estado de las personas que iban a bordo. 


Nómadas del Sahara occidental junto a sus jaimas.
Minutos después, el mecánico puso en marcha el motor derecho del avión para 
que el radiotelegrafista pudiera activar los equipos de comunicaciones y 
notificara la incidencia a las estaciones de radio de los aeródromos de Cabo Juby, 
Villa Cisneros, y Gando. Una vez informadas éstas, los nómadas invitaron a los 
ocupantes del Ju-52 a sus jaimas,  donde comieron y descansaron aquella noche. 

A la mañana siguiente, el radiotelegrafista envió un mensaje a Cabo Juby y Villa 
Cisneros, informándoles de que, el lugar donde habían efectuado el aterrizaje 
forzoso correspondía a la coordenadas 2859N 1030W. Horas después, sobrevoló 
el lugar un avión Ju-52 que lanzó sacos con alimentos.

A la espera de auxilio, la mañana del 3 de febrero, llegó de Sidi Ifni un convoy
con tiendas de campaña, alimentos, ingenieros técnicos aeronáuticos y personal
mecánico de mantenimiento de avión de la Maestranza Aérea de Gando, con el 
objeto de sustituir el motor izquierdo y reparar el central. El convoy regresó a Sidi 
Ifni llevándose a los diez pasajeros. 

En aquel lugar permaneció la tripulación y personal técnico hasta que fue 
sustituido el motor izquierdo, reparado el central y el patín de cola,  reparaciones 
que se alargaron hasta el 24 de febrero. Tras realizar las comprobaciones para
efectuar el vuelo, tripulación y personal técnico acondicionaron una pista para el 
despegue.  

Para bajar el avión de la loma, se las ingeniaron de forma que, pusieron el 
motor central en marcha y, cuesta abajo, lo descendieron, siendo frenado el 
mismo por su parte trasera por todas las personas que allí se encontraban94. Tras 
una complicada maniobra en el descenso, quedó situado en la pista de despegue. 


94 Don José Cuenca Arroyo, radiotelegrafista del Junkers Ju-52. 
Avión Junkers Ju-52, visto desde el interior de otro aparato de características similares. 
Por fin, a primera hora de la tarde del 24 de febrero, el Junkers Ju-52 despegó 
dirigiéndose a Tiliuin (en el sureste de Sidi Ifni), siendo pilotado por el capitán 
don Guillermo de Iturrate Unceta. Debido a las malas condiciones
meteorológicas, el avión tuvo que permanecer en aquel lugar hasta el día 27, de
donde despegó  a las 16:00 horas con destino a Sidi Ifni, tomando tierra en su 
aeródromo sobre las 16:20 horas.  

12
 DE MARZO DE 1956. ACCIDENTE AÉREO DE UN AVIÓN GRUMMAN 
ALBATROSS SA16A EN  LAS CERCANÍAS DE ARGENTIA, EN TERRANOVA,
CANADÁ

El 18 de mayo de 1954, en el marco del tratado hispano-norteamericano, llegaron 
a España tripulados por personal norteamericano los dos primeros aviones 
Grumman Albatross (AD1-1 y AD1-2). El teniente coronel don Bernardo Meneses
Orozco y el comandante don Salvador Serra Alorda iban como segundos pilotos. 
Tras despegar de Dover, Delaware (EE.UU.), el 16 de mayo de 1954, se dirigieron 
a la Base Aérea de Argentia, en Terranova, Canadá, donde tomaron tierra sin 
problemas. El día 17 despegaron con destino a Lajes, Islas Azores, donde 
pernoctaron. Al día siguiente, los Grumman Albatross despegaron con destino a 
Getafe, Madrid, donde hicieron una escala técnica, despegando el día 20 con 
destino a Son San Juan, Mallorca. Posteriormente, el día 31, se dirigieron a la 
Base Aérea de Pollensa, Mallorca, donde quedaron inicialmente ubicados. 


Grumman Albatross SA16A, en medio de la nieve, tras efectuar una escala técnica en Terranova, 
Canadá. Año 1959. 
En el mes de septiembre de 1955, el capitán piloto del Ejército del Aire, don 
Alberto Briega Rodríguez, destinado en la 56 Escuadrilla de Salvamento (SAR) de 
la Base Aérea de Gando, se trasladó a Miami (Florida) para realizar el curso de 
piloto de Grumman Albatross SA16A, regresando a la isla de Gran Canaria el día
24 de diciembre. El 1 de marzo de 1956 regresó a los EE.UU. para formar parte de
la tripulación de un avión Grumman Albatross95 que iba a ser entregado, en
España, a las Fuerzas Aéreas. 

La mañana del día 10 de marzo, el Grumman, que llevaba a bordo a cinco 
tripulantes de las Fuerzas Aéreas norteamericanas, así como al capitán Briega
Rodríguez como segundo piloto, después de despegar  de la Base Aérea de Dover,
Delaware (EE.UU.), y efectuar una escala técnica en Nueva York96, se dirigió,  el 
día 11, a la Base Aérea de Argentia, Canadá, donde tomó tierra con normalidad y 
pernoctó  aquella noche. 

Al día siguiente, una vez formulado el Plan de Vuelo con destino a  Lajes, Islas 
Azores,  el Grumman fue autorizado a  rodar a la cabecera de la pista en servicio. 
Tras efectuar la tripulación las comprobaciones previas al vuelo, el comandante 
de la aeronave, autorizado por la torre de control, inició la carrera de despegue. 
Segundos  después, el avión estaba en el aire.  

95
 Doña Soledad Retana Calvo, esposa del capitán Briega. 

96 El 18 de marzo de 1956 despegó de Nueva York otro avión Grumman Albatross con tripulación
norteamericana. A bordo de dicho avión iba como segundo piloto el capitán del Ejército del Aire, 
don Pedro J. González Gallego. El avión, después de efectuar una escala técnica en Terranova 
(Canadá), y Lajes (Islas Azores), se dirigió a Getafe (Madrid), donde tomó tierra sin problemas. 

Sin embargo, el controlador, que seguía la trayectoria del aparato, observó con 
asombro cómo se precipitaba al mar. Inmediatamente, el personal de la torre
alertó a la base aérea. Helicópteros y embarcaciones del servicio de rescate se 
dirigieron al lugar del siniestro con la esperanza de localizar algún superviviente. 

Treinta minutos después, los servicios de Búsqueda y Salvamento (SAR) consiguieron rescatar el cuerpo sin vida de uno de los ocupantes del Grumman Albatross, que resultó ser el del capitán don Alberto Briega Rodríguez, siendo 
trasladado a la base. 

Después de varios días de intenso rastreo en aquella zona por aviones y 
embarcaciones, sin resultado positivo, se suspendió la búsqueda de los cinco
tripulantes  norteamericanos, dándose a los mismos como  desaparecidos.  

El 22 de marzo, el cadáver del capitán piloto del Ejército del Aire fue trasladado
a la Base Aérea de Getafe, Madrid, donde quedó instalada la capilla ardiente. Un
avión Junkers Ju-52 iba a trasladar a la Base Aérea de Gando, isla de Gran 
Canaria, los restos mortales del capitán Briega. No obstante, debido a las malas 
condiciones meteorológicas que se mantuvieron durante casi una  semana, y por 
expreso deseo de su esposa, fue trasladado a Salamanca, su ciudad natal, donde
recibió sepultura el 30 de marzo.  

El capitán don Alberto Briega Rodríguez, que estaba casado con Doña Soledad
Retana Calvo, tenía dos hijos de corta edad, Alberto, de dos años, y Mª Soledad,
que había nacido  veinticuatro días antes del accidente aéreo de su padre.  

Después de haber estado destinado en el Regimiento Mixto nº 4 de la Base 
Aérea de Gando, formando parte de las tripulaciones que pilotaron los aviones
Ju-52, fue destinado a la 51 Escuadrilla de Salvamento el 21 de enero de 195597, 
pasando agregado a la 50 Escuadrilla de Salvamento de la Base Aérea de Pollensa, isla de Mallorca.  

El Grumman Albatross SA16A norteamericano, que participó en la guerra de 
Corea, podía efectuar los amarajes y despegues indistintamente en agua o en 
tierra. Eran utilizados como aparatos de transporte y en servicios de 
reconocimiento y salvamento. Disponía de hélices reversibles que aumentaban su 
capacidad de maniobra en el agua y con los depósitos suplementarios le permitía
permanecer en el aire más de 16 horas sin repostar. Las características técnicas
eran las siguientes: envergadura, 24,4 m; longitud, 18,5 m; altura, 7,3 m; 
superficie alar, 77,50 m2; velocidad de crucero, 250 km/h; radio de acción (con
tanques auxiliares en las alas) 4.320 km; propulsión, dos motores radiales de 9 
cilindros en estrella Wright Ciclone R-1820-76 de 1.425 CV; tripulación: dos
pilotos, un mecánico, un radiotelegrafista, un navegante y un buscador.    


97 BOA nº 8 de 21 de enero de 1955. 
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 DE MAYO DE 1957. ACCIDENTE AÉREO DE UN AVIÓN  JUNKERS JU-52
(T2B-251) PERTENECIENTE AL 361 ESCUADRÓN DE FUERZAS AÉREAS DEL 
ALA DE TRANSPORTE Nº 36 DE LA BASE AÉREA DE GANDO

Vista de Sidi Ifni desde el monte Bu Al Alam. 
Dos minutos después de haber despegado del aeródromo de Sidi Ifni, un avión 
Junkers Ju-52 (36-15) perteneciente a la 2ª Escuadrilla del Ala de Transporte nº 
36 destacado en Sidi Ifni, se precipitó a tierra con diecinueve personas a bordo,
incendiándose tras el impacto con el terreno. A consecuencia del accidente 
fallecieron trece personas, incluidas los cuatro tripulantes, y resultaron con 
heridas de diferente consideración otras seis. 

El Ju-52 despegó por la pista 22 a las 09:15 horas. Cuando llevaba 
aproximadamente dos minutos de vuelo e iniciaba el viraje para dirigirse a
Tiliuin, situado al sureste de Sidi Ifni, donde tenía previsto lanzar paracaidistas
perteneciente a la 2ª Bandera “Roger de Lauria” del Ejército de Tierra, y por 
causas que se desconocen, se precipitó a tierra al sur del campo, a unos 2 
kilómetros de la cabecera de la pista 04. 

Testigos presenciales que siguieron la trayectoria del avión observaron posteriormente una columna de humo que hizo pensar que había sufrido un accidente.
La torre de control, que estaba en contacto radio con el aparato, al perder la
comunicación con él, informó de la incidencia a un Ju-52 (36-6) que iba pilotado 
por el comandante don José González Hernández, que efectuaba en aquel momento la aproximación al campo procedente de Tiliuin, donde había lanzado 
paracaidas.   El comandante González Hernández se dirigió al lugar, confirmando 


Paracaidistas procediendo a embarcar en un avión Junkers Ju-52. 
la triste noticia del accidente del avión del Ejército del Aire.  
Mientras tanto, unidades militares terrestres se habían dirigido al lugar del
siniestro. Cuando llegaron al mismo, observaron que el avión se encontraba en la
mitad de la ladera norte de un pequeño barranco, envuelto en llamas. Los planos 
de sustentación se habían separado del fuselaje, la cabina había desaparecido 
totalmente y los motores se habían desprendido. La única parte intacta era la cola
del aparato a partir de la puerta de entrada al mismo. 

Tras grandes dificultades, se pudo recuperar del interior del avión los cuerpos 
de once cadáveres, comprobándose que habían fallecido a consecuencia de las 
graves quemaduras sufridas. Se les trasladó al hangar del aeródromo, donde se
instaló, provisionalmente, la capilla ardiente. En el hospital de Sidi Ifni 
fallecieron posteriormente otras dos personas, de las ocho que fueron ingresadas.

Las once personas que fallecieron en el acto fueron las siguientes: teniente 
piloto del Ejército del Aire, don Carlos Díaz Congregado; teniente piloto del 
Ejército del Aire, don Adolfo Lima Zea; brigada mecánico del Ejército del Aire, 
don José Chirino Ruiz y  cabo 1° radiotelegrafista del Ejército del Aire, don 
Eduardo González Atienza, todos ellos tripulantes del Ju-52. Igualmente, 
fallecieron en el accidente el comandante del Ejército de Tierra del Grupo de
Tiradores de Ifni, don Agustín Fernández Escuin, natural de San Fernando, 
Cádiz; teniente de Infantería del Ejército de Tierra de la Bandera Paracaidista, 
don José Cañada Armengol, natural de Valencia; cabo 1º paracaidista, don Luis
Cobo Hidalgo, natural de Jaén; soldados legionarios paracaidistas, don José
Benítez García, natural de Valencia, don Manuel Tabares Vargas, natural de
Badajoz, don José Gómez Pazos, natural de La Coruña, y  don  José L. Cuesta 
Manzano, natural de Granada. 


Hospital de Sidi Ifni. 
Posteriormente, fallecieron en el hospital, el cabo 1º, don Juan Vargas Muñoz, 
natural de Badajoz, a las 14:40 horas,  y el  Caballero Legionario, don Carlos R.
Suárez de Urbina, natural de Badajoz, a las 02:15 horas del día 9.

Los supervivientes de este trágico accidente, que sufrieron heridas graves,
pertenecientes a la 2ª Bandera Paracaidista del Ejército de Tierra "Roger de 
Lauria", fueron: el cabo 1º, don  Ángel Canales López; cabo 2ª, don José Mª 
Álvarez Cortón; cabo 2ª, don Santiago Santos del Bosque; y los Caballeros 
Legionarios, don Diego Fernández Rodríguez, don Francisco Blázquez Sabaté y 
don José Apolinar Zúñiga, que quedaron ingresados en el hospital de Sidi Ifni.
Igualmente, resultó herido grave el cabo 1º don Francisco Ortega Conde, al participar en el rescate de las personas que iban a bordo del Ju-52. 

La noticia del luctuoso suceso circuló rápidamente por Sidi Ifni, causando entre 
sus habitantes una gran consternación. A primeras horas de la tarde se tuvo 
noticias del mismo en la ciudad de Las Palmas de Gran Canaria. 

La tarde del mismo día del accidente fueron trasladados en un avión militar a la
isla de Gran Canaria los cadáveres de los cuatro tripulantes del Ju-52 del Ejército
del Aire, así como el del comandante de Infantería del Grupo de Tiradores de Ifni, 
arribando en la Base Aérea de Gando sobre las siete y media de la tarde, siendo 
trasladados inicialmente al botiquín de la base y, posteriormente, al Hospital 
Militar de Las Palmas de Gran Canaria, donde se instaló la capilla ardiente. En
Sidi Ifni fue instalada la capilla ardiente con los féretros del teniente Cañada
Armengol, los cabos 1º Cobo Hidalgo y Vargas Muñoz y los soldados  Benítez 
García, Tabares Vargas, Gómez Pazos, Cuesta Manzano y Suárez de Urbina; les 
hicieron guardia de honor los compañeros de la Bandera Paracaidista destacada
en aquel territorio. 

Al día siguiente tuvo lugar una gran manifestación de duelo cuando se procedió 
a la conducción de los restos mortales de las víctimas del accidente aéreo desde el 
Hospital Militar hasta el cementerio de Las Palmas de Gran Canaria.  

Los féretros fueron sacados a hombros de sus compañeros y colocados en las 
carrozas fúnebres, dirigiéndose la comitiva por las calles Juan de Quesada y 
Obispo Codina hasta llegar a la Catedral. Acompañaban a los féretros familiares,
amigos de las víctimas, autoridades militares y civiles y comisiones de los tres 
ejércitos, además del numeroso público que se encontraba en las calles por donde 
pasó el cortejo fúnebre. Los coches fúnebres fueron estacionados ante la puerta
principal de la Catedral, donde el clero secular y castrense rezó un responso de 
despedida, rindiéndoles a continuación honores de ordenanza una compañía de
Infantería. 

La comitiva fúnebre continuó posteriormente hacia el cementerio católico de 
Las Palmas de Gran Canaria, en cuyo Panteón Militar recibió sepultura, a las 
12:20 horas,  el féretro con los restos mortales del brigada don José Chirino Ruiz. 
Los féretros con los restos mortales del comandante don Agustín Fernández 
Escuin y los tenientes don Carlos Díaz Congregado y don Adolfo Lima Zea, así 
como el del cabo 1° don Eduardo González Atienza, quedaron en el depósito del
cementerio para ser trasladados a la Península.  

En Sidi Ifni constituyó una gran manifestación de duelo el sepelio de los otros
componentes de la Bandera Paracaidista destacada en aquel territorio. Los
féretros, cubiertos con la bandera nacional, fueron acompañados por una 
impresionante multitud  al cementerio católico de Sidi Ifni. En el mismo,
recibieron sepultura don Manuel Tabares Vargas, don Luis Cobo Hidalgo, don 
José Benítez García, don José Gómez Pazos, don José Cuesta Manzano, don 
Carlos R. Suárez de Urbina y don Juan Vargas Muñoz. El cadáver del teniente 
Cañada Armengol quedó en el depósito del cementerio para su traslado a la 
Península. 

Los féretros, que quedaron depositados en el cementerio de Las Palmas de Gran 
Canaria, fueron trasladados a las quince horas del día 10 de mayo de 1957 a la 
Base Aérea de Gando. Desde allí, un avión Ju-52 (T2B-269) 36/9, pilotado por
los comandantes de Aviación don Luis Gallego Vega, como primer piloto y, don 
Fernando Timón Lara como segundo piloto, trasladó a Madrid los restos 
mortales del comandante Escuin, teniente Congregado y cabo 1º Atienza y, a
Málaga, al teniente Lima Zea. 

Los restos mortales del comandante Fernández Escuin recibieron sepultura en 
el cementerio de la Sacramental de San Isidro, Madrid, el día 13 a las 15:45 horas; 
los tenientes Cañada Armengol y Díaz Congregado fueron inhumados  en el 
cementerio de la Almudena, Madrid, mientras que los del  teniente Lima Zea lo
fueron en Marbella, Málaga. Por último, los restos mortales del cabo 1° González 
Atienza recibieron  sepultura en el cementerio de San Isidro, Madrid. 

En el Hospital de Sidi Ifni, fueron dados de alta por curación de sus heridas, los 
siguientes Caballeros Legionarios Paracaidistas: don Santiago Santos del Bosque, 
don Diego Fernández Rodríguez y don Francisco Blázquez Sabaté, el 8 de junio
de 1957. Don José Mª Álvarez Cortón el 18 de junio de 1957; don José Apolinar
Zúñiga el 21 de junio de 1957;  don Francisco Ortega  Conde,  que ayudó en el res

Lanzamiento de paracaidistas desde un avión Junkers Ju-52. 

cate de los ocupantes del avión accidentado, el 24 de junio de 1957 y, don Ángel 
Canales López, el 10 de agosto de 1957. 
Los tenientes pilotos don Carlos Díaz Congregado, natural de Larache,
Marruecos español, y don Adolfo Lima Zea, natural de Marbella, Málaga, fueron 
destinados a la Base Aérea de Gando el 17 de julio de 195698.  El brigada mecánico 
don José Chirino Ruiz, natural de Las Palmas de Gran Canaria, fue destinado al 
29 Grupo de Caza del Regimiento Mixto nº 4 el 13 de octubre de 194499. El cabo 
1º radiotelegrafista, don Eduardo González Atienza, natural de Madrid, fue
destinado a la Base Aérea de Gando el 15 de julio de 1953100.  

El Junkers Ju-52 siniestrado, que se encontraba destacado en Sidi Ifni, pertenecía al 361 Escuadrón del Ala de Transporte nº 36 de la Base Aérea de Gando,
estando al mando del mismo, en aquel territorio, el comandante de Aviación, don 
José González Hernández, natural de Los Realejos, isla de Tenerife. 

11
 DE AGOSTO DE 1957. ACCIDENTE AÉREO DE UN AVIÓN HEINKEL-111
(BR-2I) PERTENECIENTE AL ALA Nº 27 DE LA BASE AÉREA DE MORÓN DE 
LA FRONTERA, SEVILLA

Sobre las 20:30 horas del 11 de agosto de 1957 desapareció en el mar, en las 
cercanías del aeródromo de Sidi Ifni101, un avión Heinkel-111, matrícula 27-9, que
se encontraba destacado en aquel territorio, pilotado por el capitán del Ejército
del Aire, don Alberto Antón Ordóñez. El resto de la tripulación la formaban el 
segundo piloto, alférez eventual de complemento de la M.A.U.102, don Antonio 
Sánchez Barranco; como radiotelegrafista, el sargento don Jaime Moreno 
Amores; el sargento mecánico  don Manuel Moure Álvarez y como armero 
artificiero el cabo 1º don Ángel Maniega Herrera. Igualmente, iba a bordo del 
aparato el comandante de Infantería don José Álvarez Chas Berben, delegado 
gubernativo y jefe del Grupo de la Policía Indígena de Ifni, que efectuaba el vuelo 
como observador especializado. 

El Heinkel-111, tras despegar del aeródromo de Sidi Ifni a las 15:35 horas para 
efectuar un vuelo local de reconocimiento, se dirigió a una de las posiciones 
fronterizas del territorio; no obstante, cuando regresaba a Sidi Ifni, y después de 
haber notificado a la torre de control su paso sobre la vertical del campo, 
procedió hacia el mar, en medio de una capa de nubes a muy baja altura, con el 
objeto de iniciar la maniobra de aproximación a la pista. Sin embargo, y por 
causas que se desconocen, el avión desapareció en el mar y con él, todos sus 
ocupantes. 

A primeras horas de la mañana del día 12 se procedió a la búsqueda del
Heinkel-111 por aviones Grumman Albatross del SAR (AD1) y Junkers Ju-52 de la
Base Aérea de Gando. Los rastreos que se llevaron a cabo en aquella  zona  fueron 


98
 BOA nº 83/56. 

99 BOA nº 118/44. 

100 BOA nº 78/53. 

101 Situado a 340 km del aeródromo de Lanzarote. 102 Milicia Aérea Universitaria. 

Avión Heinkel-111, perteneciente al Ala nº 27, en la zona de aparcamiento de la Base Aérea de Gando.  

Avión Grumman Albatross (AD1-4) dirigiéndose al punto de espera de la pista 03 del aeropuerto de 
Gando. 

infructuosos, dándose por desaparecido el avión y con él los tripulantes que iban 
a bordo. 
Los primeros bimotores Heinkel-111 se fabricaron en Alemania, entre 1.935 y 
1.939. En España, para la fabricación de este tipo de bombardero, C.A.S.A. 
construyó una fábrica en Tablada, Sevilla. Los primeros aviones CASA 2111 
salieron de la fábrica a partir de febrero de 1.945. El modelo Heinkel-111 “Pedro”, 
voló en España con motores Jumo 211 de 1.340 Hp. Posteriormente se le instaló 
motores ingleses “Merlin” de la Rolls Royce, de 1.600 Hp. Las dimensiones y
características del Heinkel-111, CASA 2111, eran las siguientes: longitud, 16,40 m; 
altura, 4,20 m; envergadura, 22,50 m; superficie alar, 87,6 m2; velocidad 
máxima, 415 km/h; velocidad de crucero, 300 km/h; alcance, 2.500 km;
tripulación 5. Armamento: una ametralladora de 20 mm,  y dos de 7,9 mm, así 
como 2.000 kg de bombas. Estuvieron destinados en la Base Aérea de Tablada 
(Sevilla); Morón de la Frontera; Málaga; Los Llanos (Albacete); Alcalá de
Henares; Escuela de Polimotores de la Base Aérea de Jerez de La Frontera, Cádiz, 
y Base Aérea de Gando, respectivamente.  

25
 DE ABRIL DE 1958. ACCIDENTE AÉREO DE UN AVIÓN HEINKEL-111
(B2I-44) 29-15 “PEDRO” PERTENECIENTE AL 291 ESCUADRÓN DE LA 29
AGRUPACIÓN DE FUERZAS AÉREAS DE LA BASE AÉREA DE GANDO

Cuando un avión Heinkel-111 (B2I-44), matrícula 29-15, perteneciente a la Base 
Aérea de Gando, se dirigía a realizar un reconocimiento del puesto de Buyarifen 
(situado al noreste de Sidi Ifni103), al sobrevolar el mismo, cayó a tierra estrellándose e incendiándose posteriormente, falleciendo los cinco tripulantes que 
iban a bordo.  

Después de despegar a las 15:07 horas del aeródromo de Sidi Ifni, el avión se
dirigió a la línea del frente de aquella provincia. Testigos presenciales observaron 
que el avión iba en dirección sur-norte hacia el  puesto descendiendo 
paulatinamente. Cuando a las 15:40 horas se disponía a efectuar una pasada a 
baja altitud, colisionó con el asta de la bandera nacional, lo que originó la caída a
tierra del avión que se incendió inmediatamente.  

Al lugar del accidente se desplazaron  rápidamente fuerzas del Ejército de 
Tierra destacadas en aquel lugar, las cuales, tras grandes dificultades, 
consiguieron  extraer de los restos del avión los cadáveres de los cinco tripulantes 
del Ejército del Aire.  

La tripulación del Heinkel-111 estaba compuesta por los tenientes pilotos, don 
Juan J. Miró Casado y don Javier Herráiz Díaz-Merry, que estaban destinados en 
el Ala de Bombardeo Ligero núm. 27 de la Base Aérea de Morón de La Frontera,
Sevilla y, don Teodoro Laborda Meler, destinado en el Ala de Bombardeo Ligero
núm. 26, de la Base Aérea de Los Llanos, Albacete; el sargento radiotelegrafista, 
don Bienvenido Fernández Caballero y el cabo 1° mecánico, don Emilio Pintado 
Vaca, ambos destinados en  el  Ala de  Bombardeo Ligero  núm. 27;  todos ellos se  


103 Por Decreto de 10 de enero de 1958, los territorios del África Occidental Española quedaron 
integrados en dos provincias: Ifni y Sahara Español. BOA nº 7/58 de 16 de enero de 1958. 
Avión Heinkel-111, perteneciente al 291 Escuadrón de la 29 Agrupación de Fuerzas Aéreas, efectuando
un vuelo a un lado del Puerto de La Luz, isla de Gran Canaria. 

encontraban destacados en el 291 Escuadrón de Fuerzas Aéreas de la Base Aérea 
de Gando. 
A las 16:50 horas del día 26, los féretros con los restos mortales de los
tripulantes fueron llevados en un avión militar al aeropuerto de Gando. En la 
enfermería de la base aérea se instaló la capilla ardiente. Un avión del Ejército del 
Aire, pilotado por el capitán don Darío Del Valle Vázquez, los trasladó a Madrid y 
Sevilla. 

Los tenientes don Juan J. Miró Casado, de 27 años, natural de Burgos; don 
Javier Herráiz Díaz-Merry, de 22 años, natural de Madrid y don Teodoro Laborda 
Meler, de 24 años, natural de Jaca, Huesca, recibieron sepultura en los cementerios de Valladolid, San Isidro (Madrid) y Zaragoza, respectivamente. El 
sargento don Bienvenido Fernández Caballero, de 28 años, natural de Córdoba, 
fue inhumado en el cementerio de San Fernando, Sevilla. El cabo 1º don Emilio 
Pintado Vaca, de 23 años, natural de Valencia, fue inhumado en el cementerio de
Puerto Real, Cádiz. 

13
 DE JUNIO DE 1958. ACCIDENTE AÉREO DE UNA AVIONETA AISA I

115 (E.9) “GARRAPATA” PERTENECIENTE A LA  110 ESCUADRILLA DE
ENLACE DEL  AERÓDROMO DE EL AAIÚN.

Una vez que efectuó el despegue, a las 12:30 horas, del puesto de Hagunía,
situado a 87 km al NE de El Aaiún104, en el Sahara Español105,    la avioneta E.9-5  

104
 Antigua capital de la provincia española del Sahara Español, situada a 30 km de la costa 
africana.  

105 Situado en la costa occidental  de África, comprendía Río de Oro y Saguia el Hamra. 

 

Avioneta E.9 similar a la  que sufrió el accidente en Hagunía. 
perteneciente a la 110 Escuadrilla de Enlace del aeródromo de El Aaiún, efectuó 
el viraje a la izquierda para dirigirse al aeródromo de salida. Cuando estaba 
ascendiendo y volaba a unos 80 metros de altitud, se precipitó a tierra,
estrellándose a unos 500 metros de la pista de aterrizaje del puesto, en un cauce 
de un río de unos 12 metros de profundidad. El piloto falleció en el acto, mientras
que el pasajero resultó herido de extrema gravedad. 

La avioneta, que había despegado a primera hora de la mañana del aeródromo
de El Aaiún para efectuar un vuelo de reconocimiento entre dicho aeródromo y 
Hagunía, iba pilotada por el teniente del Ejército del Aire don José Luis Rubio 
Luque, de 27 años, natural de Málaga, destinado en el Ala de Transporte nº 36
(Base Aérea de Gando). Como pasajero iba el capitán del Ejército de Tierra, don 
Enrique Busset y Pérez de Vargas, de 40 años, natural de Madrid, destinado en el 
Grupo Voluntario Expedicionario de Intendencia del Sahara Español, que viajaba 
en comisión de servicio a Hagunía. 

Efectivos del Ejército de Tierra fueron testigos directos de la caída a tierra de la 
avioneta, acudiendo rápidamente al lugar donde ésta se había estrellado. Una vez
rescatados ambos oficiales, fueron evacuados al botiquín del puesto de Hagunía. 

A pesar de los auxilios que se le prestaron al teniente Rubio Luque, éste falleció 
media hora después a consecuencia de las graves heridas sufridas en el accidente.
El capitán Busset y Pérez de Vargas fue curado de urgencia en el mismo puesto. 

El cadáver del teniente Rubio Luque y el capitán Busset, que se encontraba en 
estado de extrema gravedad, fueron conducidos al aeródromo de El Aaiún. Esa
misma tarde, un avión del Ejército del Aire los trasladó a la isla de Gran Canaria. 
El capitán Busset, después de ser asistido por el médico de la Base Aérea de  Gan- 


Vista aérea de la Base Aérea de Gando. Año 1957. 

do, fue evacuado al Hospital Militar de Las Palmas de Gran Canaria, donde quedó 
ingresado. 
El féretro con los restos mortales del teniente don José Luis Rubio Luque, fue 
trasladado a Málaga en un avión Douglas DC-3 perteneciente al Ala de 
Transporte nº 35 (Getafe), pilotado por el capitán don Manuel Fernández Roca,
siendo inhumado en el cementerio de San Miguel a las 18:00 horas del  16 de
junio de 1958.   

Posteriormente, el 26 de noviembre, el capitán Busset fue trasladado al 
Hospital Militar Central Gómez Ulla (Madrid), para seguir siendo tratado de sus 
heridas. El 16 de mayo de 1960 fue dado de alta definitiva. 

El teniente Rubio Luque, después de finalizar sus estudios en la Academia 
General del Aire el 14 de julio de 1956106, fue ascendido a teniente piloto del Arma 
de Aviación. 

El 14 de enero de 1958 pasó destinado al Ala de Transporte nº 36 (Base Aérea
de Gando), procedente del Ala de Caza nº 2107, siendo agregado a la 110 
Escuadrilla de Enlace del aeródromo de El Aaiún108.  

A.I.S.A. fabricó en España doscientas avionetas I-115 “Garrapata” que fueron 
destinadas a diferentes Unidades del Ejército del Aire cumpliendo misiones de 
escuela,  enlace y transporte. Voló por primera vez en España el 20 de junio de 
1952. Sustituyeron a las conflictivas HM-1. Inicialmente, fueron destinadas a la
Academia General del Aire,  San Javier.  Las características técnicas fueron  las si- 

106 BOA nº 81/56. 

107

 Diligencias Previas. Archivo del E.M. del MACAN. 
 

Vista aérea del puesto de Hagunía, Sahara Español.
guientes: envergadura, 9,54 m; longitud, 7,35 m; altura, 2,10 m; velocidad 
máxima, 229 km/h; velocidad mínima, 81 km/h; velocidad de crucero, 195 km/h; 
techo práctico, 4.300 m; motor Enmasa Tigre de 150 CV. 

29
 DE AGOSTO DE 1958. ACCIDENTE AÉREO DE UN AVIÓN NORTH 
AMERICAN T-6D “TEXAN” PERTENECIENTE AL 363 ESCUADRÓN DE 
FUERZAS AÉREAS DEL ALA DE TRANSPORTE Nº 36 DE LA BASE AÉREA DE 
GANDO

En Smara, considerada como la ciudad santa del Sahara Español y situada a 158 
km al SE de El Aaiún, tuvo lugar el primer accidente aéreo de un avión North 
American T-6 “Texan”, desde que éstos se incorporaron, en enero de 1958, a la 
Zona Aérea de Canarias y África Occidental española, en el que perdió la vida un 
teniente piloto del Ejército del Aire. 

En aquel lugar, donde estaba ubicado un destacamento del Ejército español, 
sobre las diez de la mañana del 29 de agosto de 1958, un avión T-6 (E16-16),
matrícula 29-42, pilotado por el  teniente don Fernando Fernández García, de 25 
años, natural de Murcia, destinado en el Ala de Transporte nº 36 de la Base Aérea
de Gando (destacado en El Aaiún), se precipitó a tierra, estrellándose, pereciendo
el piloto en el accidente.  

El T-6, después de despegar del aeródromo de El Aaiún en compañía de otro 
avión de las mismas características pilotado por el capitán del Ejército del Aire,
don Luis Terrado Jarabo (destinado en la Escuela de Transmisiones, Madrid), 
que se encontraba agregado a la 29 Agrupación de Fuerzas Aéreas de  la  Base Aé- 


Arriba, un avión North American T-6  despegando de la pista de aterrizaje de un destacamento en el
Sahara Español. 

rea de Gando,   se dirigió  a  los destacamentos de Smara y Guelta Zemmur para 
realizar un vuelo de reconocimiento en aquel territorio. 
Sobre las 10:00 horas, y cuando el avión pilotado por el teniente Fernández 
García se disponía a sobrevolar el destacamento, por causas desconocidas, se
precipitó a tierra, estrellándose. 

El capitán Jarabo, que volaba delante del avión pilotado por el teniente 
Fernández García, después de sobrevolar la vertical de Smara y efectuar una
nueva aproximación al destacamento, pudo observar en tierra una gran 
polvareda, comprobando que el avión que pilotaba su compañero se había
estrellado, y que al lugar del accidente acudían tropas del Ejército de Tierra a 
prestarle ayuda. Ante esta situación, regresó al aeródromo de salida, informando
a la torre de control de El Aaiún del accidente.  

Tras ser recuperado el cuerpo sin vida del piloto de entre los restos del avión,
fue trasladado a El Aaiún, y, desde allí, a la enfermería de la Base Aérea de
Gando, donde quedó instalada la capilla ardiente. 

Desde Gando, un avión Douglas DC-3 (T-3) 18-125, del Ala de Transporte nº 35 
de Getafe, Madrid, pilotado por los capitanes Montes y Briales, trasladó a la 
Península el féretro con los restos mortales del teniente don Fernando Fernández
García, recibiendo sepultura en el cementerio católico de Murcia.  

El teniente Fernández García había sido destinado al Ala de Transporte nº 36
de la Base Aérea de Gando el 13 de diciembre de 1957109. 
 

Vista aérea de Smara.  

Aviones Douglas DC-3 pertenecientes al Ala de Transporte nº 35 de Getafe, Madrid.
El avión biplaza North American T-6D “Texan”, dotado con un motor radial 
Pratt &  Whitney de 9 cilindros, modelo R-1340-AN-1, con una potencia de 
despegue de 600 Hp, tenía las siguientes características técnicas: envergadura, 
42 ft; longitud, 29 ft; altura, 13 ft; hélice metálica, bipala, de velocidad constante, 
Hamilton; velocidad máxima, 240 MPH. Iba equipado del siguiente armamento:
5 bombas de 30 ó 20 libras, o 2 bombas de 100 libras; 1 ametralladora móvil en la
cabina posterior con 500 cartuchos, del calibre 30 tipo M-2. 1 ametralladora en el 
plano derecho con 250 cartuchos, del calibre 30 tipo M-2; 1 ametralladora en el 
morro con 200 cartuchos, del calibre 30 tipo M-2; 1 ametralladora fotográfica W7B en el plano izquierdo o tipo N-2 GSAP junto al visor de la cabina anterior. 

24
 DE NOVIEMBRE DE 1958. ACCIDENTE AÉREO DE UN AVIÓN T-6
(E.16-2) PERTENECIENTE AL  363 ESCUADRÓN DE FUERZAS AÉREAS DEL 
ALA MIXTA Nº 36 DE LA BASE AÉREA DE GANDO


Avión T-6 de iguales características al que sufrió el accidente en las cercanías de El Aaiún. 
Al mediodía del 24 de noviembre de 1958, un avión T-6 que había despegado del 
aeródromo de El Aaiún para efectuar un vuelo de reconocimiento, se precipitó a 
tierra, después de efectuar el viraje a la derecha, estrellándose en las 
inmediaciones del aeródromo. A consecuencia del accidente, falleció el capitán
piloto del Ejército del Aire, don Ignacio Horcada Villar, de 34 años, natural de 
Sangüesa, Navarra, que pilotaba el T-6 (E.16-2). 

El avión pilotado por el capitán Horcada Villar, iba a efectuar un vuelo de 
reconocimiento entre El Aaiún, Edchera e Itgui, junto a otro avión del mismo tipo 
pilotado por el teniente don José Luis Recuenco Medina, enlazando por radio, 
poco después del despegue, con una columna de tropas terrestres que marchaba a 
lo largo de la ruta asignada. 

El cadáver del piloto, una vez recuperado de los restos del avión, fue llevado al
botiquín del aeródromo de El Aaiún. Aquella misma tarde, el féretro con los 
restos mortales del capitán Horcada fue conducido a la Base Aérea de Gando, 
donde se instaló la capilla ardiente. Posteriormente, fue trasladado en un avión 
militar a Zaragoza, recibiendo sepultura en el cementerio de Torrero el 27 de 
noviembre de 1958. 

El capitán don Ignacio Horcada Villar estaba casado y  tenía dos hijos, Ignacio
Javier de 3 años y Fernando Luis de un año. El 24 de octubre de 1958 fue 
destinado al Ala Mixta nº 36110. El 15 de noviembre pasó a prestar sus servicios en 
el 363 Escuadrón de Fuerzas Aéreas. 

10
 DE JUNIO DE 1959. ACCIDENTE AÉREO DE DOS AVIONES T-6 (E.16-1
Y E.16-14) PERTENECIENTES AL 363 ESCUADRÓN DE FUERZAS AÉREAS 
DEL ALA MIXTA Nº 36 DE LA BASE AÉREA DE GANDO


Aviones T-6,  pertenecientes al Ala Mixta nº 36 de la Base Aérea de Gando, efectuando un vuelo en 
formación. 
Sobre las 11:40 horas del  miércoles 10 de junio de 1959, dos aviones T-6 (E.16-1 y 
E.16-14) pertenecientes al 363 Escuadrón de Fuerzas Aéreas del Ala Mixta nº 36 
de la Base Aérea de Gando, se vieron obligados a efectuar un aterrizaje de 
emergencia. Los  aparatos despegaron del aeropuerto de Gando a las 10:27 horas 
y estaban realizando  un vuelo local de instrucción en el centro de la isla de Gran
Canaria. Cuando se dirigían hacia el pueblo de San Nicolás de Tolentino, fueron
sorprendidos por una capa de nubes al sobrevolar el barranco “Pino Gordo”. Esto
obligó a los pilotos a efectuar un aterrizaje forzoso en las laderas, perdiendo la 
vida el teniente don José Martín Benítez. El sargento piloto de complemento, don 
Jaime Bujosa Roselló, punto dos de la formación, sufrió heridas graves. 

El teniente Benítez y el sargento Roselló, de improviso, se encontraron 
encajonados en un barranco en forma de herradura, volando por una zona 
serpenteada por enormes acantilados en la cumbre de la isla de Gran Canaria. La 
existencia de una capa de nubes y la poca visibilidad obligó a los pilotos a 
maniobrar con los aviones con la  rapidez y la pericia que requería la emergencia
para intentar, en pocos segundos, evitar el peligro inminente.  

Ambos pilotos, dirigieron los aviones hacia las laderas del barranco con la 
intención de localizar un lugar donde efectuar un aterrizaje forzoso. En pocos 
segundos, el teniente Benítez divisó un terreno junto a una ladera del barranco. 
Intentó efectuar un aterrizaje de emergencia con el tren replegado, pero la 
estrechez del espacio hizo que el avión se estrellara contra la ladera. 

Mejor suerte tuvo el sargento Roselló, quien metió motor a fondo y cuando el 
avión estaba ya alcanzando el borde del barranco, panzeó, cayendo sobre una
ladera, incendiándose posteriormente la cabina. Salió rápidamente de ella a pesar 
de la natural conmoción, con el paracaídas humeando, y se alejó del avión con 
muchas dificultades. Segundos después el depósito de combustible explosionó. 

El piloto, que se encontraba herido, caminó ladera abajo; al observar que su
paracaídas estaba ardiendo, con toda rapidez se desprendió de él. Minutos
después de emprender el descenso se acercó un labrador, don Alfonso Montesdeoca, que se encontraba realizando las faenas del campo en aquel lugar y había
observado las evoluciones de los aparatos hasta que éstos sufrieron el accidente.
El Sr. Montesdeoca, comunicó a Roselló el triste desenlace que tuvo el otro avión 
que le acompañaba. Al escuchar la noticia, el piloto quedó profundamente impresionado, rompiendo a llorar. Poco después apareció el padre del labrador, don 
Antonio Alfonso Montesdeoca. 

Ambos labradores descendieron al piloto por difíciles senderos en  una mula, 
llegando, después de una hora y cuarto de camino, al pueblo de San Nicolás de 
Tolentino, en donde informaron del triste accidente de los aviones, siendo asistido en una casa particular por el médico don Juan Rosales.    

Mientras Roselló era evacuado al Hospital Militar de Las Palmas de Gran 
Canaria, fuerzas de la Guardia Civil de San Nicolás de Tolentino, al mando del 
comandante del puesto don Julián Rodríguez Sánchez, el alcalde del pueblo, don 
José Rodríguez Marrero, los médicos, don Juan Marrero Bravo de Laguna y don 
Francisco León Herrera y el practicante, don Juan Márquez, así como un gran 
número de habitantes del pueblo, se encaminaron ladera arriba hacia Pino Gordo. 

Después de hora y media de camino, llegaron al lugar donde se había estrellado
el T-6 (E.16-1), localizando junto a él, el cuerpo inerte del teniente Benítez, al cual
descendieron hasta el pueblo de San Nicolás de Tolentino. Desde allí fue 
trasladado en una ambulancia de Aviación al Hospital Militar de Las Palmas de 
Gran Canaria, donde fue embalsamado y quedó instalada la capilla ardiente. 

La mañana del día 11, se ofreció una misa en recuerdo del piloto fallecido en la 
capilla del Hospital Militar. El féretro estaba cubierto con la bandera nacional. El 
teniente de Artillería del Ejército de Tierra don Antonio Martín Benítez, hermano 
del fallecido, que se encontraba destinado en el 4º Tercio de La Legión en El 
Aaiún, se desplazó a la isla de Gran Canaria una vez conocida la triste noticia del 
accidente. Tras hacerse cargo del féretro, viajó junto a él a Sevilla en un avión 
Douglas DC-3 (35-115) T-3-17 del Ala de Transporte nº 35 de Getafe (Madrid),
tripulado por los capitanes pilotos, don Pedro Briales Grund y don Manuel 
Fernández Roca, así como por el sargento radiotelegrafista, don Gregorio Andrés
y por el cabo 1º mecánico, don Luis Díaz Fernández. 

El teniente don José Martín Benítez, de 24 años, era natural de Écija, Sevilla, en 
cuyo cementerio recibió sepultura el 14 de junio de 1959 a las once de la mañana. 
Había sido destinado al Ala de Transporte nº 36 de la Base Aérea de Gando el 13
de diciembre de 1957111. El 3 de diciembre de 1958 pasó a prestar sus servicios en
el 363 Escuadrón de aviones T-6.  

El Sargento don Jaime Bujosa Roselló, de 23 años, natural de Palma de 
Mallorca, sufrió quemaduras de segundo grado de pronóstico grave en la cara y 
ambos brazos. Quedó ingresado en el Hospital Militar de Las Palmas de Gran 
Canaria hasta el  14 de julio de 1959, fecha en la que fue dado de alta médica.
Había sido destinado al Ala Mixta nº 36 de la Base Aérea de Gando el 9 de enero
de 1959112. 

12
 DE DICIEMBRE DE 1959. ACCIDENTE AÉREO DE UN AVIÓN BIMOTOR 
GRUMMAN ALBATROSS SA16A PERTENECIENTE A LA 56 ESCUADRILLA DE 
SALVAMENTO DE LA BASE AÉREA DE GANDO


En la foto, un avión Grumman Albatross SA16A después de efectuar un amerizaje y salvamento. 
A principios de abril de 1956 se incorporó a la 56 Escuadrilla de Salvamento
(antes 51 Escuadrilla) de la Base Aérea de Gando, el primer avión bimotor 
Grumman Albatross AD1-4 (9091) procedente de la Base Aérea de Pollensa,
Palma de Mallorca. El Grumman iba pilotado por el comandante don Salvador 
Serra Alorda113. En Gando, se hace cargo del avión el comandante don Joaquín 
Esponera Vicen que se encontraba como jefe de la 56 Escuadrilla. Estos aviones 
también estuvieron ligados a la historia de la aviación en las Islas Canarias hasta 
que causaron baja en el mes de julio de1979.  

Sobre las once y media de la mañana del 12 de diciembre de 1959, cuando se
encontraba efectuando un vuelo de prácticas de amerizaje en el Puerto de La Luz, 
en la isla de Gran Canaria, uno de estos aviones, concretamente el Grumman 
AD1-6, sufrió un accidente.

112

 don Joaquín Esponera Vicen. Madrid,  8-09-03. 
 

Vista aérea de la pista de aterrizaje del aeropuerto de Gando. Año 1954. 
El avión, después de despegar del aeropuerto de Gando se dirigió en rumbo de 
pista al Puerto de La Luz. Tras efectuar el circuito de tráfico y observar que no
existían obstáculos para el amerizaje, efectuó éste sin problemas. Sin embargo, al 
efectuar el tercer amaraje, el avión sufrió un fuerte frenazo en el mar, inclinándose hacia la izquierda con el consiguiente peligro de capotar. El comandante de 
la aeronave, metió inmediatamente el reversible del motor derecho, consiguiendo 
la estabilización del aparato y, estando éste casi parado, observó la falta de los
flotadores, al mismo tiempo que el plano izquierdo se introducía en el agua, 
resultando inútiles los esfuerzos para evitarlo. 

El Grumman Albatross continuó girando hasta su total inmersión, quedando
solamente visible la panza.

Por fortuna, la tripulación consiguió abandonar rápidamente el avión lanzándose al agua. Posteriormente, fueron recogidos por una embarcación que se encontraba en las inmediaciones, siendo trasladados a la Base Naval, donde fueron 
evacuados al Hospital Militar de Las Palmas de Gran Canaria.  

Al lugar del accidente acudió una falúa de Aviación de la base de hidroaviones 
(situada entre el Muelle de Santa Catalina y Base Naval), que procedió a remolcar
al Grumman. El avión fue izado y depositado en el muelle del Arsenal. 

La tripulación del Grumman Albatross, que resultó ilesa, estaba compuesta por 
el capitán, don Manuel Solís Menéndez, comandante de la aeronave; teniente 
coronel don Alfredo Suárez Ochoa (jefe del Centro Coordinador de Salvamento de
la Zona Aérea de Canarias y África Occidental), segundo piloto; capitán don 
Alfonso Ruiz Crespo, navegante; sargento don Federico Díaz de la Rosa, mecánico; y como radiotelegrafista, don Enrique Marqués Baroja.  

25
 DE MAYO DE 1960. AMARAJE FORZOSO DE UN BIMOTOR AIRSPEED 
AS-65 CONSUL PERTENECIENTE A LA COMPAÑÍA SPANTAX EN LAS 
CERCANÍAS DEL AEROPUERTO DE GANDO


Bimotor Airspeed AS-65 similar al que efectuó el amaraje forzoso frente a la costa de Gando. 
A consecuencia de fallos mecánicos en el motor derecho, el piloto de un bimotor 
Airspeed AS-65 Consul se vio obligado a efectuar un amaraje forzoso, a las 15:07 
horas del 25 de mayo de 1960, a 7 NM del aeropuerto de Gando, resultando su
piloto ileso y con heridas leves las otras tres personas que iban a bordo. 

El bimotor, pilotado por don Constantino Rubio Lorenzo, llevaba como
pasajeros a los Sres. Víctor Jack Palander, Joe Bremen y L.D. Strunson, que 
efectuaban trabajos de prospecciones petrolíferas en el Sahara Español.  

Cuando el bimotor, que procedía  del aeródromo de El Aaiún con destino al 
aeropuerto de Gando, llevaba 55 minutos en vuelo, el piloto comenzó a notar una 
fuerte trepidación en el motor derecho, lo que motivó que tuviera que parar el 
mismo. Aunque el Sr. Rubio aumentó el mando de gases del motor izquierdo, el 
aparato comenzó a perder altura, por lo que informó rápidamente de la emergen

Helicóptero Sikorsky del SAR, perteneciente a la Base Aérea de Gando, izando a bordo a un 
superviviente. 
cia al Centro de Información de Vuelos de Canarias (FIC Canarias). Finalmente 
tuvo que efectuar un amaraje, que fue brusco debido al estado del mar, frente a la 
costa de Gando. Piloto y pasajeros abandonaron con urgencia el aparato, que se
había desintegrado debido al fuerte impacto, logrando los ocupantes asirse a un
trozo de una de las alas. El avión se hundió segundos después. 

Al perder el contacto radio con el aparato, el Centro de Información de Vuelos 
alertó al Centro Coordinador de Salvamento de Canarias (RCC) y a la Base Aérea
de Gando, despegando  inmediatamente  un helicóptero Z-1 Sikorsky H-19B, 
tripulado por el capitán don José Mª Vela-Hidalgo y de Pazos, llevando como
segundo piloto al comandante don Pedro J. González Gallego y como mecánico al 
sargento 1º don Jesús Ariño Bouza. El Z-1 iba escoltado por un avión Grumman 
Albatross SA16A.  

Ambos aparatos, pertenecientes al servicio de Búsqueda y Salvamento (SAR), se 
dirigieron a la zona para efectuar un rastreo y localizar a los posibles supervivientes. Igualmente, el RCC informó a la estación costera de Las Palmas para que 
comunicara a las embarcaciones que navegaban frente a la costa de Gando de la 
caída al mar del bimotor. 

Al helicóptero y al Grumman se unió un avión Douglas DC-3 (35-122) pilotado 
por el coronel Uriarte, perteneciente al Ala nº 35 de Getafe, Madrid, que procedía 
de El Aaiún con destino al aeropuerto de Gando, el cual  localizó a los 
supervivientes en el mar e informó a los aparatos del SAR la posición, dirigiéndose éstos al lugar indicado por el piloto del DC-3, balizando la zona con botes de humo.


Grumman Albatross perteneciente al servicio de Búsqueda y Salvamento con base en Gando. 
Tras una complicada operación de rescate, debido al mal estado del mar, el
helicóptero consiguió izar a bordo al Sr. Bremen sin problemas. Sin embargo, al 
intentar izar al Sr. Palander se produjo una avería en el sistema hidráulico de la
grúa que obligó al piloto del helicóptero a trasladarlo, suspendido del cable a 30
metros bajo el helicóptero y a unos 50  metros sobre el mar,  a la playa de la  Base
Aérea de Gando, no sin antes lanzar una balsa salvavidas a la que subieron los 
Sres. Rubio y Strunson. El helicóptero, descendió al Sr. Palander, después de casi 
veinticinco minutos de permanencia en el aire, cerca de la orilla de la playa, 
siendo asistido por submarinistas de la base. Posteriormente, el Z-1 aterrizó en la
zona de aparcamiento para reparar la avería. 

Mientras  esto  sucedía,
el  mercante
alemán  “Saint  Marien”,  matrícula  de 
Hamburgo,  que navegaba  por las  inmediaciones del lugar donde  había caído  al
mar el avión, se dirigió a la posición notificada por la costera de Las Palmas. 

La reparación de la grúa del Sikorsky duró unos 25 minutos, tras los cuales
despegó de nuevo con dirección al lugar donde se encontraba la balsa salvavidas 
con los Sres. Rubio y Strunson  a bordo. 

Cuando el helicóptero se situó en la vertical de la balsa, ambos declinaron subir 
al helicóptero, haciendo señales con los brazos que indicaban ser rescatados por
el buque. Al observar la tripulación del Z-1 que el mercante se encontraba a una 
distancia de aproximadamente una milla, el piloto maniobró con destreza el 
helicóptero consiguiendo impulsar la balsa salvavidas en dirección al buque,
abreviando el tiempo de acercamiento al mismo114. El “Saint Marien”, una vez 
junto a la balsa, izó a bordo a los  supervivientes, poniendo rumbo al Puerto de La 
Luz, en la isla de Gran Canaria. En la entrada al puerto, fueron descendidos del 
mercante, embarcando en una falúa que los trasladó al Muelle de Santa Catalina; 
allí, fueron asistidos por personal de sanidad de la Policlínica de la Zona Aérea de
Canarias.  


114 Información facilitada por el mecánico del helicóptero Sikorsky, don Jesús Ariño Bouza.  
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 DE JUNIO DE 1960.ACCIDENTE AÉREO DE UN AVIÓN JUNKERS JU-52
(T2-108) PERTENECIENTE AL ALA MIXTA Nº 36 DE LA BASE AÉREA DE
GANDO

Junkers Ju-52, perteneciente al Ala Mixta nº 36, visto desde el interior de otro aparato de iguales 
características. 
El Junkers Ju-52 procedía del aeropuerto de Los Rodeos, isla de Tenerife, con 
destino al antiguo aeródromo de Buenavista, en la isla de La Palma, considerado
entonces como altamente peligroso por su ubicación, dimensiones de la pista 
(900 m), así como por su elevación sobre el nivel del mar (4.000 ft). 

Una vez efectuada la maniobra de aproximación para tomar tierra en la pista de 
servicio, el comandante de la aeronave comunicó a la torre de control que había
frustrado la maniobra y que iba a entrar de nuevo en viento en cola para tomar 
tierra. Desafortunadamente, el piloto comunica que frustra de nuevo la 
maniobra, volviendo a entrar en circuito de tránsito de aeródromo para realizar el 
aterrizaje. Por fin, el piloto consiguió completar dicha maniobra, aunque de
forma brusca, no pudiendo evitar que el avión, una vez sobre la pista, se saliera 
de ella por su lateral derecho, metiendo la punta del plano derecho en un 
sembrado115, deslizándose varios metros hasta quedar parado. 

Por suerte, el Ju-52 sólo sufrió daños de consideración en la punta del plano 
derecho. Los tripulantes y pasajeros que iban a bordo consiguieron abandonar el
aparato por su propio pie, resultando todos ellos ilesos en el accidente. La
tripulación estaba formada por el general, don Eduardo González-Gallarza Irago- 


115 Don Enrique León Villaverde. Las Palmas de Gran Canaria. 
Vista aérea de la antigua pista de aterrizaje del aeródromo de Buenavista, isla de La Palma. Año 1959. 
rri116, comandante de la aeronave; el comandante, don Enrique León Villaverde, 
segundo piloto; brigada mecánico, don Juan Castro Suárez; y el sargento radiotelegrafista, don Francisco Ortiz Valcárcel.  

El Ju-52 permaneció en dicho aeropuerto hasta que fue reparado por personal
técnico de la Maestranza de la Base Aérea de Gando.  

El 8 de julio, a bordo de un Douglas DC-3, perteneciente a la compañía Iberia, 
pilotado por el comandante don Luis Guil Valverde, se desplazó al aeródromo de 
La Palma una tripulación compuesta por el comandante piloto León Villaverde, el 
brigada mecánico Castro Suárez y el Sargento Ortiz Valcárcel para hacerse cargo
del Ju-52. Una vez efectuadas las comprobaciones reglamentarias volaron con el 
aparato hasta el aeropuerto de Gando, donde tomaron tierra sin problemas.  


116
 Considerado como una de las más prestigiosas figuras de la aviación mundial. En 1926, como
capitán, formó parte de la Escuadrilla Elcano en el famoso vuelo Madrid-Manila, junto al también
capitán piloto don Joaquín Loriga Taboada,  pilotando un avión Breguet XIX bautizado como 
“Legazpi”. El 20 de julio de 1945 fue nombrado Ministro del Aire, cargo que desempeñó hasta 
1957. 

Edificio del aeropuerto de Gando. Año 1960. En el aparcamiento, un avión DC-3 de la compañía 
Iberia. 
5
 DE ABRIL DE 1961. ACCIDENTE AÉREO DE UN AVIÓN MESSERSCHMITT 
ME-109 (C.4K-44) “BUCHÓN” PERTENECIENTE AL 364 ESCUADRÓN DE 
FUERZAS AÉREAS DEL ALA MIXTA Nº 36 DE LA BASE AÉREA DE GANDO

Los cazabombarderos Hispano Aviación HA-1112L Messerschmitt Me-109 
(C4.K), pertenecientes al Escuadrón nº 71, llegaron al aeródromo de El Aaiún a 
finales de enero de 1958, procedentes de la Base Aérea de El Copero, Sevilla, para
cooperar con otras unidades aéreas destacadas en el Sahara Español en el 
conflicto Ifni-Sahara. Una vez finalizadas sus misiones en aquel territorio, se 
incorporaron a la Base Aérea de Gando formando el 364 Escuadrón de Fuerzas
Aéreas.   

La mañana del 5 de abril de 1961, una vez finalizado los ejercicios de tiro que
había realizado en la bahía de Gando el Messerschmitt (C.4K-44), matrícula 7-37, 
pilotado por el capitán del Ejército del Aire, don Francisco Meseguer García,
regresó al aeropuerto de Gando para tomar tierra, siendo autorizado por la torre 
de control a entrar en circuito de tránsito de aeródromo y  tomar tierra en la pista 
21.

Una vez que aterrizó y estaba aún con el patín de cola levantado, el avión giró 
bruscamente hacia la derecha. El piloto trató de corregir rápidamente este 
movimiento metiendo el pie izquierdo y el freno del mismo lado, sin lograr 
estabilizarlo. Esto motivó que el Messerschmitt se saliera de la pista, dirigiéndose 
hacia unos bidones que se encontraban a un lado, empotrándose en ellos. 


Sobre estas líneas, el Messerschmitt 7-37 después de salirse de la pista de aterrizaje del aeropuerto de 
Gando. 
Por fortuna, el capitán Meseguer resultó ileso en el accidente. El avión sufrió 
daños en el tren de aterrizaje, plano derecho, hélice y parte inferior del fuselaje. 

El caza Hispano Aviación HA-1112L “Me-109” construido en España con motores Rolls Royce “Merlin” conocido con el sobrenombre de “Buchón”, por el 
abultamiento bajo el morro, voló por primera vez en España en mayo de 1951. 
Estos aviones estaban destinados en el Escuadrón de Cazabombardero nº 71 de 
El Copero, Sevilla. Las dimensiones y características de los HA-1112L eran las 
siguientes: envergadura 9,92 m; longitud, 9,02 m; altura, 2,60 m; superficie alar, 
16 m2; velocidad máxima, 675 km/h; autonomía, 650 km; propulsión, un motor 
Rolls-Royce Merlin de 1.632 CV; armamento, dos cañones HS-804 de 20 mm, 8
cohetes Oerlikón de 80 mm. Causaron baja en el Ejército del Aire en el año 1965. 

21
 DE SEPTIEMBRE DE 1961. ACCIDENTE AÉREO DE UN AVIÓN T-6
(E16-52) PERTENECIENTE AL 363 ESCUADRÓN DE FUERZAS AÉREAS DEL 
ALA MIXTA Nº 36 DE LA BASE AÉREA DE GANDO

A los 5 minutos de haber despegado del aeródromo de El Aaiún, el avión T-6
(E.16-52) pilotado por el teniente del Ejército del Aire, don José Luis Ramos 
Losantos, se precipitó a tierra, estrellándose, pereciendo en el accidente el piloto.  

El T-6 perteneciente al Ala Mixta nº 36 de la Base Aérea de Gando, iba en 
formación con otro avión del mismo tipo (E.16-37) pilotado por el capitán, don
José Mª de la Sota Llord, jefe de los aviones T-6 destacados en el aeródromo de
El Aaiún, para efectuar un vuelo de reconocimiento en el interior del Sahara
Español. 


Aviones T-6 pertenecientes al Ala Mixta nº 36 de la Base Aérea de Gando.  
Cuando el T-6 pilotado por el teniente Ramos Losantos llevaba cinco minutos 
de vuelo, se vio obligado a maniobrar, al igual que su compañero de formación, 
para reconocer un convoy que habían avistado ambos pilotos. Al virar los aviones 
a la derecha, por causas que se desconocen, el avión pilotado por Ramos
Losantos, que volaba detrás del otro punto de la formación, después de efectuar 
un viraje ceñido a baja altura, se precipitó a tierra, estrellándose, falleciendo en el 
acto el piloto. Tras ser recuperado el cuerpo sin vida de entre los restos del 
aparato,  fue trasladado al botiquín del aeródromo de El Aaiún. 

El féretro con los restos mortales del piloto, al que acompañaba el teniente 
piloto don Felipe de Francisco Trescastro, fue llevado a la Base Aérea de Gando 
en un avión del Ejército del Aire.  

Posteriormente, fue trasladado a la Base Aérea de Getafe, Madrid, en un avión 
Douglas DC-4 (T4-3) 35-321 perteneciente al Ala de Transporte nº 35, donde 
recibió sepultura en el panteón familiar del cementerio de Nuestra Señora de la
Almudena.  

Una vez que finalizó el Curso de Vuelo Instrumental, el teniente Ramos 
Losantos, de 25 años, natural de Melilla, fue destinado al Ala Mixta nº 36 (Base 
Aérea de Gando) el 13 de abril de 1961117. El 10 de mayo del mismo año, fue 
destacado al aeródromo de El Aaiún, efectuando sus vuelos en el 363 Escuadrón 
de Fuerzas Aéreas.    


117 BOA nº 45/61. 
24
 DE JUNIO DE 1962. ACCIDENTE AÉREO DE UN HELICÓPTERO 
SIKORSKY H-19B (Z.1) PERTENECIENTE A LA 56 ESCUADRILLA DE 
SALVAMENTO DE LA BASE AÉREA DE GANDO

Estado en que quedó el Sikorsky (Z.1-3), después de sufrir el accidente. Al fondo, el aeropuerto de Los 
Rodeos. 
La tarde del 30 de septiembre de 1955 tomaron tierra en el aeropuerto de Los 
Rodeos, isla de Tenerife, dos helicópteros Sikorsky H-19B (Z-1) pilotados por el 
comandante, don Ricardo Ferrer y Fernández de Caleya, jefe de la 53 Escuadrilla 
de Salvamento ubicada en Getafe, Madrid, y los tenientes pilotos don Dionisio
Zamarripa Gamboa, don Ángel Baldo Delgado y don Antonio Munáiz FerroSastre, además de los mecánicos. Los helicópteros habían despegado de Getafe 
efectuando escalas técnicas en Talavera la Real, Badajoz; Tablada, Sevilla; 
Larache; Casablanca; Safi; Sidi Ifni; Cabo Juby118 y Base Aérea de Gando,
dirigiéndose finalmente a Los Rodeos119. Dichos helicópteros permanecieron
destacados en la isla de Tenerife, hasta que, en diciembre de 1960, se instalaron 
en Gando120.  

Sobre las 08:15 horas del día 24 de junio de 1962, uno de estos helicópteros, el 


118 El Gobierno español transfirió a Marruecos la zona de Cabo Juby en abril de 1958. 

119 El Día, 1 y 15 de octubre de 1955. Páginas  9 y 3. El Museo Canario. 120 Don Isidoro Maeso Latorre, mecánico de los helicópteros Sikorsky destacados en Los Rodeos. 
Z.1-3 perteneciente al servicio de Búsqueda y Salvamento (SAR), sufrió un 
accidente en las cercanías del aeropuerto de Los Rodeos, isla de Tenerife, cuando
se dirigía a la isla de El Hierro. 

El helicóptero se precipitó a tierra desde una altura de 25 metros inmediatamente después de su despegue de Los Rodeos, a pesar de los intentos del 
comandante de la aeronave por evitarlo. Al observar que se había producido un 
fallo en el embrague del rotor y que caía, el piloto maniobró con rapidez y 
serenidad el helicóptero para situarlo en dirección al viento, cayendo a tierra 
sobre las cuatro ruedas. Tras el impacto con el suelo, las ruedas del costado
izquierdo se rompieron, derrapando el aparato sobre ese lado hasta que capotó. 
Tras el golpe, se abrió un agujero en el cristal del parabrisas por donde salió la 
tripulación. Con la rapidez que requería la situación, el sargento mecánico 
consiguió abrir una de las ventanillas de emergencia rompiendo el cerco de goma 
que sujetaba el cristal y, ayudado por el comandante del helicóptero, lograron 
rescatar a los tres pasajeros que iban a bordo. Segundos después se produjo una 
gran explosión, incendiándose inmediatamente el aparato, que quedó convertido
en un amasijo de hierros. 

Milagrosamente, las personas que iban a bordo lograron salvar la vida. A consecuencia del accidente resultó con quemaduras de 1º y 2º grado el pasajero  Sr. 
Ballesteros Morales. Los otros ocupantes resultaron ilesos. 

La tripulación del Z.1-3 estaba compuesta por el comandante piloto, don Pedro 
J. González Gallego; capitán piloto, don José Mª Vela-Hidalgo y de Pazos y el 
sargento mecánico, don Fernando Pérez Calvo; y como pasajeros viajaban, el 
Gobernador Civil y Jefe Provincial del Movimiento, don Manuel Ballesteros 
Gaibrois, el Subdirector General de Arquitectura del Ministerio de la Vivienda, 
don Fernando Ballesteros Morales y el arquitecto, don Santiago Climent. 

La tarde del lunes 12 de diciembre de 1955, se llevó a cabo la primera
evacuación de un enfermo con un helicóptero de este tipo en las Islas Canarias. El 
Sikorsky, pilotado por el teniente Zamarripa,  tras despegar de Los Rodeos a las
13:45 horas, se dirigió a la isla de El Hierro, donde tomó tierra en el campo de 
fútbol de Valverde. El enfermo, don José Monteliú, de 60 años,  fue trasladado en
estado grave a la isla de Tenerife, siendo ingresado en la clínica del doctor Zerolo
de Santa Cruz de Tenerife121. Posteriormente, el 29 de diciembre, tuvo lugar otra
evacuación en la isla de La Gomera. Un niño, José Martín Hernández, de 12 años,
que se encontraba gravemente enfermo, fue evacuado a Santa Cruz de Tenerife, 
siendo ingresado en al clínica del doctor Llabrés122.  

Las características técnicas del helicóptero H19-B fueron las siguientes: envergadura 14,94 m (incluido rotor); longitud, 12,85 m; altura, 4,06 m; velocidad 
máxima, 180 km/h; velocidad de crucero, 140 km/h; techo práctico, 3.500 m;
autonomía, 708 km; propulsión, un motor Pratt&Whitney R-1340 Wasp, 
potencia 700 caballos, tripulación, 3; pasajeros, 8-10.- Los equipos de radio y 
navegación a bordo eran los siguientes: VHF y radiocompás. Cada aparato podía
llevar 6 camillas, tres a cada lado.   


121 El Día, 14 de diciembre de 1955, página 2. 122 El Día, 31 de diciembre de 1955, página 4. 
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 DE JULIO DE 1962. ATERRIZAJE DE EMERGENCIA DE UN AVIÓN 
JUNKERS JU-52 (T2B-233) PERTENECIENTE AL 361 ESCUADRÓN DE 
FUERZAS AÉREAS DEL ALA MIXTA Nº 36 DE LA BASE AÉREA DE GANDO

Nómadas del Sahara Español dirigiéndose a El Aaiún. 
El Junkers Ju-52, matrícula 36-8,  se dirigía al puesto de Echdeiría, situado a 280 
km al NE de El Aaiún, de donde procedía, transportando pasajeros y víveres para 
la Legión. A los 30 minutos de vuelo y cuando el avión mantenía 1.000 m de
altitud, se produjo un fallo técnico en el motor izquierdo acompañado de una 
guiñada peligrosa del aparato, lo que motivó que el piloto decidiera regresar al 
aeródromo de salida.  

Al iniciar el viraje para dirigirse a El Aaiún, con los otros dos motores a su
máxima potencia, el aparato comenzó a perder rápidamente altura, lo que obligó 
al comandante de la aeronave a comunicar a los otros tripulantes que lanzaran a
tierra los víveres que llevaban a bordo para aminorar el peso del avión y
mantener la estabilidad del aparato. Al no lograrlo, decidió efectuar un aterrizaje 
de emergencia. Aunque maniobró rápidamente con los mandos,  no pudo evitar 
un montículo que se encontró en la trayectoria que seguía el avión con el que 
colisionó el tren de aterrizaje, desprendiéndose éste de la estructura, lo que 
ocasionó que el contacto con el suelo fuera violento. El aterrizaje del Ju-52 se 
realizó en el lugar conocido como “Gaada”. 


Aviones Junkers Ju-52  en la zona de aparcamiento del aeródromo de El Aaiún. Al fondo, un Douglas
DC-3. 
La tripulación estaba compuesta por el teniente piloto, don Antonio de María 
García; cabo 1° mecánico motorista de avión, don Venancio Peña Arranz y el 
sargento radiotelegrafista, don Dionisio Sánchez de la Nieta Pasagali. 

Tras el aterrizaje, el radiotelegrafista del Ju-52, envió un mensaje a la estación 
de radio del aeródromo de El Aaiún, informando sobre el incidente. En El Aaiún
se alertó a los servicios aéreos de búsqueda, así como a las unidades del Ejército
de Tierra. Una avioneta L-9 despegó del aeródromo dirigiéndose al lugar del 
accidente. El piloto, al llegar a la vertical donde se hallaba el Ju-52, completó la
maniobra para la toma de tierra, efectuando el aterrizaje en un terreno húmedo y 
resbaladizo con tan mala fortuna que, después de rodar el aparato varios metros,
las ruedas delanteras se hundieron en el barro, lo que provocó su parada en seco 
y que a continuación capotara, siendo informado el Jefe del Sector Aéreo del 
Sahara. 

Aquella tarde, un Ju-52 sobrevoló el lugar lanzándoles mantas, alejándose 
posteriormente. Las tripulaciones pernoctaron aquella noche en el interior del 
Ju-52.  

Sobre las 07:30 horas de la mañana siguiente, varios jeeps con fuerzas de la
Legión evacuaron a los tripulantes. Al mediodía, un Junkers Ju-52 localizó a la 
caravana, tomando tierra en sus inmediaciones. Una vez a bordo los tripulantes,
el avión despegó con dirección a El Aaiún, donde efectuó el aterrizaje con 
normalidad.  

4
 DE JULIO DE 1962. ACCIDENTE AÉREO DE UN AVIÓN DOUGLAS DC-4
(C-54) T-4 PERTENECIENTE AL ALA DE TRANSPORTE Nº 35 DE LA BASE 
AÉREA DE GETAFE, MADRID


Parador de Villa Cisneros, construido por la compañía Iberia, donde pernoctaban los pasajeros y 
tripulaciones en sus rutas comerciales trasatlánticas. 
La compañía Iberia incorporó a su flota los dos primeros Douglas DC-4 en julio
de 1946, lo que le permitió ampliar sus vuelos internacionales. Así, el 22 de
septiembre de 1946, estableció la primera línea regular con Argentina, con un
avión McDonnell Douglas DC-4, efectuando el vuelo desde el aeropuerto MadridBarajas, con escala en Villa Cisneros y Natal (Brasil), cruzando el Atlántico por la 
noche. Este vuelo tenía una duración de 30 horas.  

Estos aviones se incorporaron como transporte militar al Ejército del Aire
español a partir del año 1959, prestando servicio en el Ala de Transporte nº 35 y
Grupo de Estado Mayor, unidades aéreas ubicadas en la Base Aérea de Getafe,
Madrid. Dicho avión se utilizó como estafeta a las Islas Canarias y Sahara 
Español. Igualmente, realizaron vuelos a Hispanoamérica y Europa. 

La tarde del 4 de julio de 1962, a las 16:26 horas, un Douglas DC-4, 
perteneciente al Ala de Transporte nº 35, matrícula 35-321, sufrió un trágico
accidente en el aeropuerto de Gando. El accidente tuvo como consecuencia el 
fallecimiento de uno de los pasajeros. Además resultaron heridos otros veintiséis, 
algunos de gravedad. El avión procedía del aeródromo de Sidi Ifni. 

El piloto, después de completar la maniobra de aproximación al aeropuerto, 
procedió a aterrizar en la pista 03. Debido a la existencia de viento racheado, la
pata izquierda del tren de aterrizaje del avión tropezó en el borde de la cabecera 
de la pista.  Instantes después,  el aparato sufrió la rotura inmediata de la pata,  la  


Avión Douglas DC-4, perteneciente al Ala de Transporte nº 35, similar al accidentado en el aeropuerto 
de Gando. 

perforación del depósito de combustible, y el posterior deslizamiento por la pista.
Después de haber recorrido unos ciento cincuenta metros, éste se incendió. 
Los servicios contra incendios del aeropuerto de Gando y de la base aérea
acudieron rápidamente  a sofocar el fuego. El teniente coronel del Ejército del 
Aire, don Sergio Rupérez Escudero, sufrió graves quemaduras (a consecuencia de 
las cuales falleció) al abandonar el avión por una de las ventanas de emergencia y
caer sobre el plano derecho, donde se había producido uno de los focos del 
incendio. Natural de Valladolid, era jefe de la Agrupación de Tropas núm. 7 de la 
Zona Aérea de Canarias. Su cadáver y varios heridos fueron trasladados en 
ambulancias al Hospital Militar de Las Palmas de Gran Canaria. Otros heridos 
fueron evacuados a la Clínica Cajal. El avión sufrió graves desperfectos en su tren 
de aterrizaje, motores y otras partes de su estructura. 

En el Hospital Militar de Las Palmas de Gran Canaria ingresaron con heridas de 
diferente consideración las siguientes personas: brigada del Ejército del Aire, don 
Miguel Pérez Santana; sargento del Ejército del Aire, don Antonio Lisea Moreno;
cabos 1º don José Delgado Moya y don José A. Sánchez Portillo; soldados don 
Francisco Cáceres Pérez,  don Jesús Manzano Ruiz, don Manuel Castro Sánchez, 
don José Álvarez Carreira, don Sebastián Coll Aulet, don Francisco Berruezo 
Oñatibia, don Vicente Lage Ruiz, don Lucas Navarro García, don José Delgado
Torres, don Pedro Llorente Gallardo, don Manuel Jiménez Fernández, don 
Aníbal García Martín, don Isidoro García Díaz, don Enrique Gómez Acebo, don 
Samuel Álvarez Martínez, don Ignacio Recolons Malvehy, don Manuel Garrido 
Carretero, don Antonio San Agustín Farlete y don Manuel Ruiz Carrascosa. 

En la Clínica Cajal de Las Palmas de Gran Canaria ingresaron el teniente
coronel del Ejército del Aire, don José Mª Oca Carcedo; capitán del Ejército del 
Aire, 2º piloto del DC-4, don José Pascual Muro y el sargento radiotelegrafista del 
Ejército del Aire, don Alfredo Caraballos Mingote. 

La tripulación del DC-4 estaba integrada por el comandante piloto, don Jesús 
Ruiz Luengo; capitán piloto, don José Pascual Muro; brigada mecánico de avión, 
don Joaquín Sánchez Bartolomé y por el sargento radiotelegrafista, don Alfredo 
Caraballos Mingote. También viajaban en el DC-4, los cabos 1º don  Juan Pino y
el mecánico Parejo, así como el teniente don Fernando Hernández García; éstos 
no fueron hospitalizados.    

En la capilla  del hospital se instaló el féretro con los restos mortales del teniente coronel fallecido cubierto con la bandera nacional, siendo velado por familiares 
y  compañeros de los tres ejércitos. 

La tarde del cinco de julio tuvo lugar el sepelio del teniente coronel don Sergio 
Rupérez Escudero. El féretro con los restos mortales fueron trasladados hasta la 
altura de la Catedral de Las Palmas de Gran Canaria, donde el clero castrense 
rezó un responso de despedida, desfilando a continuación una escuadrilla del 
Ejército del Aire, al mando del capitán don Jesús Telo Núñez, que le rindió
honores de ordenanza, continuando la comitiva hasta el cementerio de San 
Lázaro donde recibió sepultura. 

Entre las personas que resultaron heridas en aquel accidente aéreo, merece 
mención especial por su comportamiento heroico, el soldado don Francisco 
Cáceres Pérez, afecto a los servicios de Estafeta de la Base Aérea de Gando, que 
viajaba como ayudante de carga en el avión Douglas DC-4 del Ala nº 35. 

El teniente del Ejército del Aire, don Fernando Rosillo Torres, conocedor de que 
el autor de este libro estaba recabando información sobre dicho accidente, 
recordó al mencionado soldado, no solamente por su comportamiento ejemplar a 
bordo del avión, sino por el excelente concepto profesional y personal que tenía 
de él. 

Después de transcurridos casi cuarenta años de aquel lamentable accidente, 
consideré de gran interés entrevistarme con el mencionado soldado, con el objeto 
de que me contara las vicisitudes vividas la tarde del 4 de julio de 1962. 

Tras ardua investigación, el teniente Rosillo consiguió localizar al Sr. Cáceres
Pérez  en la villa mariana de Teror, isla de Gran Canaria, a donde nos dirigimos 
después de acordar una entrevista. 

El Sr. Cáceres me contó que, después de incendiarse el avión, reinó una gran 
confusión entre los ocupantes del aparato ante una  posible explosión; las llamas,
que se extendían por la pista, habían penetrado en el interior prendiendo fuego a 
varios paracaídas, así como a otros materiales,  originando que se formara un 
espeso humo que impedía localizar la puerta de salida principal. La evacuación
por las ventanas de emergencia era peligrosa por la existencia de fuego en las 
alas. 

Después de tranquilizar a los pasajeros, el Sr. Cáceres se dirigió a las puertas de 
salida ayudando a abrirlas después de gran esfuerzo, contribuyendo a salir del 
avión a muchas personas, a pesar de haber sufrido algunas quemaduras en su
cuerpo. 

En atención a los méritos que concurrieron en este soldado del Ejército del Aire, 
el  Excmo. Sr. General Jefe del Sector Aéreo de la Zona Aérea de Canarias, don 
Luis Bengoechea Baamonde tuvo a bien  felicitarlo en la Orden del Sector Aéreo
de Gran Canaria del 10 de noviembre de 1962 que, en su honor, me permito
reproducir aquí. En dicha orden, y en su Artículo Único, el General Jefe del 
Sector Aéreo, entre otras valoraciones, manifestaba lo siguiente: “Al incendiarse 
el avión, después de la toma de tierra, el soldado don Francisco Cáceres Pérez dio
muestras de gran serenidad, exponiendo su vida, tranquilizando a los viajeros, 
ayudando a abrir las puertas y contribuyendo al mejor orden para la evacuación 
del avión, siendo el citado soldado, uno de los últimos en abandonarlo. Al 
considerar la actuación valiente y abnegada del soldado, don Francisco Cáceres 
Pérez, cumplo con mi deber de hacerla pública como estímulo de los demás, a la
vez que le expreso mi felicitación por poseer las cualidades expuestas”.    

El Douglas DC-4  T-4 (C-54), estaba dotado de cuatro motores Pratt&Whitney 
R-2000-SD13G radiales de 14 cilindros, refrigerados por aire de 1.100 HP cada
uno. Sus características técnicas fueron: velocidad máxima 425 km/h; velocidad
de crucero, 356 km/h; techo de servicio, 5.800 m; envergadura, 38,82 m; 
longitud 28,47 m; altura 8,41 m; superficie alar 135,8 m2; radio de acción, 3.444 
km; cabina para 44 pasajeros.  Tras 18 años de servicio, los T-4, que en número
de 17 potenciaron la aviación de transporte del Ejército del Aire, fueron dados de
baja el 2 de marzo de 1977, después de haber totalizado 80.000 horas de vuelo.     

14
 DE AGOSTO DE 1962. ACCIDENTE AÉREO DE UN AVIÓN T-6 (E16-6)
PERTENECIENTE AL 363 ESCUADRÓN DE FUERZAS AÉREAS DEL ALA 
MIXTA Nº 36 DE LA BASE AÉREA DE GANDO

ANDO


66, perteneciente al Ala Mixta nº 36 de la Base Aérea de Gando y destacado en el 
aeródromo de El Aaiún, se precipitó a tierra pocos segundos después de haber 
despegado del destacamento de Smara123, Sahara Español, falleciendo en el acto
el teniente piloto del Ejército del Aire, don Francisco Vencela Flores, de 26 años,
nacido en Marmolejo, Jaén. 
El T-6 había tomado tierra sin problemas en Smara procedente del aeródromo
de El Aaiún. Por la tarde, después de realizar las comprobaciones previas al 
vuelo, el piloto se dirigió a la pista de despegue e inició la carrera. Una vez en el 
aire el avión y cuando el piloto efectuó el viraje a la izquierda para dirigirse hacia
El Aaiún, por causas que se desconocen, se precipitó a tierra. A consecuencia del 
impacto con el suelo, el avión quedó totalmente destrozado. El piloto fue 
recuperado sin vida de entre los restos del aparato por personal del Ejército de 
Tierra destacado en Smara. 

El cadáver fue llevado al aeródromo de El Aaiún y, desde allí, el día 15, a la Base 
Aérea de Gando, en  cuyo botiquín quedó instalada la capilla ardiente. A primeras 
horas de la mañana del día 16 fue trasladado por vía aérea a Granada, 
acompañando al féretro el teniente piloto don Ángel Ignacio Somalo Jiménez. El
oficial del Ejército del Aire, Vencela Flores, recibió sepultura en el cementerio de
Granada el 16 de agosto a las 18:30 horas. 


123 La ocupación militar de Smara, en el interior del Sahara Español, por parte de España, tuvo 
lugar en 1934.  


Imagen de un avión North American T-6, perteneciente a la Base Aérea de Gando, similar al 
accidentado en  Smara. 
El teniente Vencela Flores, fue destinado al Ala Mixta nº 36 el 23 de diciembre
de 1961124, procedente de la Escuela Básica de Pilotos. El 17 de enero de 1962 pasó
destinado al 363 Escuadrón de Fuerzas Aéreas de la Base Aérea de Gando. El 12 
de marzo de 1962 fue destacado a El Aaiún y Villa Cisneros.  


Vista parcial de Smara. Año 1958.
2
 DE NOVIEMBRE DE 1962. ATERRIZAJE DE EMERGENCIA DE UN AVIÓN 
MESSERSCHMITT ME109 (C.4K-10) “BUCHÓN” PERTENECIENTE AL 364
ESCUADRÓN DE FUERZAS AÉREAS DEL ALA MIXTA Nº 36 DE LA BASE 
AÉREA DE GANDO

El avión Messerschmitt 7-71 (C.4K-10), pilotado por el capitán del Ejército del 
Aire, don Juan Federico Casteleiro Licetty, efectuó la carrera para el despegue de 
la pista en servicio del aeropuerto de Gando junto a tres aviones del mismo tipo 
para realizar ejercicios de tiro en la bahía de Gando, según lo establecido en el 
plan de instrucción del 364 Escuadrón de Fuerzas Aéreas. Una vez en el aire, y al 
accionar los mandos para replegar el tren de aterrizaje, el piloto observó que la
pata izquierda quedaba desplegada. 

Una vez realizadas varias secuencias de meter y sacar el tren, el piloto consiguió 
que quedara replegado. No obstante, al accionar nuevamente el mando para 
desplegarlo, no respondió, por lo que se vio obligado a utilizar el mando de
emergencia, efectuando alabeos y tirones bruscos sin resultado positivo. El 
capitán Casteleiro notó un fuerte olor a líquido hidráulico, lo que motivó que 
notificara la emergencia a la torre de control del aeropuerto de Gando, quien le 
autorizó a consumir combustible fuera del circuito de tránsito de aeródromo.  

Una vez abandonada la formación, se dirigió frente a la costa de Gando para 
lanzar los cohetes y consumir el combustible necesario. Realizada esta operación,
efectuó la aproximación para tomar tierra en la pista 03 del aeropuerto de Gando, 
haciéndolo sólo con la pata izquierda, única desplegada, y la rueda de cola.  

El avión recorrió sobre la pista unos 300 metros, para luego inclinarse hacia el 
lado derecho, arrastrándose posteriormente sobre el mismo plano hasta que se
detuvo. Una vez en tierra, la cabina comenzó a llenarse de humo. El piloto intentó 
abrirla, aunque inútilmente al estar bloqueada, por lo que se encontró atrapado 
en su interior.  

Los servicios contra incendios del aeropuerto y de la base aérea se desplazaron 
inmediatamente al lugar para auxiliar al piloto. No obstante, el capitán del 
Ejército del Aire, don Juan José Díez de la Lastra Alfaro, que había observado el
accidente sufrido por su compañero, se dirigió inmediatamente hacia el avión 
para ayudarlo. Con la celeridad que requería la emergencia, y después de muchas
dificultades, consiguió romper el adaptador de seguridad que impedía la apertura
de la cabina, logrando desbloquearla, abandonando rápidamente el piloto el 
aparato. La intervención rápida del capitán de La Lastra evitó que el capitán 
Casteleiro Licetty sufriera daños de graves consecuencias125. El avión sufrió
desperfectos en la hélice, plano izquierdo, así como en el lanzacohetes situado
bajo dicho plano.  

Al finalizar sus estudios en la Academia General del Aire, ascendió a teniente 
piloto126 el 14 de julio de 1956, siendo destinado a la Escuela Básica de Pilotos127. 
125
 Información facilitada por el coronel del Ejército del Aire, don Juan Federico Casteleiro Licetty
al autor  de este libro la tarde del 20 de diciembre de 2002. El coronel Casteleiro falleció cinco días 
después.  

126

 BOA nº 83/56. 
 

Avión Messerschmitt ME109 (C.4K) “Buchón”. 
Posteriormente, el teniente Casteleiro, fue destinado al Ala de Transporte nº 36 
de la Base Aérea de Gando el 13 de diciembre de 1957, procedente de la Escuela 
Básica de Pilotos128. 

22
 DE ENERO DE 1963. ACCIDENTE AÉREO DE UN AVIÓN DOUGLAS DC

4 “SKYMASTER” MATRÍCULA 6601 PERTENECIENTE A LAS FUERZAS 
AÉREAS PORTUGUESAS

El comandante del avión Douglas DC-4, matrícula 6601, perteneciente a las 
Fuerzas Aéreas Portuguesas, se encontraba en contacto radio con la torre de
control del aeropuerto de Gando. A las 21:44 horas informó a ésta que se 
encontraba volando a 600 ft de altitud en las inmediaciones de la “Punta de 
Gando”, efectuando la aproximación a la pista 21 en medio de una intensa lluvia. 
Minutos después, al no notificar ningún tramo dentro del circuito de tránsito de
aeródromo, y tras efectuársele varias llamadas con resultado negativo, el 
controlador de la torre informó rápidamente la incidencia al Centro de
Información de Vuelos de Canarias (FIC Canarias ).     

El jefe de sala del Centro de Información de Vuelos alertó al RCC (Centro 
Coordinador de Salvamento) y a la Base Aérea de Gando, con objeto de que se 
activaran los servicios de Búsqueda y Salvamento (SAR).  


Avión Douglas DC-4 similar al accidentado. 
A los pocos minutos, despegó del aeropuerto de Gando un avión Grumman 
Albatross del SAR para rastrear la zona donde se suponía había caído al mar el 
DC-4 portugués, pero en su rastreo no se localizó el aparato, teniendo que 
regresar a Gando por las malas condiciones meteorológicas. Posteriormente,
participó en la búsqueda un avión Super Constellation de la compañía Iberia que
cubría la línea con la Guinea Española, el cual, después de despegar del 
aeropuerto de Gando y efectuar un rastreo de norte a sur frente a la costa sin 
resultado positivo, continuó viaje a Bata.

También fue informada la Estación Costera de  Las Palmas. Ésta comunicó a las 
embarcaciones que se encontraban navegando por las proximidades de Gando la 
desaparición del avión portugués. 

Al amanecer del miércoles día 23 despegaron del aeropuerto de Gando un avión 
Grumman Albatross y un helicóptero Sikorsky H-19B del SAR, localizando al DC4 frente a la Punta de Gando, a unas 4 NM de la costa. Sorprendentemente, se 
encontraba semihundido en el mar con grandes desperfectos en el morro,
pudiendo ser observado desde la costa. 

El motovelero “Primero”, que se encontraba navegando en las cercanías de
Gando, rescató, a las 08:10 horas, uno de los supervivientes que había permanecido toda la noche sobre uno de los motores del avión. Éste fue desembarcado, 
debido a su estado de gravedad, en el muelle de Salinetas, perteneciente al
municipio de Telde, desde donde fue evacuado en una ambulancia al Hospital 
Militar de Las Palmas de Gran Canaria. 


Avión Grumman Albatross perteneciente al SAR. 
El carguero español “Picogris”, que se encontraba atracado en el muelle de 
Salinetas, al ser informado del accidente del avión portugués, soltó amarras y se 
dirigió al lugar que le indicó el helicóptero del SAR. Después de rescatar a ocho 
tripulantes que se encontraban a la deriva en una balsa salvavidas, consiguió 
localizar a otro que flotaba gracias a su chaleco. A toda máquina navegó hasta el 
Puerto de La Luz, en Las Palmas de Gran Canaria, adonde llegó sobre las 12:30
horas. Los supervivientes fueron desembarcados y trasladados posteriormente al 
Hospital Militar, donde quedaron ingresados. 

El comandante del Douglas DC-4, Sr. Joao A. Santos Gomes, quien se encontraba entre los supervivientes, dio detalles sobre las circunstancias en las que se 
produjo el accidente. Según su relato, procedían bajo una lluvia intensa y con 
nula visibilidad a 600 ft de altitud para tomar tierra en la pista 21 del aeropuerto 
de Gando cuando, inesperadamente, la panza del avión chocó con la superficie 
del mar, deslizándose sobre éste hasta que se detuvo violentamente. Después del 
impacto, en medio de la oscuridad, abandonaron el aparato. Sin embargo, dos 
sargentos y  un cabo que iban a bordo habían desaparecido. 

El avión, que  había despegado de Luanda, Angola, con escala en Guinea Bissau 
(Guinea Portuguesa), tenía previsto tomar tierra en el aeropuerto de Gando para 
repostar y, posteriormente, dirigirse a Lisboa.  

Cuando eran remolcados los restos del fuselaje del Douglas DC-4 hacia el 
Puerto de La Luz, el cable que le unía al remolcador se rompió, hundiéndose 
definitivamente en el mar.


Helicóptero Sikorsky del SAR, perteneciente a la Base Aérea en Gando, dirigiéndose a una zona de 
rastreo.  

Imagen del Douglas DC-4 portugués semihundido en el mar. Foto Urquijo, Falange, 24-01-63. El 
Museo Canario.  

Helicóptero Sikorsky (Z-1), perteneciente al 56 Escuadrón del SAR, similar 
al que sufrió el accidente en Gando. 
24
 DE ENERO DE 1963. ACCIDENTE AÉREO DE UN HELICÓPTERO 
SIKORSKY H-19B (Z1-2) PERTENECIENTE AL  56 ESCUADRÓN DE 
SALVAMENTO DE LA BASE AÉREA DE GANDO

Después de efectuar las comprobaciones previas al vuelo, un helicóptero Sikorsky 
Z1-2 despegó de la Base Aérea de Gando dirigiéndose al NE del campo con la 
intención de localizar los restos del avión Douglas DC-4 de las Fuerzas Aéreas 
Portuguesas, que había caído al mar la noche del 22 de enero de 1963. El aparato 
llevaba como pilotos al comandante don Pedro J. González Gallego, comandante 
de la aeronave; al capitán piloto don Manuel Coma Ferrando, como segundo
piloto y, al sargento mecánico de helicópteros don Fernando Pérez Calvo. 

Cuando el helicóptero se encontraba aproximadamente a 2 NM del campo, 
volando a unos 8 metros sobre el  nivel del mar, surgió una avería en el 
embrague. El comandante Gallego maniobró hasta conseguir, en pocos segundos, 
que volviera a funcionar, y decidió regresar de nuevo a la base.  Al efectuar la 
aproximación a la zona de aparcamiento de la Base Aérea de Gando, a una altura 
de unos 30 metros de altitud, el helicóptero se precipitó a tierra, pese a los 
esfuerzos del comandante por evitarlo, estrellándose bruscamente contra el 
suelo, capotando sobre un costado. 

Los tres tripulantes abandonaron inmediatamente el aparato, pues temían una
posible explosión del depósito de combustible. El mecánico Pérez Calvo tuvo
grandes dificultades al hacerlo, ya que había sufrido lesiones en la columna 
vertebral. Fue evacuado rápidamente al botiquín de la base, donde fue asistido 
por el médico de servicio, quedando ingresado en dicha dependencia. El 
comandante Gallego y el capitán Coma, sufrieron heridas leves. 

La tarde del accidente,  el mecánico Pérez Calvo fue trasladado en ambulancia  a 
la Residencia de Suboficiales del Ejército del Aire de Las Palmas de Gran Canaria. 
La madrugada del día siguiente sintió fuertes dolores en la espalda, por lo que 
solicitó, a primeras horas de la mañana,  asistencia médica de la Policlínica del
Estado Mayor de la Zona Aérea de Canarias. Un médico se desplazó a la 
habitación donde permanecía el superviviente  y, tras escuchar la versión de lo 
sucedido el día anterior y ser reconocido,  requirió con urgencia una ambulancia 
para que lo trasladaran al Hospital Militar, donde quedó ingresado. Tras un 
minucioso reconocimiento, se le apreció aplastamiento de una vértebra, siendo 
su pronóstico grave. 

El mecánico Pérez Calvo estuvo escayolado durante siete meses. Posteriormente, en atención a los méritos que en él concurrían, se le concedió la
Medalla de Sufrimientos por la Patria129. El helicóptero, debido a los grandes 
desperfecto que sufrió en el accidente, fue dado de baja para el vuelo, lo que 
significó la pérdida total del aparato.  

21
 DE ABRIL DE 1963. ACCIDENTE AÉREO DE UN AVIÓN DOUGLAS DC-3
(C-47) PERTENECIENTE AL ALA Nº 37 DE LA BASE AÉREA DE LOS LLANOS,
ALBACETE

Un trágico accidente aéreo tuvo lugar sobre las 03:15 horas del domingo 21 de 
abril de 1963 cuando un avión Douglas DC-3 (T3-44), perteneciente al Ala nº 37
de la Base Aérea de Los Llanos, Albacete, cayó al mar a la altura de Ifni130, 
desapareciendo el avión con todos sus ocupantes. 

La tripulación del DC-3 estaba compuesta por el teniente coronel piloto don 
Eugenio Martínez de San Vicente Martínez; comandante piloto, don Salvador 
Carrasco García; brigada mecánico, don Romualdo Briescas Piedrafita; sargento
radiotelegrafista, don Baltasar Molina Garrido y el soldado, don Herminio 
Sánchez Egido. Como pasajeros iban el  teniente coronel, don Alfonso Ferrer de 
Armas y el capitán médico, don Diego Ortuño Medina. 

El DC-3  había notificado al Centro de Información de Vuelos de Canarias su 
paso por el Radiofaro LZ de Lanzarote, informando que mantenía nivel de vuelo 
80 y estaba dirigiéndose al límite del FIR131 de Canarias-Casablanca. Tras esta 
comunicación, se perdió el contacto radio con el avión. 

Después de varios intentos por contactar con el Douglas DC-3 en las frecuencias 
de  HF  (3432.5 y 13274.5 khz)  y  de  emergencia,   en  VHF  (121.5 Mhz)   y  UHF  
 

129 BOA nº 128/63. 

130 Ifni fue retrocedido a Marruecos el 30 de junio de 1969.  131 Región de información de vuelo.  

 

Aviones Douglas DC-3. 
(243.0 Mhz)  sin resultado positivo, los centros de control de Canarias y Casablanca lo notificaron a los RCC´s de Canarias, Casablanca, Gibraltar y Sevilla, 
para que éstos alertaran a los respectivos servicios de Búsqueda y Salvamento 
(SAR). Aviones Grumman Albatross, pertenecientes al 56 Escuadrón de Salvamento, despegaron del aeropuerto de Gando para iniciar un rastreo en la zona 
donde se suponía había caído al mar el Douglas del Ejército del Aire. 


Grumman Albatross perteneciente al servicio de Búsqueda y Salvamento (SAR). 
Intervinieron igualmente en la búsqueda unidades aéreas de Marruecos y 
Sevilla, siendo alertados los buques que se encontraban navegando entre Ifni y la
isla de Lanzarote por la radio costera de Las Palmas. De la Base Naval de 
Canarias salieron hacia la zona de rastreo el buque de la Marina de Guerra 
"Tofiño"  y  el Remolcador "RA-2". 

A las 18:00 horas del 24 de abril de 1963, y después de un intenso rastreo por 
mar y aire, finalizó la búsqueda del avión Douglas DC-3 perteneciente al Ala nº 
37 de Albacete, dándose por desaparecido el aparato y las personas que iban a
bordo. 

El comandante piloto, don Eugenio Martínez de San Vicente Martínez, nació en 
Vitoria el 22 de septiembre de 1917. El comandante piloto, don Salvador Carrasco 
García, nació en Ronda, Málaga, el 6 de enero de 1918. El brigada mecánico, don
Romualdo Briescas Piedrafita, nació en Sabiñánigo, Huesca, el 19 de junio de 
1921. El sargento radiotelegrafista, don Baltasar Molina Garrido, nació en 
Albacete el 2 de febrero de 1932. El teniente coronel, don Alfonso Ferrer de 
Armas, nació en Las Palmas de Gran Canaria el 14 de enero de 1919. El capitán, 
don Diego Ortuño Medina, nació en Albacete el 18 de noviembre de 1917. El 
soldado, don Herminio Sánchez Egido, nació en Albacete el 2 de febrero de 1941. 

El Douglas DC-3, fabricado en Estados Unidos, fue utilizado por el bando aliado
durante la 2ª Guerra Mundial, siendo el avión comercial más vendido de todos 
los tiempos en todo el mundo. Las características fueron las siguientes: velocidad 
de crucero 296 km/h; techo, 7.100 m; autonomía, 2.560 km; dos motores
convencionales de explosión Pratt&Whitney R-1830 de 1200 hp. Dimensiones: 
envergadura, 28,95 m; longitud, 19,63 m; altura, 5,15 m; superficie alar, 91,7 m2; 
pasajeros, 24-28. El 17 de junio de 1944 se incorporaron a la compañía Iberia los
dos primeros aviones DC-3. El Ejército del Aire estuvo operando con 67 aviones
Douglas C-47 (T-3). Estuvieron destinados en el Ala nº 37 de Albacete; Ala de 
Transporte nº 35 en Getafe, Madrid; Escuela de Polimotores de la Base Aérea de 
Jerez de La Frontera, Cádiz; Base Aérea de Matacán, Salamanca; 721 Escuadrón 
de Fuerzas Aéreas, Alcantarilla (Murcia), y en el Ala Mixta  nº 46 de la Base Aérea
de Gando. 

30
 DE ABRIL DE 1963. ACCIDENTE AÉREO DE UNA AVIONETA L12L12

9) PERTENECIENTE A LA ESCUADRILLA DE ENLACE Nº 99, DE LA BASE 
AÉREA DE ALCALÁ DE HENARES, DESTACADA EN EL AERÓDROMO DE EL 
AAIÚN

La avioneta L12 matrícula 99-9, perteneciente a la Escuadrilla de Enlace nº 99 
destacada en el aeródromo de El Aaiún, se precipitó a tierra segundos después de 
haber despegado del destacamento de Echdeiría, en el interior del Sahara 
Español. Como consecuencia, el aparato se incendió hasta quedar totalmente 
destruido y sus dos ocupantes resultaron heridos. 

La avioneta 99-9, que iba pilotada por el teniente del Ejército del Aire don 
Joaquín Fernández Galindo, llevaba como pasajero al teniente don Cosme 
Álvarez Cabañes. 


Avioneta L12 similar a la accidentada en Echdeiría, Sahara Español.
Inmediatamente después del accidente acudieron al lugar tropas de Echdeiría 
con el objeto de prestar auxilio a los ocupantes de la avioneta. Las primeras curas 
fueron practicadas por el teniente médico en la enfermería del destacamento, 
siendo posteriormente evacuados los dos oficiales a El Aaiún, en cuyo hospital 
quedaron ingresados.   

La avioneta había despegado del aeródromo de El Aaiún a las 08:20 horas para 
efectuar un vuelo de localización de una patrulla de tropas nómadas que se 
encontraban en los alrededores de Gor Amgana, a unos 35 kilómetros de 
Echdeiría. Una vez en vuelo, el piloto observó que en las cercanías de Echdeiría 
había fuerte viento de componente norte, así como escasa visibilidad, por lo que 
decidió efectuar un aterrizaje en dicho destacamento para repostar combustible.  

Una vez hubo tomado tierra y repostado, el piloto realizó  el rodaje a la cabecera
de la pista para iniciar el despegue. Tras efectuar la carrera observó que el viento 
era bastante fuerte y perpendicular a la pista. Cuando ya había levantado la cola, 
comprobó que su velocidad no era suficiente para irse al aire, aun llevando el 
motor a toda potencia. Segundos después vio de frente un árbol, por lo que 
maniobró con el fin de evitarlo, y aunque consiguió despegar, no pudo impedir la
colisión, lo que motivó que el aparato cayera a tierra y se incendiara. La avioneta 
L12 (99-9) quedó destruida por el fuego.

El teniente Fernández Galindo estuvo ingresado en el Hospital Militar de El 
Aaiún hasta el 2 de julio de 1963, fecha en que fue dado de alta. El teniente 
Álvarez Cabañes, fue dado de alta el 5 de junio de 1963. 


Destacamento de Echdeiría, Sahara Español. Año 1968. 
La avioneta L-12 fue utilizada por el Ejército del Aire como enlace y
reconocimiento. Inicialmente prestaron servicio en la Base Aérea de Getafe, 
Madrid. Posteriormente, estuvieron ubicadas en la Base Aérea de Alcalá de 
Henares, donde se constituyó la Escuadrilla de Enlace nº 99. Años después, 
pasaron a la Base Aérea de  Torrejón de Ardoz, Madrid, y de allí, a la Base Aérea 
de Tablada, Sevilla. Las características técnicas fueron las siguientes:
envergadura, 10,9 m; longitud, 7,89 m; altura, 2,23 m; velocidad máxima, 184
km/h; velocidad mínima, 86 km/h; techo, 5.640 m; radio de acción, 850 km; nº 
de plazas, 2; motor Continental de 213 CV. 

18
 DE JUNIO DE 1963. ATERRIZAJE DE EMERGENCIA DE UN AVIÓN T-6
(E.16-45) PERTENECIENTE AL 363 ESCUADRÓN DE FUERZAS AÉREAS DEL 
ALA MIXTA Nº 36 DE LA BASE AÉREA DE GANDO

El T-6 (E.16-45) 36-309, pilotado por el teniente del Ejército del Aire don Felipe 
de Francisco Trescastro, que iba como jefe de una formación compuesta por tres
aviones del mismo tipo, había despegado del aeródromo de El Aaiún sobre las 
08:15 horas, dirigiéndose a la Sebja de Anseiquir132 para realizar una misión de 
tiro real. 


132
 La Sebja de Anseiquir dista unos 40 km de El Aaiún. Es una depresión de terreno llano de 
regulares dimensiones que fue utilizada como campo de tiro por los aviones de la Zona Aérea de
Canarias y África Occidental (Z.A.C.A.O.).  

T-6 del Ala Mixta nº 36 sobrevolando la zona de La Isleta, isla de Gran Canaria. Al fondo, la playa de
Las Canteras y La Barra.  
Una vez establecida la formación sobre la Sebja, los aviones efectuaron una
pasada de reconocimiento de la misma, así como de sus alrededores, siendo
asignados los blancos a los pilotos. 

La misión consistía en el lanzamiento de bombas de mortero del calibre 80 
colocadas en uno de los soportes situados en los intrados de los planos de los T-6, 
tres en cada soporte (en aquella ocasión los aviones portaban 18 bombas, nueve 
debajo de  cada uno de los planos). 

Igualmente, iban a realizar disparos de cohetes Oerlikón, así como disparos de 
ametralladora del calibre 7,65. 

Después de efectuar una pasada sin disparar en el tráfico de tiro, los aviones 
realizaron una segunda pasada con el selector en posición de “Bombas”, iniciando 
a continuación el descenso en picado con un ángulo de 45º. 

Cuando el teniente Trescastro alcanzó la posición de lanzar, pulsó el
accionador, desprendiéndose la totalidad de las bombas en lugar de las seis 
selectadas. 

En su caída a tierra, una o varias bombas colisionaron en el aire, lo que originó 
la explosión de las mismas. 

Tras la onda explosiva, el avión quedó envuelto en una nube de humo, siendo
alcanzado el fuselaje por fragmentos de metralla. En la confusión, el teniente 
Trescastro pasó por unos segundos de sobresalto e incertidumbre; maniobró 
rápidamente con serenidad y pericia el T-6 restableciendo el vuelo horizontal,
observando al mismo tiempo que la metralla había perforado los planos, la
cabina y el fuselaje. Se habían originado agujeros de varios centímetros de 
diámetro en la estructura del avión. 

Aunque el aparato seguía volando, el piloto comprobó que tenía cierta dificultad
para maniobrar; no obstante, y ante la duda de tener alguna bomba o cohete 
colgando que pudiera caer en lugar poblado o de tránsito, optó por efectuar otra 
pasada sobre la Sebja, donde disparó cohetes y pulsó de nuevo el accionador de
bombas. 

El teniente Trescastro, una vez que estableció el vuelo recto, informó a sus
compañeros de la incidencia. El punto dos de la formación se acercó a él
confirmando que se apreciaban daños en la parte inferior del T-6, no observando 
armamento lanzable en los soportes. 

En esta situación, el piloto decidió regresar en emergencia al aeródromo de 
salida, siendo escoltado por el resto de la formación. Una vez que estableció 
comunicación con la torre de control de El Aaiún y después de llevar a cabo los
procedimientos de emergencia, sobrevoló la pista 04 para que el controlador 
comprobara, de forma visual, que el tren de aterrizaje se encontraba desplegado y 
en posición normal. Informado el piloto que el tren se encontraba desplegado,
éste efectuó el aterrizaje con normalidad, saliendo ileso del incidente. El resto de 
la formación se dirigió de nuevo a la Sebja para finalizar la misión. 

Una vez el avión en tierra, se pudo contabilizar más de cuarenta impactos en su
estructura. Tres de ellos habían penetrado y atravesado la cabina con rotura de 
los cristales laterales. Igualmente, se localizaron perforaciones y abolladuras en 
toda la estructura que, por fortuna, no interesaron en demasía a los elementos 
esenciales para el vuelo. 

Los ingenieros aeronáuticos de la Base Aérea de Gando llegaron a la conclusión 
de que, al desprenderse todas las bombas por fallo en el selector, y dado que sólo
una de las tres instaladas en el soporte tenía estabilizador, éstas originaron una 
trayectoria uniforme en su caída, pudiendo adelantar e impactar con otras, 
produciéndose la explosión de una o más, y, por simpatía, las restantes. Según 
informaron los ingenieros, la deflagración debió producirse a una distancia del 
avión de entre veinte y treinta metros.      

12
 DE NOVIEMBRE DE 1963. ACCIDENTE AÉREO DE UN AVIÓN T-6 (E

16-11) PERTENECIENTE AL 363 ESCUADRÓN DE FUERZAS AÉREAS DEL 
ALA MIXTA Nº 36 DE LA BASE AÉREA DE GANDO

Los dos pilotos de un avión T-6, matrícula 36-301, perteneciente al Ala Mixta nº 
36 de la Base Aérea de Gando, perdieron la vida después de que el avión que 
tripulaban se estrellara en las cercanías de Sardina del Sur, en la isla de Gran 
Canaria. El aparato quedó totalmente destruido tras precipitarse contra el 
terreno. 

El T-6 iba pilotado por el teniente don Eduardo Gil Suárez, llevando como
segundo piloto al teniente don Emilio Jover Sendra. Habían despegado del 
aeropuerto de Gando pasadas las 11:00 horas para efectuar un vuelo local de 
entrenamiento junto a tres aviones de iguales características. Éstos iban pilotados 
por el teniente don Felipe de Francisco Trescastro (jefe de la formación); el 
teniente don Francisco Martín Benítez y el sargento de complemento don Daniel 
Núñez Ronda.  


Avión North American T-6.  

Helicóptero Sikorsky del SAR iniciando el despegue de la zona de aparcamiento de la Base Aérea de 
Gando. 
Una vez efectuado dicho vuelo, la formación regresó al aeródromo de salida. 
Cuando estaba iniciando la maniobra de aproximación a 4000 ft de altitud al sur 
del aeropuerto, el avión pilotado por el teniente Gil Suárez, punto dos de la 
formación, se precipitó a tierra por causas que se desconocen, estrellándose al sur 
de la base aérea sobre las 11:55 horas.  

Un helicóptero Sikorsky del servicio de Búsqueda y Salvamento, perteneciente 
a la Base Aérea de Gando, alertado  por el RCC de Canarias, se dirigió al lugar del 
accidente. Personal del Ejército del Aire logró recuperar  los cuerpos sin vida de 
los dos pilotos, siendo trasladados al botiquín de la base aérea, en donde los 
médicos de servicio certificaron su fallecimiento. 

Posteriormente, fueron conducidos al Hospital Militar de Las Palmas de Gran 
Canaria donde se instaló la capilla ardiente. Compañeros del Ejército del Aire 
velaron aquella noche y la mañana siguiente los féretros con los restos mortales
de los pilotos.

A las 08:00 horas del día 13, se celebró una misa en la capilla del hospital en 
memoria de los dos tripulantes, asistiendo el general jefe de la Zona Aérea de 
Canarias, jefes, oficiales, suboficiales, tropa y personal civil. 

Desde el Hospital Militar, los féretros con los restos mortales de los tenientes 
Jover Sendra y Gil Suárez, fueron llevados a la Base Aérea de Gando, siendo 
introducidos en un avión del Ejército del Aire que los trasladó a Alicante y Vigo,
donde recibieron sepultura. 

Ambos oficiales fueron destinados al Ala Mixta nº 36 de la Base Aérea de Gando
el 19 de julio de 1963133, una vez finalizados sus estudios en la Academia General 
del Aire.  

El teniente don Eduardo Gil Suárez, de 26 años, natural de Vigo, estaba casado 
y se había incorporado al 363 Escuadrón de Fuerzas Aéreas (aviones T-6), el 8 de 
agosto. El teniente don Emilio Jover Sendra, natural de Altea, Alicante, tenía 26
años. Se  incorporó al  363 Escuadrón el 16 de octubre. 

La mañana del 21 de noviembre de 1963, el teniente del Ejército del Aire, don 
Isaac Maillo Hermoso, cuando iniciaba la maniobra de despegue del aeropuerto 
de Gando, pilotando un avión Messerschmitt Me-109 (36-407) perteneciente a la 
Base Aérea de Gando, sufrió un accidente aéreo al salirse de la pista de aterrizaje.  


21
 DE NOVIEMBRE DE 1963. ACCIDENTE AÉREO DE UN AVIÓN 
MESSERSCHMITT  ME109 (C.4K-104) “BUCHÓN” PERTENECIENTE AL

364 ESCUADRÓN DE FUERZAS AÉREAS DEL ALA MIXTA Nº 36 DE LA BASE 
AÉREA DE GANDO

En esta posición quedó el Messerschmitt perteneciente al 364 Escuadrón  de la Base Aérea de Gando.

133 BOA nº 87/63. 

Una vez que fue autorizado por la torre de control a entrar en la pista 03 e 
iniciar un despegue inmediato, el Messerschmitt inició la carrera. Cuando el 
avión había  recorrido unos 200 metros,  inesperadamente,  se desvió a la
izquierda, sin que el piloto lograra mantenerlo en pista, saliéndose de ésta y 
dando con el plano izquierdo y la hélice en el suelo, clavándose de buje. 

En este espectacular accidente, el teniente Maillo consiguió salir rápidamente 
del aparato resultando, por fortuna, ileso. El avión sufrió desperfectos de consideración en el motor, hélice y plano izquierdo.     

17
 DE MARZO DE 1964. ACCIDENTE AÉREO DE UN AVIÓN DOUGLAS
DC-3 PERTENECIENTE AL GRUPO DE ESTADO MAYOR DEL EJÉRCITO DEL 
AIRE, MADRID

Cuatro tripulantes muertos, un soldado ayudante de cabina en estado grave y 
varios pasajeros heridos de diversa consideración, fue el triste balance del 
accidente aéreo de un avión  Douglas DC-3 (90-1) perteneciente al  Grupo de 
Estado Mayor del Ejército del  Aire. El aparato se estrelló sobre las 02:00 horas 
del 17 de marzo de 1964 en las cercanías del pueblo de La Esperanza, isla de 
Tenerife, próximo al aeropuerto de los Rodeos. Las circunstancias precisas del 
accidente nunca pudieron ser confirmadas, aunque se barajó la posibilidad de 
que el piloto hubiera confundido las luces del balizaje de la pista de aterrizaje del 
aeropuerto con una calle fuertemente iluminada del pueblo de La Esperanza. 

El DC-3 había despegado del aeropuerto de Port-Etienne, Mauritania, con 
destino al aeropuerto de Los Rodeos, isla de Tenerife, llevando a bordo a 21 
personas. Entre ellas se encontraba el Ministro de Trabajo, don Jesús Romeo
Gorría, quien regresaba de una visita oficial al puesto de La Güera, situado a 342 
km al SW de Villa Cisneros, en la frontera con Mauritania, y su séquito. También 
se encontraban a bordo, varios enviados especiales de los periódicos "YA", "ABC",
"PUEBLO”, “ARRIBA”, “ALCÁZAR”, “MADRID” y  el director de TVE en Canarias. 

El avión había realizado el vuelo hasta la isla de Tenerife con normalidad,
efectuando sus comunicaciones con el Centro de Información de Vuelos de 
Canarias, siendo transferido por éste al Control de Aproximación del aeropuerto 
de Los Rodeos. 

Sin embargo, cuando el DC-3 estaba completando la maniobra de aproximación 
para tomar tierra en la pista asignada por el controlador, se desvió de su ruta por 
causas que se desconocen. 

Después de sobrevolar a muy baja altura el pueblo de La Esperanza, situado a
unos 4 kilómetros del aeropuerto, se estrelló contra el suelo segundos después de 
haber impactado contra la copa de unos eucaliptos existente en aquel lugar. 


El Douglas DC-3 (90-1), efectuando un vuelo de navegación antes de sufrir el accidente.  

Estado en que quedó el Douglas DC-3 tras estrellarse contra el terreno  en la isla de Tenerife. 
El Control de Aproximación de Los Rodeos, al perder el contacto radio con el
avión, notificó la incidencia al Centro de Información de Vuelos de Canarias, en 
Gando. Igualmente, el oficial de tráfico del aeropuerto informó a los diferentes
organismos oficiales de Santa Cruz de Tenerife y La Laguna. 

Don Máximo Rodríguez Torres, un vecino del pueblo de La Esperanza, escuchó 
en su vivienda el ruido de motores de un avión que volaba a muy baja altura y 
posteriormente un estruendo, lo que le hizo pensar que éste se había estrellado 
en las cercanías. El Sr. Rodríguez salió inmediatamente de su vivienda y se dirigió
a la casa del teniente de alcalde de La Esperanza, don Alfonso Benítez Luzardo, al
que informó  de lo ocurrido. Posteriormente, se encaminó hacia el lugar donde 
suponía se había estrellado el avión, consiguiendo  localizarlo. Junto a él, 
permanecían los supervivientes que prestaban auxilio a la tripulación. Minutos 
después llegó el teniente de alcalde a bordo de un “jeep” de su propiedad. 

Sin apenas luz en aquel lugar, los supervivientes consiguieron recuperar de la 
cabina al comandante piloto, don Eduardo Romero Baltasar, que fallecía minutos
después a causa de las graves heridas sufridas; al capitán piloto, don Manuel 
López Pascual, que había fallecido en el acto y, al sargento 1º radiotelegrafista,
don Juan Pablos Fernández, también fallecido en el acto. El sargento mecánico 
de avión, don Saturnino Ignacio Lecuona Sagasti, que sufría heridas de extrema 
gravedad y el soldado ayudante de cabina, don Ricardo Sahogar Móstoles, que se 
encontraba inconsciente y sufría heridas graves, fueron evacuados en el vehículo
del teniente de alcalde de La Esperanza al Centro Médico Quirúrgico de Urgencia 
de La Laguna; minutos después, llegaría a este centro sanitario el Ministro de
Trabajo Sr. Romeo Gorría y seis supervivientes más.  

Al lugar del accidente comenzaron a llegar ambulancias con personal sanitario 
de Aviación, Guardia Civil y vecinos del pueblo de La Esperanza, quienes 
evacuaron a  los otros supervivientes a las Clínicas Santa Eulalia y del Dr. Zerolo,
de Santa Cruz de Tenerife.   

El sargento mecánico Lecuona Sagasti y el soldado Sahogar Móstoles, debido a 
su extrema gravedad, fueron evacuados al Hospital Militar de Santa Cruz de 
Tenerife en donde fueron asistidos de sus graves heridas. A las pocas horas de 
ingresar en el hospital falleció el mecánico Lecuona Sagasti.   

El soldado de la 1ª Región Aérea del Ejército del Aire, destinado en el Grupo de 
Estado Mayor, don Ricardo Sahogar Móstoles, natural de Getafe –Madrid-, sufrió 
fractura de la muñeca derecha, heridas contusas múltiples en la cabeza con 
fractura de bóveda craneal e intenso shock traumático de pronóstico grave. El 
resto de los supervivientes sufrió heridas de  pronóstico leve. 

La capilla ardiente con los cuerpos de los  cuatro tripulantes del avión DC-3 
quedó instalada en la Sala de Banderas del Sector Aéreo Militar, en el aeropuerto 
de Los Rodeos. 

A bordo de un avión  Douglas DC-4 fueron trasladados a Getafe, Madrid, los 
féretros con los restos mortales de los cuatro tripulantes del DC-3 accidentado.
En el DC-4 viajó el sargento del Ejército del Aire, don Manuel Pablos Fernández,
hermano del radiotelegrafista Pablos Fernández fallecido en el accidente. 

El soldado ayudante de cabina, Sahogar Móstoles, que se encontraba en la parte 
trasera del avión en el momento del accidente, fue encontrado por el resto de los 
supervivientes a diez metros de la cabina en estado inconsciente. Fue evacuado al 
Hospital Central del Aire, Madrid, donde fue curado de sus heridas, siendo dado 
de alta el 5 de junio de 1964.  

El comandante piloto, don Eduardo Romero Baltasar, nació en Zafra, Badajoz,
el  23 de diciembre de 1918. El capitán piloto, don Manuel López Pascual, nació 
en Toledo el 21 de diciembre de 1926. El sargento 1º radiotelegrafista, don Juan 
Pablos Fernández, nació en Sevilla el 19 de julio de 1925. El sargento mecánico de
avión, don Saturnino Lecuona Sagasti, nació en Amézaga, Ayuntamiento de 
Aspárrena, provincia de Álava, el 2 de febrero de 1934. 

Los pasajeros que viajaban a bordo del avión DC-3 del Ejército del Aire fueron 
los siguientes: 

Ministro de Trabajo, don Jesús Romeo Gorría; don Miguel Moreno Borondo, 
inspector jefe de la Delegación de Trabajo de Las Palmas de Gran Canaria; don 
Alfredo Santos Blanco; don Ismael Medina; don Ignacio de La Mota (del 
periódico  Pueblo); don Juan Blanco Ortega (del periódico Arriba); don Julián 
Navarro (del periódico Alcázar); don José Mª Jiménez Aguirre (del periódico 
ABC); don José Lombardía Bargos (TVE en Canarias); don Jesús Valero (TVE);
don Juan A. Andrada Wanderville; don José LLorca Pérez; don Antonio J. 
González Muñiz (del periódico YA); don José Montero Alonso (del periódico
Madrid); don Andrés Mochales Ochando y don Manuel de Aguilar Otermin. 

9
 DE ABRIL DE 1964. ACCIDENTE AÉREO DE UN AVIÓN NORTH 
AMERICAN F-86 (C.5) “SABRE” (5/200) PERTENECIENTE AL ALA DE 
CAZA Nº 5 DE MORÓN DE LA FRONTERA, SEVILLA


Aviones F-86 (C.5)  “Sabre” efectuando un vuelo en formación. 
A las 13:10 horas del 9 de abril de 1964, un reactor “Sabre” perteneciente al Ala
de Caza nº 5 de Morón de La Frontera, Sevilla, se precipitó a tierra en las 
cercanías de la Base Aérea de Gando, estrellándose en la finca conocida como
“Lomo de Pozo Izquierdo” en Sardina del Sur, en el sureste de la isla de Gran
Canaria. Afortunadamente, el piloto logró accionar el asiento lanzable y abrir su 
paracaídas,  resultando con heridas de pronóstico grave. 

El F-86 pilotado por el teniente coronel don Alfonso Cuadra Medina  procedía 
de la Base Aérea de Morón de la Frontera, Sevilla,  junto a tres aviones del mismo 
tipo al mando del coronel don Antonio Alós Herrero, siendo su destino la Base 
Aérea de Gando.  

Cuando el avión se encontraba en el “tramo final” para completar la maniobra
de aproximación, después de efectuar la maniobra para entrar en circuito de
tránsito de aeródromo a la izquierda y tomar tierra en la pista 03 del aeropuerto 
de Gando, el piloto observó que el avión comenzaba a vibrar, comunicándolo 
inmediatamente a su jefe de formación y, a continuación, a la torre de control.
Segundos después sufrió la parada del motor; intentando por tres veces el piloto
su puesta en marcha sin resultado positivo. Al comprobar que la altura y 
velocidad diminuían rápidamente, decidió accionar el asiento lanzable, cayendo 
en paracaídas en el lugar conocido como “Casa Santa”, en las proximidades de 
Sardina del Sur.  

A los pocos minutos de desprenderse con dificultades de su paracaídas, el piloto 
fue auxiliado por el guardia de 1ª de la Guardia Civil de Sardina del Sur, don 
Jesús Pejenaute Pejenaute, quien junto a  don Benigno Santana Medina, vecino
de Telde, isla de Gran Canaria, lo trasladó en el automóvil de éste al Hospital 
Militar de Las Palmas de Gran Canaria. Allí quedó hospitalizado debido a las 
heridas de pronóstico grave que sufrió en el accidente. El avión quedó totalmente
destruido. 

El teniente coronel Cuadra Medina, que sufrió fractura en el tobillo izquierdo y
contusiones en ambos codos de pronóstico grave, fue dado de alta, a petición
propia, el  11 de abril, ingresando el mismo día en el Hospital Central del Aire, 
Madrid.  

El  North  American  F-86 “Sabre”, diseñado en 1949, marcó con su homólogo 
ruso Mig-15, la transición entre dos épocas del arma aérea. Tras el acuerdo de 
cooperación hispano-americano, firmado en septiembre de 1953, comenzaron a 
llegar a España los primeros aviones. Los dos primeros F-86 tomaron tierra en la 
Base Aérea de Getafe, Madrid, el día 30 de junio de 1955, procedente de 
LandsTuhl, Alemania. Posteriormente, con la llegada de más de 250 aviones, 
permitió la creación del Ala de Caza de Manises (Valencia); Valenzuela 
(Zaragoza); Son San Juan (Palma de Mallorca); Morón de la Frontera (Sevilla) y 
Torrejón de Ardoz (Madrid). Las dimensiones del F-86 “Sabre” fueron las
siguientes: envergadura, 11,30 m; longitud, 11,45 m; altura, 4,27 m; superficie 
alar, 29,11 m2; techo de servicio, 16.000 m. Características: velocidad máxima,
1.080 km/h (sin cargas externas); velocidad de crucero, 925 km/h; autonomía, 
1.770 km; propulsión, un motor General Electric J-47; armamento, seis
ametralladoras de 12,7 mm; 2 misiles Sidewinder ó 900 kg. de bombas.  

5
 DE MAYO DE 1965. ACCIDENTE AÉREO DE UN AVIÓN LOCKHEED
L-1049G SUPER CONSTELLATION, PERTENECIENTE A LA COMPAÑÍA 
IBERIA, EN EL AEROPUERTO DE LOS RODEOS, ISLA DE TENERIFE


Avión Super Constellation perteneciente a la compañía Iberia. 
Después de dos intentos frustrados de aterrizaje en el aeropuerto de Los Rodeos,
isla de Tenerife, un avión "Super Constellation" de la compañía Iberia con 48
personas a bordo, se estrelló y posteriormente se incendió sobre las 21:18 horas
del miércoles 5 de mayo de 1965. En el accidente fallecieron 32 de los ocupantes
del aparato y resultaron con heridas de diversa consideración los 16 restantes. 

El avión, matrícula EC-AIN "Santa María"134, con  número de vuelo IB 401,
procedía del aeropuerto de Madrid-Barajas con destino al aeropuerto de Los
Rodeos. El primer contacto que tuvo el controlador aéreo de aproximación de 
este aeropuerto con el IB 401 fue a las 20:45 horas, cuando el piloto informó que 
estaba estimando el Radiofaro (NDB) RD a las 20:57 horas y que mantenía nivel 
de vuelo 80. Minutos más tarde, el IB 401 solicitó autorización para descender, 
siendo autorizado a nivel de vuelo 60, debiendo informar abandonando nivel de 
vuelo 70, lo que fue notificado por el piloto. Una vez alcanzado el nivel de vuelo 
60 a las 20:55 horas, el controlador le autorizó a efectuar una aproximación a la
pista 30 del aeropuerto de Los Rodeos, informando al piloto que el aeropuerto se 
encontraba bajo mínimos meteorológicos. Posteriormente le informó de que 
existía viento variable de 10 a 12 kt con rachas de 14, y una  visibilidad de entre 
100 a 500 metros, disminuida sobre la pista a 0 metros por una barra de estratos. 
Más tarde, le comunicó el tiempo presente: niebla a distancia intermitentemente, 

134 Fue comprado a la Lockheed en el verano de 1954.  
niebla en bancos, 6/8 de estratos de 00 a 30 metros, QNH 30,03, QFE 924,8 mb;
temperatura/punto de rocío 14º/14º. Le informó también de que los 200 
primeros metros de la pista estaban fuera de servicio, de lo cual acusó recibo el
piloto.      

A las 21:06 horas el piloto informó al control de aproximación que efectuaba 
“motor y al aire” (después de haber sobrevolado la ciudad de Santa Cruz de 
Tenerife y completado el tramo final para la toma de tierra), siendo autorizado
para una nueva aproximación al aeropuerto.  

Más tarde, a las 21:15 horas, el piloto notificó que se encontraba “sobre la 
ciudad”, requiriendo el controlador que comunicara “campo a la vista”. Informó
también, a requerimiento del piloto, de que existía un viento de 320º variable 12 
kt, segundos antes de que el avión notificara que se encontraba “en final”. 

A las 21:17 horas el piloto del Super Constellation, sin comunicar “campo a la 
vista”, informó de nuevo que hacía “motor y al aire”, a lo que el controlador de 
aproximación del aeropuerto de Los Rodeos acusó recibo. 

Después de unos segundos de incertidumbre, el controlador solicitó al piloto la
posición. Al no recibir contestación a las llamadas que hizo al IB 401, y ante la 
evidencia de un accidente, dio la alarma.

El Super Constellation, que entró largo de pista, colisionó contra la parte 
superior de un tractor que se encontraba situado a unos  50 metros del borde de 
la pista. Lo golpeó con una pata del tren de aterrizaje y la parte trasera del 
fuselaje, para posteriormente caer a tierra deslizándose sobre el terreno unos 300 
metros. Fue finalmente a impactar contra una acequia, momento en que el avión 
se incendió.    

Inmediatamente se desplazaron al lugar del accidente los servicios de extinción
de incendios, ambulancias y personal de la compañía CEPSA destacados en el 
aeropuerto. Posteriormente,  tras ser alertados por los responsables del 
aeropuerto de Los Rodeos, acudió personal de la Cruz Roja, Guardia Civil y del 
Ejército de Tierra para colaborar en la extinción del fuego y el rescate de sus 
ocupantes.  

Varios de los ocupantes del Super Constellation que consiguieron sobrevivir al
accidente pudieron abandonar por su propio pie el aparato, mientras que otros
salieron despedidos hacia el exterior tras partirse el avión.  

En total, dieciocho de los cuarenta y ocho ocupantes del avión fueron 
rescatados con vida, aunque dos de ellos fallecieron posteriormente. Los
supervivientes fueron trasladados con urgencia a las Clínicas Zerolo y Capote, 
Hospital Militar, Casa de Socorro de Santa Cruz de Tenerife y Hospital Civil. 

De los ocho integrantes que componían la tripulación del Super Constellation 
de la compañía Iberia, fallecieron el primer piloto, don Vicente García Juliá, de 
42 años, nacido en Silla (Valencia);  segundo piloto don Jerónimo García
Mellado, de 53 años, nacido en Medina del Campo (Valladolid); radiotelegrafista,
don Enrique González Perucha, de 38 años, nacido en Madrid; mecánico de
vuelo, don Tomás Tofiño Gómez, de 45 años, nacido en Talavera de la Reina, 
Toledo; auxiliar de vuelo,  don Alejandro Olalla Suárez; y el  piloto en prácticas, 
don José López Camplor. Lograron sobrevivir al accidente, la azafata, Srta. Mª 
Eugenia Méndez Vigo, de 20 años, natural de Madrid y el auxiliar de vuelo don 
Manuel Rueda Valverde, natural de Madrid. 


Avión Caravelle perteneciente a la compañía Iberia. Año 1970. 
La capilla ardiente de los fallecidos en el accidente aéreo quedó instalada en la 
iglesia de San Juan Bautista de La Laguna, donde se celebraron solemnes 
funerales.  

En la madrugada del 6 de mayo de 1965, tomó tierra en el aeropuerto de Los 
Rodeos un avión Caravelle que traía a bordo una comisión especial de la
compañía Iberia, con objeto de estudiar sobre el terreno las causas que motivaron
el trágico accidente. 

El Lockheed L-1049 Super Constellation, fabricado por Lockheed en 1950, era 
el gran comercial capaz de cruzar el Atlántico sin escalas y transportar un 
centenar de pasajeros. Sus dimensiones y características eran: longitud, 35,40 m; 
altura, 7,55 m; envergadura, 37,60 m; superficie alar, 153,66 m2; velocidad 
máxima, 293 kt; autonomía, 7.660 km. Estaba dotado de 4 motores Wright R3350. La compañía Iberia adquirió tres aviones de este tipo en el verano de 1954, 
bautizados como “Santa María”, “La Niña” y “La Pinta”, en recuerdo de las tres
carabelas colombinas.  

29
 DE SEPTIEMBRE DE 1965. ACCIDENTE AÉREO DE UN AVIÓN 
JUNKERS JU-52 (T2B-183) PERTENECIENTE AL 461 ESCUADRÓN DE 
FUERZAS AÉREAS DEL ALA MIXTA Nº 46 DE LA BASE AÉREA DE GANDO

Una vez que efectuó el aterrizaje en la pista 04 del aeropuerto de Guacimeta, isla 
de Lanzarote, el avión Junkers Ju-52 matrícula 461-8 se fue de nuevo al aire, 
volviendo de nuevo a tomar tierra a unos 300 metros del final de la misma. 
Finalmente se salió por  la  cabecera de la pista 22  con la velocidad suficiente  pa- 


Arriba, el Junkers Ju-52  matrícula 461-8 accidentado en el aeropuerto 
de Guacimeta, isla de Lanzarote. 

ra cruzar una carretera que estaba ubicada en los alrededores, en la que rompió el
tren de aterrizaje. La estructura del avión sufrió graves desperfectos. 
El Ju-52 realizaba un vuelo de estafeta a la isla de Lanzarote procedente del 
aeropuerto de Las Palmas135. Después de que el piloto completara la maniobra de 
aproximación y tomara tierra casi al final de la pista en servicio, se vio obligado a 
accionar inmediatamente el sistema de frenado, que no respondió, lo que originó 
el accidente. Pese a lo aparatoso que resultó el  aterrizaje, la tripulación pudo
abandonar el avión sin sufrir daño alguno. 

La tripulación estaba compuesta por el sargento piloto de complemento y 
comandante de la aeronave, don Juan José Portal Arévalo, el sargento 1º 
mecánico de avión, don Antonio Espi Máñez y, el sargento 1º radiotelegrafista, 
don Agustín Pérez Arredondo. 

7 DE DICIEMBRE DE 1965. ACCIDENTE AÉREO DE UN AVIÓN DOUGLAS 
DC-3 PERTENECIENTE A LA COMPAÑÍA SPANTAX
En las cercanías del aeropuerto de Los Rodeos, isla de Tenerife, tuvo lugar un
lamentable accidente aéreo al estrellarse, sobre las 18:35 horas del martes 7 de 
diciembre de 1965, un  avión Douglas DC-3, matrícula EC-ARZ, perteneciente a la


135
 Por O.M. nº 1909/65 de 1 de septiembre de 1965, BOA nº 109, el aeropuerto de Gando pasó a
denominarse de Las Palmas de Gran Canaria. Sin embargo, en la fachada del edificio terminal del
aeropuerto aparecía como Aeropuerto de Las Palmas. 

Aviones Douglas DC-3 en la zona de aparcamiento del aeropuerto de Gando. Año 1960. 
compañía  Spantax.  Los treinta y dos ocupantes que iban a bordo perecieron en 
el acto. 
El DC-3 de Spantax, que efectuaba un vuelo “charter” con destino al aeropuerto 
de Las Palmas, efectuó la carrera de despegue por la pista 30 del aeropuerto de 
Los Rodeos. Una vez en el aire inició el ascenso para proceder por la salida 
normalizada por instrumentos según el Plan de Vuelo IFR formulado por el 
piloto. Minutos después, por causas que se desconocen, el avión se precipitó a
tierra, estrellándose en el lugar conocido como “El Ortigal Alto”, a unos 6 
kilómetros del aeropuerto. En aquellos momentos Los Rodeos estaba bajo
mínimos meteorológicos. El Control de Aproximación del aeropuerto informó al
Centro de Información de Vuelos de Canarias al perder el contacto radio con el 
avión. 

Vecinos de El Ortigal escucharon el ruido de motores de avión a baja altura y, 
posteriormente, una fuerte explosión. Bajo una densa lluvia se dirigieron  hacia el
lugar del siniestro, donde pudieron contemplar la magnitud de la  tragedia.  

Al Ortigal acudieron fuerzas de la Guardia Civil, Cruz Roja y numerosas 
ambulancias con personal sanitario de La Laguna y Santa Cruz de Tenerife, que 
fueron alertados por los vecinos. Una vez en el lugar del accidente, las unidades 
de auxilio encontraron los restos del avión dispersos en un radio de doscientos 
metros, junto a los restos de los ocupantes. 

Comenzó entonces una dificultosa labor por parte de todas las personas que 
acudieron al lugar para prestar auxilio. Bajo una llovizna persistente, los restos 
mortales de los ocupantes del avión de la compañía Spantax fueron depositados 
en mantas y trasladados a la iglesia de San Juan de La Laguna, para su posterior 
identificación. No hubo supervivientes. 

Al mediodía del día siguiente se procedió a la identificación de los cadáveres 
siendo depositados en féretros para su traslado a sus lugares de origen. 

La tripulación del Douglas DC-3, estaba compuesta por el primer piloto, don 
Enrique Barberán Soler; segundo piloto, don Pablo Egea Friderici; piloto auxiliar, 
Sr. Lezcano y la azafata Srta. Ana Teresa Cano. De los 28 pasajeros fallecidos en 
el accidente, 24 eran de nacionalidad sueca, 2 españoles y 2 ingleses. 

8
 DE ENERO DE 1966. ACCIDENTE AÉREO DE UN AVIÓN HEINKEL-111
(T8B-101) “PEDRO” PERTENECIENTE A LA 971 ESCUADRILLA DEL 
CUARTEL GENERAL DE LA ZONA AÉREA DE CANARIAS


Estado en que quedó el Heinkel-111 después de salirse de la pista 30 del aeropuerto de Los Rodeos. 
Los cuatro tripulantes de un avión Heinkel-111 “Pedro”, perteneciente a la 971 
Escuadrilla del Cuartel General de la Zona Aérea de Canarias, salieron ilesos de 
un accidente ocurrido después de tomar tierra en el aeropuerto de Los Rodeos,
isla de Tenerife. 

El “Pedro”, después de despegar del aeropuerto de Las Palmas, para realizar un 
vuelo de prácticas, inició el ascenso para 5500 ft de altitud dirigiéndose a la isla
de Tenerife. Una vez completada la maniobra de aproximación para el aterrizaje 
en el aeropuerto de Los Rodeos, el piloto fue autorizado a tomar tierra en la pista 
30. Al aterrizar, las ruedas del tren chocaron con unos montículos de grava que 
existían en la pista, que estaba en obras.

El avión, después de tropezar contra estos montículos, se fue de nuevo al aire, 
para aterrizar segundos después, haciéndolo esta vez sobre la rueda izquierda del 
tren de aterrizaje, que se desprendió. Esto dio lugar a que el avión se inclinara 
sobre su plano izquierdo, saliéndose de la pista y deslizándose posteriormente 
unos 150 metros sobre el terreno anexo, hasta quedar parado.  

La tripulación,  que abandonó el avión sin sufrir daños, estaba compuesta por el 
comandante piloto, don José Mª Barbosa Villar; teniente piloto, don Antonio 
Llamas Casero; subteniente mecánico, don Inocente González Reja y el sargento
1º radiotelegrafista, don José Valero Tubío. El avión sufrió daños en los dos
motores, tren de aterrizaje, hélices y parte inferior del fuselaje. 

2 DE MARZO DE 1966. ACCIDENTE AÉREO DE UN AVIÓN DOUGLAS DC-8
PERTENECIENTE A LA COMPAÑÍA IBERIA
 

Avión Douglas DC-8 perteneciente a la compañía Iberia. 
Un avión DC-8 matrícula EC-AUM, que efectuaba el vuelo regular de la compañía
Iberia, IB681, entre el aeropuerto de Madrid-Barajas y el aeropuerto de Las 
Palmas, tuvo un accidente al aterrizar en la pista 03 de este último.

El DC-8 había despegado a las 20:59 horas de Madrid-Barajas. Tras un vuelo 
sin incidentes, el comandante del IB681 inició la aproximación al aeropuerto de 
Las Palmas. Después de las comprobaciones necesarias, y de acuerdo con las 
instrucciones de la torre de control, pasó la radiobaliza P (NDB Papa) en Arinaga
a 1100 ft de altitud. Cuando el avión tomó tierra, las ruedas del tren principal 
golpearon el borde de la cabecera de la pista 03, que se encontraba en obras. 

A consecuencia de la violencia del impacto se rompió la pata izquierda del tren 
principal de aterrizaje, y a unos 60 metros se produjo el roce del motor nº 1 
contra la pista, lo que originó el incendio del mismo. Éste fue extinguido por el 
sistema de apagado del avión, pero las ruedas de la pata derecha reventaron y se
incendiaron también. 

Tras el deslizamiento del avión sobre la pista y una vez detenido, se procedió a 
la evacuación de los pasajeros por las rampas de emergencia, siendo auxiliados
por el personal sanitario y de extinción de incendios del aeropuerto, que habían 
salido rápidamente hacia el lugar del accidente para apagar el fuego producido en 
el tren de aterrizaje. 

En el accidente, que ocurrió a las 23:21 horas, resultaron con lesiones de
pronóstico leve los siguientes pasajeros: Dorothea McNally, don Gerardo Frade 
Molina y don Francisco Vila Vila, los cuales fueron atendidos en el botiquín del 
aeropuerto.      

La tripulación, estaba compuesta por el  primer piloto y comandante de la 
aeronave, don Manuel González Martínez; segundo piloto, don Jesús Calderón 
Gaztelu; mecánico de vuelo, don Francisco Tena Campos; radiotelegrafista, don
Balbino Pérez Arreche; azafatas, Señoritas Berta Rubiano Ojel-Jaramillo y Pilar 
Cristóbal Murcia; auxiliares de vuelo, don Manuel Fernández Arias, don Alejandro Calabuig Melgar, don Ángel Lapresa Rodríguez y don Aníbal García García. 

Las dimensiones y características del Douglas DC-8 serie-52 eran las siguientes: 
envergadura, 43,41 m; longitud, 45,87 m; altura, 13,10 m; superficie alar, 266,40 
m2; velocidad máxima, 943 km/h; velocidad de crucero, 872 km/h; techo
práctico, 12.000 m; autonomía, 9.500 km; planta motriz, cuatro motores 
Pratt&Whitney JT3D-7; pasajeros, 144-189. La compañía Iberia adquirió los tres 
primeros DC-8, de la serie-52, en mayo de 1961.  En 1978, el Ejército del Aire 
compró a la compañía Iberia un avión DC-8 de la serie-52 con doce años de
antigüedad. Posteriormente, en 1980, adquirió un segundo DC-8-52, construido 
en 1963, perteneciente a la compañía Aviaco. Ambos aviones realizaron misiones 
de transporte de largo alcance y ayuda humanitaria. En 1988, los DC-8-52 fueron 
sustituidos por un avión Boeing 707. El año 2003, el Ejército del Aire adquirió un 
Airbus A310 para transporte VIP. 

7
 DE MARZO DE 1966. ATERRIZAJE DE EMERGENCIA DE UN AVIÓN 
GRUMMAN ALBATROSS SA16A PERTENECIENTE AL 56 ESCUADRÓN DE 
SALVAMENTO DE LA BASE AÉREA DE GANDO

Segundos después de haber despegado de la pista 03 del aeropuerto de Las 
Palmas en vuelo de instrucción con dirección a la isla de Tenerife, el avión 
Grumman Albatross matrícula AD1-2 tuvo que efectuar un aterrizaje de 
emergencia a pocos metros de la cabecera de la pista 21. 

Una vez efectuadas las comprobaciones de todos los sistemas del avión, en el 
punto de espera de la pista 03, la torre de control autorizó al piloto a las 10:24 
horas a entrar en pista y a efectuar un despegue inmediato. Cuando el avión se
encontraba en el aire, a unos 40 metros sobre la pista, y con el tren replegado, el 
comandante de la aeronave notó una frenada del motor nº 1 acompañado de una 
guiñada peligrosa del avión.  Maniobró  rápidamente  con el objeto de efectuar un  


Sobre estas líneas, el  Grumman Albatross AD1-2 después de sufrir el accidente. 
aterrizaje de emergencia al observar que aún quedaba pista para poder realizarlo.
Para ello, redujo la potencia de los motores del avión al ralentí, efectuando el 
aterrizaje sobre su quilla. El aparato se deslizó a lo largo de la pista hasta quedar 
parado a pocos metros de su final.  

El avión del SAR, del servicio aéreo de salvamento de Canarias, sufrió daños en 
la quilla y en uno de los flotadores. La tripulación, que salió ilesa, estaba 
compuesta por el capitán piloto don José Mª Vela-Hidalgo de Pazos; teniente
piloto don Joaquín Hevia Fernández; sargento 1º radiotelegrafista don Joaquín 
López Megino; sargento mecánico de avión don Federico Díaz de La Rosa y, por 
el brigada rastreador don Pascual Requena Aranda. 

4
 DE MAYO DE 1966. ACCIDENTE AÉREO DE UN AVIÓN T-6 (C.6-146)
PERTENECIENTE AL ALA Nº 43 DE LA BASE AÉREA DE VILLANUBLA,
VALLADOLID

Tras haber tomado tierra con normalidad, a las 15:03 horas, en la pista de 
aterrizaje del aeropuerto de Las Palmas y, debido al fuerte viento, un T-6,
matrícula 431-5, perteneciente al Ala nº 43 del Ejército del Aire que procedía del 
aeródromo de Sidi Ifni, sufrió un grave accidente, resultando el piloto herido.  


El  T-6 (431-5) después de salirse de la pista de aterrizaje del aeropuerto de Las Palmas. 
El avión, pilotado por el coronel don Luis Zavala Igartúa, había despegado del 
aeródromo de Sidi Ifni, en donde efectuó una escala técnica procedente de los 
aeródromos de Valladolid y Jerez de La Frontera, Cádiz, a las 12:50 horas. Lo
acompañaban otros tres aviones del mismo tipo, todos ellos escoltados por un 
avión Douglas DC-3 (T-3) del Grupo de Estado Mayor del Ejército del Aire, con
destino a la Base Aérea de Gando, isla de Gran Canaria.  

El piloto del T-6, una vez completada la maniobra de aproximación a la pista 03
del aeropuerto de Las Palmas, efectuó la toma de tierra con normalidad. No
obstante, después de rodar el avión unos doscientos metros, fue desplazado
violentamente a la derecha de la pista debido al fuerte viento. A pesar de los 
esfuerzos del piloto por corregir dicho desplazamiento, se salió de la pista por su
margen derecho. Siguió rodando hasta que las ruedas del tren de aterrizaje se
introdujeron en un socavón, lo que originó que capotara, quedando en posición 
invertida. 

El coronel Zavala, que resultó herido, fue rescatado del avión. Se le trasladó al
botiquín de la Base Aérea de Gando, donde fue asistido por el médico de servicio, 
el cual diagnosticó que el piloto sufría heridas menos graves, siendo evacuado en 
ambulancia al Hospital Militar de Las Palmas de Gran Canaria. El 7 de mayo el 
piloto solicitó el alta médica, ingresando, el mismo día, en el Hospital del Aire, 
Madrid. 

18
 DE MAYO DE 1966. ACCIDENTE AÉREO DE UN AVIÓN JUNKERS JU-52
PERTENECIENTE AL 461 ESCUADRÓN DE FUERZAS AÉREAS DEL ALA 
MIXTA Nº 46 DE LA BASE AÉREA DE GANDO


Arriba, el Ju-52  (461-9) accidentado en Tichla, Sahara Español. 
El 26 de diciembre de 1884, después de varias expediciones de exploración, el
Gobierno español comunicó a las potencias extranjeras haber tomado posesión 
de la costa occidental de África, desde Cabo Bojador hasta Cabo Blanco. Al mismo
tiempo se  nombraba comisario regio en el Sahara a Emilio Bonelli, militar y 
arabista, quien se estableció en la península de Río de Oro, donde creó una 
factoría pesquera en Villa Cisneros.  

No fue hasta la década de los cincuenta y principio de la de los sesenta del siglo 
siguiente, creado ya su aeropuerto, cuando Villa Cisneros adquirió vital 
importancia. Allí efectuaban escala aviones de diferentes nacionalidades en sus 
vuelos con destino al sur de África y Suramérica.   

Precisamente, en el aeropuerto de Villa Cisneros, se encontraba destacado un
avión Junkers Ju-52 (T2B-266), matrícula 461-9, perteneciente a la Base Aérea 
de Gando que, la mañana del 18 de mayo de 1966, sufrió un accidente en el 
puesto de  Tichla (situado a 261 km al SE de Villa Cisneros, de donde despegó el 
avión a las 06:50 horas) después de haber efectuado la toma de tierra. El Junkers
realizaba un vuelo de estafeta a los puestos de Tichla y Ausert, situados en el 
interior del Sahara Español.  

El vuelo transcurrió con toda normalidad. No obstante, cuando el Ju-52 efectuó
la aproximación y el aterrizaje en la pista 04 del puesto de Tichla, el piloto se vio
obligado a actuar sobre los frenos y maniobrar para salir de la pista por su
margen izquierda a fin de evitar los obstáculos que tenía al frente. 

Sin embargo, no pudo evitar que la rueda izquierda chocara con una piedra de 
gran tamaño. El impacto provocó el desprendimiento total de la pata izquierda de
la estructura del avión y la inclinación del plano izquierdo sobre el terreno. El 
aparato continuó su recorrido en esa posición hasta detenerse.  


Sobre estas líneas, el puesto de Tichla, en el Sahara Español. Año 1960. 
En aquellos momentos la manga del viento estaba agarrotada, induciendo a 
error al piloto al creer que el viento estaba en calma. En realidad la dirección del
viento era de 200º fuerza de 6 a 8 nudos, lo que originó la prolongación de la
carrera de aterrizaje y el posterior accidente del avión.

La tripulación del Ju-52, que resultó ilesa, estaba compuesta por el brigada
piloto de complemento, don José Ramón Arnáiz Ruiz; brigada piloto de complemento, don Manuel Setien Acebo; brigada mecánico, don Jesús Ceferino 
Bermúdez López y por el sargento 1º radiotelegrafista, don Ramón Olmos 
Gallego. El avión sufrió daños en el plano izquierdo, hélice del motor izquierdo, 
patín de cola  y  motor izquierdo. 


En la imagen, el puesto de Ausert136, en el interior del Sahara Español.
A la derecha, las jaimas. Año 1960. 
136
 El puesto de Ausert está situado a 210 km al SE de Villa Cisneros. 

16 DE SEPTIEMBRE DE 1966. AMARAJE FORZOSO DE UN AVIÓN 
DOUGLAS DC-3 PERTENECIENTE A LA COMPAÑÍA SPANTAX


Avión Douglas DC-3 (C-47), similar al que efectuó el amaraje. 
El avión Douglas DC-3, perteneciente a la compañía Spantax, matrícula EC-ACX, 
realizaba el vuelo IB261 y había despegado del aeropuerto de Los Rodeos, isla de 
Tenerife, a las 08:21 horas del 16 de septiembre de 1966. Cuando se dirigía al
aeropuerto de Buenavista, en la isla de La Palma, tuvo que efectuar un amaraje 
forzoso debido a una avería en su motor izquierdo. 

El Douglas llevaba a bordo como tripulantes a don Eugenio Maldonado
Villaluenga, primer piloto; a don Fernando Piedrafita Candial, como segundo 
piloto; y a la azafata de vuelo, Señorita  María del Carmen Vázquez, además de 24
pasajeros, entre ellos un niño y dos bebés. El amaraje tuvo lugar a una milla y 
media de El Sauzal, isla de Tenerife, al producirse un embalamiento de la hélice.

La avería se manifestó a las 08:27 horas, cuando el avión volaba a 2.600 ft de 
altímetro, escuchando los pilotos un fuerte y continuado ruido en la cabina, 
percatándose éstos, en el panel de instrumentos, que se había producido el
embalamiento de la hélice del motor izquierdo, poniéndose a tope el indicador de
R.P.M., lo que obligó al comandante de la aeronave a ordenar la parada del 
motor, y a colocar la hélice en posición de bandera, maniobra que realizó el 
segundo piloto Sr. Piedrafita.  No obstante, la hélice no quedó en dicha posición 
debido a fallos mecánicos. Al darse cuenta el Sr. Maldonado de la gravedad del 
momento, y al no poder controlar la altura con el otro motor, que puso a la 
máxima potencia, informó rápidamente a la torre de control del aeropuerto de 
Los Rodeos de que se encontraba en situación de emergencia y de la necesidad de
efectuar un amaraje forzoso, pues el avión inició un régimen de descenso
peligroso, al mismo tiempo que disminuía considerablemente la velocidad. 


A la izquierda de la imagen, el comandante del Douglas DC-3, Sr. Maldonado, 
y el segundo piloto, Sr. Piedrafita.
Después de maniobrar con serenidad y pericia el avión, ajustándose a los 
procedimientos de emergencia, y que la azafata informara a los pasajeros que se
iba a realizar un amerizaje, el piloto efectuó el mismo con éxito a las 08:40 horas
lo más cercano a la costa, con mar en calma debido al buen tiempo reinante. 

Por suerte, en las cercanías se encontraban varias embarcaciones de pescadores 
del puertecito de El Sauzal que observaron el descenso del avión, dirigiéndose
con rapidez hacia el lugar donde había amerizado para prestar auxilio a las 
personas que iban a bordo.  

Mientras el comandante de la aeronave y la azafata se encargaron de la
evacuación del avión, el segundo piloto, después de finalizar los procedimientos 
de emergencia, se tiró al mar para ayudar a varios pasajeros (entre ellos a una 
mujer y un niño que vestían el chaleco salvavidas) a subir a las barcas que se 
acercaron al aparato. Algunos de los pasajeros consiguieron abandonar el avión 
subiendo directamente a las embarcaciones. Los bebés y las mujeres fueron 
rescatados rápidamente y trasladados a tierra, y a continuación, el resto de los 
pasajeros que permanecían en el agua. Cinco minutos después del amerizaje, el 
avión desapareció bajo las aguas137. 


137 Don Fernando Piedrafita Candial, 2º piloto del Douglas. Madrid. 
Avión Heinkel-111 efectuando un vuelo de navegación. 
A bordo del DC-3 permaneció un pasajero, presa de una fuerte excitación, que 
se negó a abandonar el avión a pesar de que vestía su chaleco salvavidas. El 
comandante y la azafata intentaron por todos los medios convencerlo al ver que 
el aparato comenzaba a hundirse. Sus esfuerzos por ponerlo a salvo resultaron 
vanos. Al  observar que el avión se inclinaba hacia delante e iniciaba el 
hundimiento, tuvieron que lanzarse al agua. El Douglas DC-3 se hundió con el 
pasajero en su interior. 

Poco después del amaraje, apareció un helicóptero Agusta Bell-205 del servicio 
de Búsqueda y Salvamento (SAR) de la Base Aérea de Gando, pilotado por el
capitán Vargas y el teniente Dolz, que había despegado a las 08:55 horas, siendo
escoltado por un avión Heinkel-111 (B2I) del Ala Mixta nº 46. El helicóptero, una 
vez  que aterrizó en la zona costera de El Pris, en la isla de Tenerife, evacuó a 16
supervivientes al aeropuerto de los Rodeos. El resto de los supervivientes no
desearon trasladarse en helicóptero al aeropuerto. 

Aquella misma tarde fue rescatado, por un equipo de  buzos, el cuerpo sin vida 
del pasajero que se negó a abandonar el avión. El Douglas DC-3 quedó en el 
fondo del mar a una profundidad de 30 metros. La pasajera, Doña Mª del Pilar
de la Barrera Marcuelo, sufrió una contusión en la cadera derecha, siendo
asistida en la Clínica Zerolo de Santa Cruz de Tenerife. 

Gracias a la perfecta coordinación de los miembros de la tripulación y al 
ejemplar comportamiento de los pasajeros, acatando las instrucciones del primer 
piloto y la azafata para abandonar el aparato, así como la rápida llegada al avión 
de las barcas de los pescadores, permitieron que no se originaran más víctimas a 
pesar de que se registraron momentos de gran angustia después del amerizaje.  

14
 DE OCTUBRE DE 1966. ACCIDENTE AÉREO DE UN AVIÓN T-6T-6

53) PERTENECIENTE AL 463 ESCUADRÓN DE FUERZAS AÉREAS DEL ALA 
MIXTA Nº 46 DE LA BASE AÉREA DE GANDO


Avión  T-6 efectuando un reconocimiento en el Sahara Español. Foto Revista de Aeronáutica y 
Astronáutica. 
A las 08:25 horas del 14 de octubre de 1966, cuando se dirigía al E de El Aaiún
para realizar un vuelo local de entrenamiento, el avión T-6 (463-16) perteneciente a la Base Aérea de Gando pilotado por el teniente don Antonio Ruiz de
Castañeda y de la Llave, destacado en el aeródromo de El Aaiún, se precipitó a
tierra, estrellándose,  falleciendo el  piloto a consecuencia de las graves heridas 
sufridas. 

El avión accidentado iba volando en formación junto a otro avión T-6 (463-17),
pilotado por el capitán don José Luis Sanz Simón. Ambos habían despegado de El 
Aaiún a las 08:15 horas, y tenían previsto enlazar con una patrulla del Ejército de 
Tierra para posteriormente efectuar un vuelo local de entrenamiento. A los diez
minutos de vuelo se encontraban a 1000 ft de altitud con régimen de subida y en 
formación abierta en el lugar conocido como Grair Saia, a unos 5 kilómetros al
oeste de Meseied. Al efectuar el capitán Sanz Simón un viraje de 90º a la derecha, 
observó que el avión pilotado por el teniente de la Llave cruzaba por detrás y por 
debajo. Al no recibir contestación a las llamadas que le hizo, el capitán Sanz 
Simón viró, observando que el avión pilotado por su compañero se había 
estrellado contra el suelo.

El capitán informó rápidamente del accidente a la torre de control del 
aeródromo de El Aaiún, regresando posteriormente al campo. Inmediatamente 
fueron alertados los servicios de rescate del Ejército del Aire, los cuales se
dirigieron  a  la zona donde se había estrellado el aparato a bordo de una avioneta 


Vista aérea del aeródromo de El Aaiún. Año 1967.

L9 pilotada por el teniente coronel don Enrique León Villaverde, jefe del Sector 
Aéreo del Sahara.  
Una vez en el lugar del siniestro y con grandes dificultades, consiguieron 
extraer el cadáver del teniente piloto de los restos del avión, siendo trasladado al 
botiquín del aeródromo de El Aaiún, donde quedó depositado.  

El mismo día del accidente, el féretro con los restos mortales del teniente piloto, 
cubierto con la bandera nacional y acompañado por el teniente piloto don 
Antonio de María García, fue trasladado en un avión militar a la Base Aérea de 
Gando, donde quedó instalada la capilla ardiente, que velaron sus compañeros.
Tras un funeral por su eterno descanso, fue llevado Madrid, donde recibió 
sepultura en el cementerio de La Almudena.  

El teniente Ruiz de Castañeda y de la Llave, que había nacido en Madrid el 12 de 
mayo de 1941, finalizó el Plan de Estudios en la Academia General del Aire el 15 
de julio de 1965138, siendo ascendido a teniente. Posteriormente, fue destinado al 
Ala Mixta nº 46 (Base Aérea de Gando) el 19 de julio de 1965139. El piloto se 
encontraba destacado en el aeródromo de El Aaiún desde el 30 de septiembre de
1966, efectuando sus vuelos en el  463 Escuadrón de Fuerzas Aéreas.  


138 BOA nº 84/65. 139 BOA nº 86/65. 
5
 DE JULIO DE 1967. ACCIDENTE AÉREO DE DOS AVIONES T-6 (C.6-3 Y 
C.6-45) PERTENECIENTES AL 463 ESCUADRÓN DE FUERZAS AÉREAS DEL 
ALA MIXTA Nº 46 DE LA BASE AÉREA DE GANDO

La imagen muestra los graves daños sufridos en la punta del plano de uno de los aviones. 
Pese a los daños sufridos en los aparatos y las graves consecuencias que pudo 
haber tenido, no hubo que lamentar desgracias personales cuando dos aviones T6 pertenecientes a la Base Aérea de Gando, que procedían a entrar en el circuito 
de tránsito del aeropuerto de Las Palmas para tomar tierra, colisionaron en pleno 
vuelo.  

Los dos aviones iban tripulados por el teniente piloto don Juan Sánchez Espino
y por el sargento piloto de complemento don Juan A. García Ruiz. Tras despegar 
del aeropuerto de Las Palmas a las 09:30 horas, acompañados de dos aviones del 
mismo tipo, la formación, al mando del capitán piloto don Antonio Munáiz
Ferro-Sastre, se dirigió al sur del campo para realizar un vuelo local de 
instrucción en las cercanías de la isla de Gran Canaria. 

Después de dos horas y quince minutos de vuelo y una vez finalizados los 
ejercicios, la formación regresó al aeropuerto de salida. Existía fuerte turbulencia
y poca visibilidad en las cercanías. Tras haber sido autorizados por la torre de 
control a entrar en el circuito de tránsito de aeródromo, la formación efectuó “ala
a la derecha”. Durante esta maniobra, los puntos 3 y 4, pilotados por el teniente 
Sánchez Espino y el sargento García Ruiz, colisionaron. Como resultado, se
produjeron roturas en la  punta del plano derecho, tubo pitot y borde de ataque 
en el avión C.6-3, y rotura del lanzacohetes exterior del plano izquierdo en el 
avión C.6-45. 

Afortunadamente, los pilotos del Ejército del Aire pudieron maniobrar los 
aviones con destreza, pese a la importancia de los daños sufridos y, después de 
declarar emergencia a la torre de control, tomaron tierra en la pista 03 del 
aeropuerto de Las Palmas sin problemas. Ambos tripulantes resultaron ilesos.   

29
 DE AGOSTO DE 1967. ATERRIZAJE DE EMERGENCIA DE UN AVIÓN 
JUNKERS JU-52 (T2B-214) PERTENECIENTE AL 461 ESCUADRÓN DE 
FUERZAS AÉREAS DEL ALA MIXTA Nº 46 DE LA BASE AÉREA DE GANDO


En la imagen, el Ju-52, matrícula 461-15, sin la hélice y el buje del motor derecho. 
La tripulación de un Junkers Ju-52 matrícula 461-15, perteneciente a la Base 
Aérea de Gando, consiguió escapar de un desenlace fatal la mañana del 29 de 
agosto de 1967 cuando, a los 8 minutos de vuelo, la hélice y el buje se 
desprendieron del motor derecho del avión. Por suerte la hélice no dañó la
estructura del aparato, pues de lo contrario el avión hubiera podido caer al mar. 
El Ju-52 había despegado con normalidad del aeropuerto de Guacimeta, isla de 

Lanzarote, en donde había hecho una escala técnica procedente de la Base Aérea 
de Gando, y se dirigía a  la Base Aérea de Jerez de La Frontera, Cádiz. Cuando 
estaba ascendiendo, a 2000 ft de altitud, la tripulación observó una gran 
trepidación en el tablero de instrumentos de la cabina del avión. A continuación 
siguió una fuerte aceleración del motor derecho, poniéndose el indicador de
R.P.M. al máximo. El mecánico de vuelo comunicó al comandante que la hélice 
del motor derecho se había desprendido.

Con la rapidez que requería la emergencia, el piloto procedió a parar el motor.
Después de informar a la torre de control de Guacimeta la emergencia, compensó 
la estabilidad del aparato aumentando la potencia de los otros motores y 
comenzó a virar lentamente a la izquierda, dirigiéndose a la isla de Lanzarote, en
cuyo aeropuerto   aterrizó sin sufrir la tripulación daño alguno. 

La tripulación estaba compuesta por el comandante piloto, don Santiago
Trujillo Ruiz; teniente piloto, don José Molina Zataraín; sargento 1º mecánico de 
vuelo, don Francisco Marín Casado y el sargento radiotelegrafista, don Tomás 
Llebrés Domínguez.   

El avión iba a ser trasladado a la Maestranza Aérea de Cuatro Vientos, Madrid, 
para efectuar una revisión general. 
4
 DE SEPTIEMBRE DE 1967. ATERRIZAJE DE EMERGENCIA DE UN AVIÓN 
HEINKEL-111 (BR2I-118) “PEDRO” PERTENECIENTE AL 462 ESCUADRÓN 
DE FUERZAS AÉREAS DEL ALA MIXTA Nº 46 DE LA BASE AÉREA DE
GANDO


Vista del faro de Cabo Bojador, en el Sahara Español. Año 1963. 

Avión Heinkel-111 perteneciente al 462 Escuadrón de Fuerzas Aéreas de la Base Aérea de Gando. 

Al sufrir un fallo mecánico en el motor izquierdo un avión Heinkel-111,
perteneciente a la Base Aérea de Gando, su piloto se vio obligado a efectuar un
aterrizaje de emergencia en Cabo Bojador, situado en la costa africana a 225 km 
al SE de Gando, resultando ilesa la tripulación.  

La avería en el motor ocurrió a las 10:50 horas cuando el avión volaba a 7000 ft 
de altitud y se dirigía al aeropuerto de Las Palmas procedente del aeródromo de
Villa Cisneros, de donde había despegado alrededor de las 10:00 horas. Al 
comenzar el aparato un rápido descenso, el piloto comunicó la incidencia al
Centro de Información de Vuelos de Canarias, informando que se dirigía a Cabo
Bojador para efectuar un aterrizaje de emergencia. Por suerte, éste se realizó 
quince minutos después sin problemas. 

La tripulación del “Pedro” estaba compuesta por el teniente coronel piloto don 
Fernando Timón Lara; el brigada radiotelegrafista don José Manuel Cabello 
Medina y el sargento mecánico de avión don José Marcos Blanco. 

Al tener noticias del incidente el Sector Aéreo de El Aaiún,  se desplazó  a Cabo 
Bojador un Junkers Ju-52 pilotado por el teniente coronel don Antonio Soriano 
Etchecopar para prestar auxilio a la tripulación e interesarse por el alcance de la
avería del Heinkel. El Ju-52, después de completar la aproximación para la toma 
de tierra, aterrizó, con tan mala fortuna que, después de recorrer varios metros la 
pista de tierra, sufrió la rotura del patín de cola quedando el avión inutilizado140.  

Fue necesario que se desplazara al lugar otro Ju-52 con personal de 
mantenimiento de avión y material necesario para reparar la avería que, una vez
solucionada, los Ju-52 despegaron con rumbo a El Aaiún, llevando uno de ellos la 
tripulación del Heinkel-111. 

El 13 de septiembre, una vez sustituido el motor del “Pedro” por 
mecánicos montadores del 462 Escuadrón de Fuerzas Aéreas y, después de
comprobado el avión en tierra, éste, despegó con su tripulación dirigiéndose al 
aeródromo de  El Aaiún,  tomando tierra a  las  14:00 horas.  El técnico de señales  


140 Don José Marcos Blanco, mecánico del Heinkel-111. 
Vista parcial del fuerte de Villa Cisneros (construido por los españoles en 1885).  Al fondo, la 
mezquita, el zoco,  las jaimas y el cementerio católico. Año 1960141. 
marítimas don Eugenio Ruiz Oses, que en aquella fecha se encontraba destinado 
en el faro de Cabo Bojador, colaboró con los  mecánicos del 462 Escuadrón. 
22
 DE NOVIEMBRE DE 1967. ACCIDENTE AÉREO DE UN AVIÓN 
HEINKEL-111 (BR2I-121) “PEDRO” PERTENECIENTE AL 462 ESCUADRÓN 
DE FUERZAS AÉREAS DEL ALA MIXTA Nº 46 DE LA BASE AÉREA DE
GANDO

Siguiendo el plan de instrucción del 462 Escuadrón de Fuerzas Aéreas, el 
segundo piloto del Heinkel-111 (462-15), sargento don Agustín Fernández 
Palmero, efectuó la maniobra de aproximación al aeropuerto de Las Palmas.
Segundos antes del aterrizaje había un viento de 230º, 18 kt con rachas de 25 kt. 
Tras realizar la toma de tierra, a las 11:45 horas, y debido a la existencia de 
turbulencias en la cabecera de la pista, el aparato se fue inicialmente al aire, para 
volver de nuevo a aterrizar, partiéndose las barras de articulación de la pata 
derecha del tren de aterrizaje, lo que provocó que la pata se replegara. El avión 
inició entonces un giro a la derecha, saliéndose de la pista, quedando en posición 
de 180º en relación con la dirección del aterrizaje. La tripulación, que resultó 
ilesa, abandonó el aparato por su propio pie. El Heinkel sufrió daños en el tren de 
aterrizaje, plano, hélice y motor derecho, así como  en la parte  inferior del 
mismo. 


141
 A finales de los años cincuenta, estaban ubicados en el interior del fuerte de Villa Cisneros: la
Red Permanente Radiotelegráfica del Ejército de Tierra; el único motor que abastecía de 
electricidad a la población; una compañía del Tabor de Tiradores de Ifni; la Delegación 
Gubernativa; la empresa de la Compañía Colonial del Sahara que suministraba los víveres a la 
población y, la iglesia. 

En esta posición quedó el Heinkel-111 después de abandonar la pista 21 del aeropuerto de Las Palmas. 
El avión había despegado del aeropuerto de Las Palmas a las 10:30 horas para 
efectuar un vuelo local de instrucción. Después de realizado el mismo, regresó al
aeropuerto de salida, siendo autorizado por la torre de control a tomar tierra en 
la pista 21.  

La tripulación del “Pedro”, estaba compuesta por el teniente piloto don Emilio 
del Corral Espinosa; sargento piloto de complemento don Agustín Fernández
Palmero; brigada radiotelegrafista don Ricardo Pacheco Bilbao y, por el sargento
1º mecánico de avión don José Ortiz Minué. 

20 DE ENERO DE 1968. ACCIDENTE AÉREO DE UN AVIÓN 

“MESSERSCHMITT” (C.4K) PERTENECIENTE A LA COMPAÑÍA 

CINEMATOGRÁFICA SPITFIRE PRODUCTION LIMITED
La mañana del 20 de enero de 1968, el avión Messerschmitt matrícula MA-1112 
nº 159, perteneciente a una compañía productora de cine, se estrelló en el 
término municipal de Coria del Río, Sevilla. En el accidente falleció el brigada 
piloto de complemento del Ejército del Aire, don Federico Iglesias Lanzos. 

El brigada Iglesias se encontraba con “licencia por asuntos propios” a disfrutar 
en Inglaterra y España, desde el mes de abril de 1967, para colaborar con la 
compañía cinematográfica que estaba rodando escenas para  la película “La 
Batalla de Inglaterra”. Parte de esta película se filmó en el aeródromo de Tablada,
Sevilla, y el brigada Iglesias participaba como piloto de uno de los aviones 
Messerschmitt que aparecían en ella. En total intervenían 18 cazas Hispano Avia-  


Avión Messerschmitt (C.4K) perteneciente al 364 Escuadrón de la Base Aérea de Gando. Año 1962.  

Heinkel-111, similar a los que participaron en la película “La Batalla de Inglaterra”. 
ción Messerschmitt (HA1112) (que estuvieron destinados en El Copero, Sevilla), y 
25 Heinkel-111 (CASA 2111) “Pedros” que pertenecieron al Ala nº 27 de la Base 
Aérea de Málaga. 

Cuando estaba realizando un vuelo de entrenamiento, fallos mecánicos en el
motor del Messerschmitt hicieron que el piloto tuviera que localizar un lugar para 
efectuar un aterrizaje de emergencia. No obstante, cuando iba a efectuar el 
mismo en las cercanías de Coria del Río, Sevilla, el avión se precipitó al suelo, 
incendiándose. 

Testigos presenciales en las inmediaciones del lugar del accidente acudieron 
rápidamente en auxilio del piloto. Igualmente se personó la Guardia Civil de 
Coria del Río y de Sevilla. Los esfuerzos por rescatar al tripulante de la cabina del 
avión, envuelta en llamas, fueron  infructuosos. Por fin, y una vez sofocado el 
fuego, se pudo extraer al brigada Iglesias que había fallecido a consecuencia de 
las quemaduras sufridas. El avión quedó totalmente destruido. El piloto de 
complemento del Ejército del Aire español, don Federico Iglesias Lanzos, había 
nacido en Santander el 29 de febrero de 1940. Cuando solicitó la “licencia por 
asuntos propios”, estaba destinado en el 462 Escuadrón de Fuerzas Aéreas 
(aviones Heinkel-111) del 46 Grupo de Fuerzas Aéreas  de la Base Aérea de 
Gando.  

4
 DE ABRIL DE 1968. INCIDENTE DE UN GLOBO AEROSTÁTICO LLAMADO 
“ESPÍRITU DE GRAN CANARIA”, TRAS DESPEGAR DE LA ISLA DE GRAN 
CANARIA


Globo aerostático. 
Sobre las cuatro de la madrugada del 4 de abril de 1968, cuando estaban
finalizando las operaciones necesarias para su despegue, surgieron una serie de 
incidentes que acabaron con la elevación incontrolada de un globo aerostático. 
Éste se desplazó hacia el mar sin su piloto, el Sr. Francis Brenton, que tenia la
intención de cruzar el Atlántico con dirección a las Bahamas. Los acontecimientos se produjeron en la Playa de Silva, perteneciente al municipio de Telde, 
en la isla de Gran Canaria. 

El tripulante tenía previsto efectuar la travesía del Atlántico a una altura de 
entre 30 y 40 metros sobre el nivel del mar, usando un globo de hidrógeno unido 
mediante un cabo a una cesta. El viento debía proporcionar la fuerza de propulsión. 

El Sr. Brenton solicitó de la autoridad aérea el correspondiente permiso, el cual 
le fue denegado al entender ésta que los medios empleados para realizar la
travesía no eran los adecuados. Ante la negativa, recurrió a las autoridades de la 
Armada, quienes consideraron su aeróstato como “elemento deportivo” en aguas 
jurisdiccionales españolas. En tal grado, le requirieron como condición indispensable el ir provisto de luces, pistola de señales y un equipo de comunicación de 
radiotelefonía. 

Al acercarse la fecha para emprender el viaje, el Sr. Brenton solicitó la ayuda de 
la Armada, quien asignó al remolcador RP-6 la misión de tirar del aeróstato hasta 
1NM mar adentro. Se acordó previamente con el oficial náutico de la citada 
embarcación que el remolque se iniciaría en el momento en que se apagaran las 
luces situadas en el lugar donde estaba ubicado el globo después de realizarse tres 
destellos.  

Sobre las 01:30 horas del 4 de abril comenzaron a realizase las distintas maniobras para poner en vuelo el globo. Una falúa trasladó un cabo de nylon, que 
estaba sujeto al aeróstato, hasta el remolcador de la Armada. Comenzó entonces 
el inflado del mismo con hidrógeno en presencia de varias personas que 
acompañaban a  Brenton. Una vez inflado éste y encontrándose situado en el 
interior de la cesta el aeronauta, se procedió a retirar la funda de plástico que cubría el globo. Inesperadamente, una cuerda de sujeción se rompió y, a continuación, se escuchó un chasquido, instante en el que el globo comenzó a elevarse 
arrastrando a la cesta, siendo despedido al exterior Brenton, el cual pidió ayuda a 
las personas allí presentes para que la sujetaran.  La cesta golpeó en su arrastre 
hacia el mar al coronel del Ejército del Aire don Juan Carbó Amiguet, Jefe del 
Estado Mayor de la Zona Aérea de Canarias, el cual se encontraba en aquel lugar 
para presenciar la partida de Brenton. El coronel Carbó Amiguet cayó conmocionado al agua, siendo rescatado inmediatamente y trasladado al Hospital Militar de Las Palmas de Gran Canaria, donde quedó hospitalizado. 

Tras este desafortunado incidente, y ajeno a lo que había sucedido en tierra, el 
remolcador comenzó a tirar lentamente del globo mar adentro al observar que el 
lugar de donde tenía que partir había quedado a oscuras y a continuación se 
observaron los destellos que se entendían como la señal convenida para iniciar la 
maniobra. Una vez que el remolcador había navegado aproximadamente una 
milla y observado que el globo continuaba a ras del mar sin elevarse, sospecharon 
que en el interior de la cesta no se encontraba el Sr. Brenton, lo que motivó que el
comandante del RP-6 ordenara a la tripulación que comenzara a tirar del cable
que les unía al globo, hasta situar la cesta junto al costado del buque, comprobándose que, en efecto, nadie se encontraba en su interior. Ante esta sorpresa, 
decidieron dirigirse al muelle de la CINSA, situado junto a la Playa de Silva,
donde le comunicaron lo sucedido. Minutos después, el tripulante informó que 
había desistido de realizar el proyectado viaje debido a la gravedad del incidente, 
decidiendo destruir el globo en una zona que no ofreciera peligro. Una vez 
alejado el globo de la costa y acompañado de su colaborador, el súbdito alemán 
Peter Wieland, trató de recuperar los efectos de valor que se encontraban en la 
cesta. Para ello tuvieron que cortar las cuerdas que los amarraban a la misma. De
repente, y mientras estaban realizando dicha operación, el globo quedó libre 
adentrándose en solitario mar adentro.

Rápidamente, se informó del incidente a las autoridades de la Zona Aérea de 
Canarias al considerarse que el aeróstato a la deriva suponía un peligro para la 
navegación aérea. 

A las 13:46 horas del mismo día, despegaron del aeropuerto de Las Palmas dos 
aviones T-6 pertenecientes al 46 Grupo de Fuerzas Aéreas de la Base Aérea de 
Gando, siendo pilotados por el capitán don Antonio Munáiz Ferro-Sastre y el 
teniente don Enrique de Lara Mendizábal, los cuales efectuaron un rastreo en el 
mar, consiguiendo localizar el globo en las coordenadas 2740N 1439W. Tras 
realizar un reconocimiento de la zona y observar que no existía navegación
alguna en las cercanías, se dio la orden de destruirlo. Después de efectuar seis 
pasadas en diferentes direcciones se procedió al ametrallamiento del mismo, lo 
que provocó su inmediata explosión y destrucción.  

Las causas que motivaron el inesperado desplazamiento del globo hacia el mar 
no se conocen con certeza. Bien pudo ser debido a la acción del viento o por haber 
iniciado el arrastre el remolcador, aunque es fácil discernir que ocurrió por la
confusión originada en aquel momento. El cable de la luz que iluminaba el lugar 
donde se encontraba el globo fue partido por una piedra cuando éste se deslizó 
hacia el mar, motivando que la zona quedase a oscuras y, al hacer uso de los 
flashes los reporteros gráficos que se encontraban presentes, pudo interpretarse 
desde el remolcador que se trataba de las señales convenidas para iniciar el 
remolque.  

El coronel Carbó Amiguet una vez recuperado de las heridas sufridas, fue dado
de alta definitiva el 26 de agosto de 1968. 
9
 DE ABRIL DE 1968. ACCIDENTE AÉREO DE UN AVIÓN HEINKEL-111
(B2I-113) PERTENECIENTE AL 462 ESCUADRÓN DEL 46 GRUPO DE
FUERZAS AÉREAS DE LA BASE AÉREA DE GANDO

El Heinkel-111 (462-5) había despegado del aeropuerto de Las Palmas tripulado
por el teniente piloto don Emilio del Corral Espinosa; brigada piloto de 
complemento don Augusto Vázquez Prats; sargento mecánico don José Miguel 
Suárez González y el sargento radiotelegrafista don Baudilio Galende Castaño.
Tras realizar unos ejercicios de bombardeo en la Sebja de Anseiquir (campo de 
tiro situado a 40 km del aeródromo de El Aaiún), se dirigió a tomar tierra en 
dicho aeródromo, donde sufrió un accidente  la mañana del 9 de abril de 1968. 

El teniente Espinosa, después de haber sido autorizado por la torre de control a 
entrar en circuito de tránsito de aeródromo para tomar tierra en la pista 04, 
efectuó el aterrizaje. No obstante,  después de un recorrido sobre la pista, el avión 
comenzó a irse a la izquierda,  a  pesar de todas las correcciones efectuadas por  el  


El Heinkel-111 (462-5)  accidentado en el aeródromo de El Aaiún. 
piloto para mantenerlo en ella. Viendo que se acercaba peligrosamente a la valla 
de separación del aeródromo, optó por efectuar un “caballito” para evitar
consecuencias mayores. El aparato se salió de la pista por su lado izquierdo, en 
dirección a la calle de rodaje, en cuyo borde se desprendió la rueda derecha, sobre 
la que se deslizaba. A consecuencia de ello, el avión metió el plano y el fuselaje en 
tierra, hasta quedar finalmente detenido después de una carrera de varios 
metros. 

El Heinkel-111 sufrió daños  en los motores, hélices y parte baja del fuselaje. La
tripulación, que resultó ilesa, abandonó rápidamente el avión en previsión de un
posible incendio. Por fortuna, éste no llegó a originarse, ya que la tripulación
había desconectado las llaves de gasolina y los fusibles del sistema eléctrico del 
avión. 

2
 DE MAYO DE 1968. AMARAJE FORZOSO DE UN AVIÓN HEINKEL-111
(B2I-96) PERTENECIENTE AL 462 ESCUADRÓN DEL 46 GRUPO DE 
FUERZAS AÉREAS DE LA BASE AÉREA DE GANDO

A las 11:02 horas del  2 de mayo de 1968, a unos 20 metros de la orilla de una
playa situada en las cercanías de Castillo del Romeral, en el sureste de la isla de 
Gran Canaria, tuvo que realizar, por avería en un motor, un amaraje forzoso el 
Heinkel-111, matrícula 462-12, perteneciente a la Base Aérea de Gando.  



En la foto, el Heinkel-111 (462-12) después del amaraje. 
El Heinkel-111 había despegado a las 10:16 horas del aeropuerto de Las Palmas 
para efectuar un vuelo local de instrucción al sur de la isla de Gran Canaria. 
Cuando volaba cerca de Castillo del Romeral tuvo problemas mecánicos en uno
de sus motores, lo que originó que el avión comenzara a perder progresivamente 
altura y velocidad. 

El piloto, tras una arriesgada maniobra, logró dirigir el avión hacia una zona 
cercana a la costa, donde efectuó un amaraje forzoso. Por suerte, aunque el avión 
quedó partido en dos, los tripulantes no sufrieron daños. Éstos abandonaron con 
rapidez el aparato y nadaron hasta alcanzar la playa. 

Una vez en tierra, el piloto
 contactó por teléfono con la Base Aérea de Gando e 
informó del accidente. Un helicóptero Agusta Bell del servicio de Búsqueda y 
Salvamento (SAR) acudió al lugar y trasladó a la tripulación a la Base Aérea de 
Gando.  

La tripulación del Heinkel-111 estaba compuesta por el brigada piloto de 
complemento, don Salvador Tomás Rubio; sargento radiotelegrafista, don Antonio Martín Rueda y el cabo 1º mecánico don José María Pérez Lacave. El avión 
fue extraído del mar utilizándose un tractor para la operación de rescate. 


El Heinkel-111 (462-12) visto desde otra posición después del amaraje. 
9
 DE MAYO DE 1968. ACCIDENTE AÉREO DE UNA AVIONETA
C.A.S.A C-127 DORNIER  DO.27 (L9) PERTENECIENTE A LA 521
ESCUADRILLA, DE LA BASE AÉREA DE GANDO, DESTACADA EN EL 
AERÓDROMO DE EL AAIÚN

En el puesto de Tah, situado al norte del aeródromo de El Aaiún, en la frontera

En el puesto de Tah, situado al norte del aeródromo de El Aaiún, en la frontera

12) cuando efectuaba la maniobra de despegue, resultando el piloto ileso y con 
heridas de pronóstico leve el pasajero que iba a bordo.

La avioneta L9 transportaba fruta de Tah a El Aaiún e iba pilotada por el 
teniente don Emilio Martínez Salinas, de 26 años, natural de Madrid, destinado 
en la 521 Escuadrilla de la Base Aérea de Gando y destacado en el aeródromo de
El Aaiún. Llevaba a bordo al cabo don Román Isidro Hernández, destinado en la 
Agrupación de Tropas nº 7 (ubicada en Las Palmas de Gran Canaria). Cuando la 
avioneta estaba efectuando la carrera de despegue en la pista de Tah, una racha
de viento fuerte hizo que se desviara a la izquierda, saliéndose de la misma. El 
piloto maniobró rápidamente con la intención de irse al aire, pero al ver la 
imposibilidad de efectuar dicha maniobra decidió abortar el despegue y cortar 
gases. Sin embargo, no pudo evitar que el tren de aterrizaje golpeara por tres 
veces contra unas piedras y montículos con vegetación que existían en el borde de 
la pista. Esto provocó la rotura del tren y que la avioneta se estrellara contra el 
suelo. 


La avioneta L9-43, matrícula 521-12, después de sufrir el accidente en Tah. 
A consecuencia del impacto, el cabo Hernández salió despedido de la avioneta. 
El teniente Salinas, que resultó ileso, abandonó rápidamente el aparato portando
el botiquín de urgencia de a bordo y auxilió a su compañero, que presentaba 
heridas en la cabeza. El herido fue trasladado posteriormente al puesto de Daora, 
en donde recibió la primera cura para, desde allí, ser evacuado al botiquín de El
Aaiún. Allí se le apreció que sufría heridas en la cabeza, erosiones en la rótula y
tibia de la pierna derecha, así como heridas en el pie derecho, siendo su 
pronóstico leve. 

El cabo Hernández, de 24 años, natural de la isla de Tenerife, fue dado de alta 
por curación el 17 de mayo de 1968. La avioneta, que sufrió daños de bastante 
consideración, fue trasladada al aeródromo de El Aaiún en un camión plataforma
del Gobierno del Sahara. 

Las características técnicas de la avioneta C.A.S.A C-127 Dornier Do.27 (L9) 
eran las siguientes: motor Lycoming GO-480-B1 A6, de 270 CV de potencia de 
despegue; longitud, 9,60 m; envergadura, 12,00 m; altura, 3,50 m; velocidad 
máxima, 225 km/h; velocidad mínima, 78 km/h; techo, 5.500 m; radio de acción, 
870 km. La primera unidad voló en Sevilla el 3 de diciembre de 1959. Fue 
utilizada por el Ejército del Aire como enlace, reconocimiento, fotografía,
salvamento y transporte de heridos.  


Vista aérea del aeródromo de El Aaiún. En el aparcamiento, aviones Douglas DC-3 y Junkers Ju-52. 
Año 1969. 
19
 DE DICIEMBRE DE 1968. ATERRIZAJE DE EMERGENCIA DE UN AVIÓN 
JUNKERS JU-52 (T2B-235) PERTENECIENTE A LA 521 ESCUADRILLA DE 
LA BASE AÉREA DE GANDO

Averías sucesivas en los motores derecho (que tuvo que ser parado) y central del 
avión Junkers Ju-52 (521-19) perteneciente a la Base Aérea de Gando, forzaron al 
piloto a efectuar un aterrizaje de emergencia en las cercanías de Tarajalejo, en el 
sur de la isla de Fuerteventura. 

El Ju-52 despegó en vuelo de instrucción a las 15:20 horas del aeródromo de El 
Aaiún con destino a la isla de Gran Canaria. Iba tripulado por el capitán piloto 
don Francisco Vioque Sánchez, destinado en el Escuadrón de Alerta y Control nº 
8, el  sargento 1° radiotelegrafista don Manuel Ramírez Muñoz y por el sargento 
mecánico  don Antonio Teruel Barceló. Tras una hora de vuelo, cuando se 
encontraba a 50 kilómetros de la isla de Fuerteventura y a unos 850 metros de 
altitud, se notó una fuerte trepidación en el avión. Ésta provenía del motor 
derecho, lo que motivó que el piloto tuviera que parar el mismo.  

Cinco minutos después comenzó a fallar el motor central, que perdió potencia. 
El avión inició un rápido descenso al mismo tiempo que el cristal del parabrisas 
se cubría de aceite proveniente del motor. Ante esta situación crítica, el piloto
decidió  dirigirse hacia la playa de Tarajalejo, en la isla de Fuerteventura, para 
realizar un aterrizaje de emergencia. Consiguió hacerlo en el lugar conocido como 


El Ju-52 (521-19) una vez efectuado el aterrizaje de emergencia en la isla de Fuerteventura. 
“Rosa de los James”, donde rodó los primeros 100 metros correctamente, para 
posteriormente encontrarse con un desnivel, en donde el avión perdió el tren de 
aterrizaje. Siguió deslizándose sobre el fuselaje unos 40 metros hasta quedar 
detenido. 

Una vez  en tierra, la tripulación abandonó el avión. El conductor de un
vehículo que circulaba por las inmediaciones del lugar del accidente se acercó
hasta el aparato y evacuó a la tripulación a Gran Tarajal. Allí el médico titular les 
prestó asistencia, tras lo cual fueron trasladados en una ambulancia al botiquín
del aeropuerto de Fuerteventura. El capitán Vioque Sánchez no presentaba 
lesiones de consideración, mientras que el sargento 1º Ramírez Muñoz 
presentaba traumatismo en la región parietal de pronóstico leve, y el sargento 
Teruel Barceló herida en región nasal, también de pronóstico leve.  

Al día siguiente, el capitán Vioque y el sargento 1° Ramírez fueron trasladados a 
la isla de Gran Canaria a bordo de un Junkers Ju-52, mientras que el sargento 
Teruel regresó en un helicóptero Agusta Bell del SAR. El avión sufrió graves 
desperfectos, lo que originó que posteriormente fuera desguazado. 

El sargento 1º Ramírez Muñoz fue dado de alta, por curación de sus heridas, el 
23 de diciembre. El sargento Teruel Barceló, fue dado de alta médica el 17 de 
enero de 1969. 


Helicóptero Agusta Bell perteneciente al SAR de la Base Aérea de Gando. 
11
 DE ENERO DE 1969. ACCIDENTE AÉREO DE UN AVIÓN T-6 (C.6-32)
PERTENECIENTE AL 463 ESCUADRÓN DEL 46 GRUPO DE FUERZAS AÉREAS 
DE LA BASE AÉREA DE GANDO

La mañana del 11 de enero de 1969 tuvo lugar un accidente mortal a cuatro
kilómetros del aeródromo de El Aaiún, cuando un avión T-6 (463-22) 
perteneciente al 463 Escuadrón del 46 Grupo de Fuerzas Aéreas de la Base Aérea 
de Gando se precipitó  a  tierra, estrellándose, falleciendo su piloto.

El piloto del T-6 accidentado era el sargento de complemento don Antonio 
Sayago Suárez. Había despegado del aeródromo de El Aaiún a las 09:06 horas 
junto a otro avión del mismo tipo pilotado por el teniente don José Molina 
Zataraín (jefe de la formación), para efectuar un vuelo local de reconocimiento en 
los alrededores de la costa cercana al puerto. Al observar que un avión Junkers 
Ju-52 regresaba al aeródromo, después de efectuar lanzamientos de 
paracaidistas, los dos T-6 se acercaron a él. Segundos después, y por causas que 
se desconocen, el  avión pilotado por el sargento Sayago se separó del Ju-52. Al 
efectuar la maniobra, el aparato se precipitó a tierra, estrellándose, pereciendo el 
joven piloto del Ejército del Aire. 

Una vez recuperado el cuerpo sin vida de los restos del avión por personal de los 
Ejércitos  de  Tierra y Aire, que se habían desplazado al lugar del accidente, fue
llevado al botiquín del aeródromo. Posteriormente, los restos mortales del  piloto 
fueron trasladados en un féretro cubierto con la bandera nacional a la Base Aérea  


Aviones North American T-6 despegando de un puesto en el interior del Sahara Español. 
de Gando, donde quedó instalada la capilla ardiente. El 15 de enero, recibió 
sepultura en el cementerio de San Fernando, Sevilla. El sargento don Antonio 
Sayago Suárez142 había nacido el 14 de diciembre de 1945, era natural de Sevilla y 
estaba casado.  

11
 DE ENERO DE 1969. ACCIDENTE AÉREO DE UN AVIÓN DOUGLAS DC-7
PERTENECIENTE A LA COMPAÑÍA T.A.E. (TRANSPORTES AÉREOS Y 
ENLACES)

El avión Douglas DC-7 matrícula EC-BEO, perteneciente a la compañía de 
Transportes Aéreos y Enlaces (T.A.E), sufrió un accidente a las 17:10 horas 
cuando tomó tierra en el aeropuerto de Las Palmas. La causa estuvo en un fallo
en el sistema de blocaje del tren delantero. Los miembros de la tripulación,
únicos ocupantes del aparato, resultaron ilesos.

Tras despegar a las 16:51 horas del aeropuerto de Las Palmas para efectuar un
vuelo local de renovación del Certificado de Navegabilidad, regresó al campo
después de completar las pruebas con normalidad. Una vez que el piloto estaba
efectuando la aproximación a la pista 03, comprobó en el panel de instrumentos 
que las luces verdes de “tren fuera” indicaban que el tren de aterrizaje estaba 
desplegado. No obstante, cuando el avión efectuó la toma de tierra y apoyó la rue- 

142
 Una vez que finalizó el Curso de Vuelo Instrumental (IFR) en el Grupo de Escuelas de Matacán, 
Salamanca, pasó destinado al 46 Grupo de Fuerzas Aéreas de la Base Aérea de Gando el 17 de 
junio de 1968. BOA nº 73/68. 


Douglas DC-7, perteneciente a la compañía Spantax, similar al accidentado en el aeropuerto de Las 
Palmas. 
da de morro sobre la pista, comenzó a sonar la sirena de alarma, encendiéndose a 
la vez la luz roja indicadora de “tren no blocado”. El aparato se fue de morro y se 
deslizó sobre la pista hasta quedar finalmente parado. Los pilotos procedieron 
inmediatamente a ejecutar las maniobras necesarias ante la emergencia, 
cortando los contactos generales en previsión de un posible incendio, el cual no 
llegó a producirse.  

Por suerte, y debido a la poca velocidad del avión en esos momentos, los daños 
sufridos en el fuselaje fueron de poca consideración, abandonando la tripulación 
el avión sin sufrir daño alguno. Los servicios contra incendios del aeropuerto se
desplazaron al lugar del accidente, aunque no fue necesaria su actuación.    

La tripulación del Douglas DC-7 estaba compuesta por el primer piloto, don 
Santiago González Marañón; segundo piloto, don José María Ruiz; mecánico de 
avión, don Marcelino Pañero Sancho y el ingeniero inspector del estado, por el 
carácter del vuelo, don Crescente Jorge Hernández. 

El Douglas DC-7 estaba dotado de cuatro motores convencionales de explosión 
en estrella Wrigh R-3350 de 3.250 hp. Sus dimensiones y características fueron 
las siguientes: envergadura, 38,80 m; longitud, 34,23 m; altura, 9,65 m; 
superficie alar, 152 m2; velocidad de crucero, 550 km/h; autonomía, 5.800 km;
capacidad para 105 plazas. El primer vuelo lo realizó el 18 de mayo de 1953. El 
DC-7C Seven Seas, de gran alcance, efectuó su primer vuelo el 20 de diciembre de
1955.  La compañía española Tassa (Trabajos Aéreos del Sahara) operó con aviones DC-7 en 1964.  Igualmente, la compañía española Spantax incorporó a su
flota aviones DC-7C Seven Seas en marzo de 1964. A finales de los años sesenta,
estuvieron operando en las compañías españolas Transeuropa y Transportes
Aéreos y Enlaces (TAE). 

17 DE FEBRERO DE 1969. ACCIDENTE AÉREO DE UNA AVIONETA “PIPER 
COMANCHE” PA 24 EN LAS CERCANÍAS DE LA LAGUNA, ISLA DE TENERIFE
 

Avioneta Piper Comanche PA 24.
Dos personas muertas fue el trágico balance de un accidente aéreo ocurrido sobre
las 15:30 horas del 17 de febrero de 1969 en el noreste de la isla de Tenerife, al 
estrellarse, por causas que se desconocen, una avioneta Piper Comanche PA 24 
matrícula F-OCKK. 

La avioneta había despegado del aeropuerto de Los Rodeos a las 15:25 horas 
pilotada por el súbdito francés Jean Marie Aubert. Lo acompañaba la señorita
Sophie Wegrzynek, de nacionalidad americana. 

El piloto había formulado un plan de vuelo IFR con destino a Marrakech 
(Marruecos), siendo autorizado a rodar a la cabecera de la pista 12 del aeropuerto 
a las 15:20 horas. Una vez situada la avioneta en cabecera de pista, el controlador 
de aproximación comunicó al piloto la autorización del Control Canarias para que 
se dirigiera, después del despegue, a Marrakech, vía B-K-GDV (VOR)-FT-AI-IFAGD-MAK143, debiendo ascender a nivel de vuelo 110, y notificar cruzando nivel 

143
 Punto de notificación. Lugar geográfico especificado, con referencia al cual puede notificarse la
posición de una aeronave. B-K, en la isla de Tenerife. GDV (VOR), en la isla de Gran Canaria. FT, 
en la isla de Fuerteventura. AI, en El Aaiún, Sahara Español. IF, en la provincia española de Ifni. 
AGD, en Agadir, Marruecos. MAK, en Marrakech, lugar de destino de la aeronave. 


de vuelo 80. Después del acuse de recibo, el piloto informó “listo para el 
despegue”, siendo  autorizado a despegar.   
Una vez que el piloto de la Piper Comanche ajustó los parámetros de potencia,
inició la carrera para el despegue notificando “en el aire a las 15:25”. El
controlador le requirió de nuevo que notificara cruzando nivel de vuelo 80, sin 
obtener respuesta. La avioneta había despegado en medio de un techo de nubes
bajas en la zona y con visibilidad cero desde la torre de control. 

Después de sucesivas llamadas al piloto en las frecuencias de aproximacióntorre así como en las de emergencia sin resultado positivo, el controlador notificó 
la incidencia al jefe de sala del Centro de Información de Vuelos de Canarias. Éste 
le indicó que no se había establecido contacto con la avioneta, por lo que se 
procedió a informar al Centro Coordinador de Salvamento de Canarias. 

El oficial de tráfico del aeropuerto de Los Rodeos fue informado de la pérdida 
del contacto radio con la PA 24. Inmediatamente, alertó a los diferentes
organismos civiles y militares de Santa Cruz de Tenerife. 

A las 16:30 horas, la Guardia Civil de La Laguna informó que tenían noticias de 
un accidente aéreo ocurrido en la “Ladera de La Perdiz”, en el municipio de 
Tegueste, isla de Tenerife, indicando que no existían  supervivientes. 

Las noticias del hallazgo de los restos de la avioneta procedían del agricultor
don Antonio Espínola López, que aquella tarde se encontraba realizando sus 
labores en las cercanías del lugar donde acaeció el accidente. Sobre las 15:30 
horas escuchó el ruido de motores de un avión y, aunque existían malas 
condiciones meteorológicas en aquel lugar, pudo observar con estupor cómo un 
avión volaba cerca de la falda de la montaña en donde él se encontraba, 
escuchando a los pocos segundos una fuerte explosión. 

Impresionado, se dirigió al lugar donde se encontraban los restos del aparato. 
Al acercarse pudo comprobar que el avión estaba totalmente destrozado y junto a 
él los cadáveres de dos personas. El Sr. Espínola avisó al puesto de la Guardia 
Civil. Minutos después acudieron al lugar del accidente voluntarios de la Cruz 
Roja, los cuales trasladaron los cadáveres a La Laguna. 

Minutos antes del despegue de la avioneta Piper Comanche F-OCKK, había
despegado del aeropuerto de Los Rodeos otra avioneta privada, la F-BHBZ, que 
se dirigió, después del despegue, por la misma salida normalizada por instrumentos. El destino de ambos aparatos era Marrakech. 

El cadáver del piloto Sr. Aubert, de 37 años, fue trasladado a París (Francia). 
Los restos mortales de la pasajera norteamericana Srta. Wegrzynek, de 39 años,
fueron trasladados a Nueva York (EE.UU.). 

Las  características  técnicas  de  la avioneta PA 24 “Piper Comanche”, eran las 
siguientes: envergadura, 10,97 m; longitud, 7,62 m; altura, 2,28 m; planta motriz,
un motor de 6 cilindros Lycoming 0-540-AIA, de 250 CV; velocidad máxima, 304
km/h; velocidad de crucero, 290 km/h; alcance máximo, 1.180 km. 

20
 DE JUNIO DE 1969. ATERRIZAJE DE EMERGENCIA DE UN AVIÓN 
HEINKEL-111 (T8B-130) “PEDRO” PERTENECIENTE A LA 521
ESCUADRILLA DE LA BASE AÉREA DE GANDO


El “Pedro” después del aterrizaje de emergencia en el municipio de Agüimes, isla de Gran Canaria. 
Los cuatro tripulantes de un avión Heinkel-111 (521-2) perteneciente a la 521 
Escuadrilla de la Base Aérea de Gando, sobrevivieron a este accidente, que 
ocurrió a las 11:08 horas del viernes 20 de junio de 1969, en el lugar conocido 
como “Laguna-Espinar” en el municipio de Agüimes, en el sureste de la isla de 
Gran Canaria. El aparato tuvo que efectuar un aterrizaje de emergencia en un
terreno de labranza.  

El Heinkel-111 efectuaba un vuelo local de entrenamiento, para el cual había 
despegado del aeropuerto de Las Palmas. Cuando volaba a la altura de la playa de 
Maspalomas, comenzó a trepidar fuertemente su motor izquierdo, motivo por el 
cual el comandante de la aeronave decidió regresar a la base, al mismo tiempo
que notificaba la emergencia a la torre de control. Posteriormente, y al observar 
el piloto la gravedad de la avería, decidió parar el motor, lo que originó una
peligrosa pérdida de altura y velocidad. Finalmente, optó por aplicar los 
procedimientos necesarios para efectuar un aterrizaje de emergencia con el tren
replegado, en un terreno de labranza conocido como  “Laguna-Espinar”. 

El “Pedro” iba pilotado por el coronel jefe de la Base Aérea de Gando, don
Alfredo Suárez Ochoa, llevando como segundo piloto al comandante don Pedro
Fraile Lozano, al sargento 1º radiotelegrafista don Antonio del Río Rodríguez y, al 
sargento mecánico don Ramón José Pampín Varela. 


Helicóptero Agusta Bell sobrevolando la bahía de Gando. Al fondo, la montaña de Arinaga. 
Una vez en tierra, la tripulación abandonó rápidamente el avión. El coronel 
Suárez Ochoa, el comandante Fraile Lozano y el sargento Pampín Varela, fueron 
evacuados a la Base Aérea de Gando en un helicóptero Agusta Bell del SAR. El 
sargento 1° del Río Rodríguez fue trasladado a la base en una ambulancia. 

Como consecuencia del accidente los tripulantes fueron asistidos por los 
servicios médicos de la base aérea, siendo su diagnóstico el siguiente: coronel 
Suárez Ochoa, fractura de la 1ª vértebra lumbar, grave; el comandante Fraile 
Lozano no presentaba lesión alguna; el sargento 1º del Río, pronóstico leve y, el
sargento Pampín Varela, pronóstico leve. El coronel Suárez Ochoa fue evacuado 
al Hospital Militar de Las Palmas de Gran Canaria. Posteriormente, ingresó el 24 
de junio en el Hospital Central del Aire, en Madrid, siendo dado de alta definitiva,
por curación de sus heridas, el 16 de septiembre. El avión sufrió graves desperfectos en sus motores, tren de aterrizaje y parte inferior del fuselaje. 

23
 DE JUNIO DE 1969. ACCIDENTE AÉREO DE UN AVIÓN T-6 (C.6-144)
PERTENECIENTE AL 463 ESCUADRÓN DEL 46 GRUPO DE FUERZAS AÉREAS 
DE LA BASE AÉREA DE GANDO

La tarde del 23 de junio de 1969, un avión T-6 (C.6-144) 463-12 destacado en el 
aeródromo de El Aaiún, tuvo fallos mecánicos en el motor mientras sobrevolaba 
Lemsid144, en el Sahara Español. EL T-6, pilotado por el teniente don Antonio 
Rodríguez Paino, iba acompañado por otro avión del mismo tipo pilotado por el 
capitán don Antonio Munáiz Ferro-Sastre (jefe de la formación). Ante la 
emergencia, ambos pusieron rumbo a Cabo Bojador. 

El capitán Munáiz, ante la gravedad de la avería que sufría el avión que pilotaba
su compañero, comunicó la incidencia a la torre de control del aeródromo de El 
Aaiún, escoltando al aparato hasta Cabo Bojador para realizar un aterrizaje de
emergencia. Después de completar la maniobra para la toma de tierra, el capitán 
Munáiz efectuó la misma con normalidad. Sin embargo, al hacerlo el T-6 pilotado


144 Situado a 47 km al SW de El Aaiún. 
Arriba, estado en que quedó el avión T-6 (C.6-144) 463-12 después de sufrir el accidente en Cabo 
Bojador. 
por el teniente Paino golpeó la rueda izquierda contra una piedra, lo que produjo 
una violenta inclinación a la derecha. Esto causó que el plano derecho golpeara 
contra el suelo y que el piloto perdiera el control del avión, a pesar de maniobrar 
con celeridad para evitarlo. Al final del recorrido, el aparato cayó a tierra 
quedando su estructura gravemente dañada. El piloto, que consiguió abandonar 
por suerte el avión, resultó milagrosamente ileso. Ambos aviones habían 
despegado del aeródromo de El Aaiún para realizar un vuelo local de 
entrenamiento. 

27
 DE AGOSTO DE 1969. ACCIDENTE AÉREO DE UN AVIÓN T-6T-6

148) PERTENECIENTE A LA 521 ESCUADRILLA DEL CUARTEL GENERAL DE 
LA ZONA AÉREA DE CANARIAS

Después de efectuar un vuelo local en las cercanías de la isla de Gran Canaria, el
avión T-6 (521-4) pilotado por el capitán don Aurelio Espinosa García, destinado
en el Escuadrón de Alerta y Control nº 8, ubicado en la Base Aérea de Gando, 
sufrió un espectacular accidente al quedar el avión con el morro en el suelo
cuando se dirigía a la zona de aparcamiento de la base aérea.  

Tras efectuar la maniobra de aproximación y aterrizar en la pista 03 del 
aeropuerto de Las Palmas, de donde había despegado para realizar un vuelo de 
entrenamiento al sur del campo, el capitán Espinosa se dirigió por la calle de 
rodaje a  la base aérea. Sin embargo, el avión comenzó a inclinarse peligrosamen

El  T-6 (521-4) accidentado después de tomar  tierra en la pista 03 del aeropuerto de Las Palmas. 
te hacia delante, resultando inútiles los esfuerzos del piloto por volverlo a su posición normal, lo que ocasionó que el T-6  acabara su recorrido metiendo el morro 
en el suelo. 

Por fortuna el piloto pudo abandonar el aparato, resultando ileso en el accidente. El T-6 sufrió daños en ambas palas de la hélice, así como abolladuras en el 
capó del motor.  

3
 DE SEPTIEMBRE DE 1969. ATERRIZAJE DE EMERGENCIA DE UN AVIÓN 
T-6 PERTENECIENTE AL 463 ESCUADRÓN DEL 46 GRUPO DE FUERZAS 
AÉREAS DE LA BASE AÉREA DE GANDO

En Sidi Ahmed Babo, en el interior del Sahara Español, un avión T-6  (C.6-34), 
matrícula 463-9, perteneciente al 46 Grupo de Fuerzas Aéreas de  la Base Aérea 
de Gando y destacado en el aeródromo de El Aaiún, sufrió una avería mecánica
en su motor, teniendo que efectuar el piloto un aterrizaje de emergencia. El
avión, que despegó del aeródromo de El Aaiún sobre las 09:25 horas, pilotado 
por el teniente don Jesús Gil Fernández, se encontraba realizando un vuelo de
reconocimiento en formación junto a otros dos aviones T-6, pilotados por los
tenientes don Francisco Javier Moneva Pérez y don Cristóbal Alzola Linares.  


Arriba, el T-6 (463-9) después del aterrizaje de emergencia en Sidi Ahmed Babo, en el interior del 
Sahara Español. 
Cuando a las 10:30 horas se encontraba volando a la altura de Sidi Ahmed 
Babo, a unos 30 kilómetros al norte de Hausa (situado a 221 km al E de El 
Aaiún), el motor del T-6 comenzó a perder aceite, la cual empañó la cúpula de la 
cabina y redujo la visibilidad al piloto. Éste lo comunicó a sus compañeros de 
formación, quienes observaron cómo se desprendía del motor una gran cantidad 
de humo. 

Ante esta adversidad, el teniente Gil Fernández decidió efectuar un aterrizaje de
emergencia en pleno desierto del Sahara. Después de aplicar los procedimientos
correspondientes, efectuó la toma de tierra con el tren de aterrizaje replegado. 

Aunque el aterrizaje fue violento debido a  las malas condiciones del terreno, el
piloto consiguió abandonar el avión, resultando ileso.

Mientras esto sucedía, los aviones pilotados por los tenientes Alzola y Moneva 
permanecieron volando en la vertical del lugar donde había efectuado el aterrizaje su compañero, observando dicha maniobra. Posteriormente se dirigieron 
hacia el destacamento de Smara para informar del accidente a la torre de control, 
indicando que lo comunicara al aeródromo de El Aaiún, tras lo cual regresaron al 
aeródromo de salida, donde tomaron tierra sin novedad. 

El teniente Gil Fernández permaneció cuatro horas junto al T-6, hasta 
que, en una avioneta L9, fue trasladado al aeródromo de El Aaiún. El avión sufrió
daños en el motor, hélice y parte inferior del fuselaje. 


Aeródromo de El Aaiún. En la zona de aparcamiento, aviones T-6,  
Junkers Ju-52, Heinkel-111 y avionetas  L9.  

Camello montado por nómada del Sahara Español. 
27
 DE OCTUBRE DE 1969. ATERRIZAJE DE EMERGENCIA DE UN AVIÓN 
JUNKERS JU-52 PERTENECIENTE AL 461 ESCUADRÓN DEL 46 GRUPO DE 
FUERZAS AÉREAS DE LA BASE AÉREA DE GANDO


Vista aérea de Villa Cisneros tomada desde un Junkers Ju-52.  
En el centro, el fuerte y la iglesia. Año. 1964. 
El Junkers Ju-52 (T2B-254), matrícula 461-19, perteneciente al 46 Grupo de 
Fuerzas Aéreas de la Base Aérea de Gando, estaba efectuando un vuelo de 
estafeta Gando-Villa Cisneros145. Todo transcurría normalmente hasta que, a la 
altura de la  playa Los Pilones, al sur de Cabo Bojador, tuvo una parada en el 
motor izquierdo, acompañado de una guiñada del avión, obligando al piloto a 
aumentar la potencia de los motores central y derecho, tras lo cual se dirigió a
Cabo Bojador para efectuar un aterrizaje de emergencia. 

La tripulación, que resultó ilesa, estaba compuesta por el teniente piloto don 
Julio del Valle García; sargento piloto de complemento don Juan Mª Prieto 
Espinosa; sargento 1º mecánico don Sebastián Suárez Miranda y por el sargento 
radiotelegrafista  don José Mataix Mira. El avión no sufrió daños en el aterrizaje. 
Los tripulantes del Ju-52 fueron evacuados al aeródromo de El Aaiún en una
avioneta L9, quedando custodiado el Junkers Ju-52 por tropas del Ejército de 
Tierra. 


145
 Actualmente, Villa Cisneros (conocido hoy como Dakhla) se encuentra bajo la administración 
de Marruecos, después de que España finalizara su presencia en aquel territorio el 26 de febrero de 

1976. Notas Históricas Sobre El Sahara Occidental. Rafael Viñes Taberna. Ediciones del Cabildo 
de Gran Canaria. 2003. 

28
 DE OCTUBRE DE 1969. ATERRIZAJE DE EMERGENCIA DE UN AVIÓN 
T-6 (C.6-189) PERTENECIENTE AL 463 ESCUADRÓN DEL 46 GRUPO DE 
FUERZAS AÉREAS DE LA BASE AÉREA DE GANDO

El T-6 (463-20) después de haber efectuado el aterrizaje de 
emergencia en la isla de Fuerteventura. 
En el lugar conocido como “Los Jablitos”, en el norte de la isla de Fuerteventura,
tuvo que realizar un aterrizaje de emergencia un avión T-6, perteneciente al 46 
Grupo de Fuerzas Aéreas de la Base Aérea de Gando, debido a un problema
técnico en el motor. 

El avión formaba parte de una formación compuesta por cuatro T-6 (463-20, 
463-1, 463-18 y 463-24) que había despegado del aeropuerto de Lanzarote junto
a otra con el mismo número y tipo de aparato sobre las 12:00 horas en vuelo de 
instrucción, con destino a la Base Aérea de Gando. 

El T-6 (463-20), pilotado por el capitán don Antonio Munáiz Ferro-Sastre, iba
acompañado por tres aparatos de las mismas características  tripulados por los 
tenientes don Álvaro Bueso Sánchez y don Eduardo Zamarripa Martínez y el 
sargento piloto de complemento,  don Juan Ramón Fons Sebastiá.

El fallo del motor comenzó cuando el avión pilotado por el capitán Munáiz se
encontraba volando a 4600 ft de altitud, a unas 35 NM del aeropuerto de
Fuerteventura. Ante la persistencia de la avería, informó al comandante piloto
don Pascual Maciá Figueiras, jefe de la otra formación.  

Al comprobar que la altura y velocidad disminuían rápidamente, el piloto se vio 
obligado a dirigirse a “Los Jablitos”, donde efectuó un aterrizaje forzoso en una 
zona pedregosa, a las 12:35 horas, con el tren de aterrizaje replegado, evitando 
que el avión cayera en el interior de un barranco.  

El T-6 había sido acompañado hasta el lugar del aterrizaje por los demás
aviones de su formación. Éstos, tras observar que el piloto abandonaba el aparato
por su propio pie, se dirigieron al aeropuerto de Fuerteventura, donde tomaron
tierra. 

Tras el aterrizaje, el capitán Munáiz quedó conmocionado en el interior de la
cabina varios minutos, aunque pudo abandonarla pocos minutos después con 
heridas en la cabeza. Se encaminó hacia un camión que estaba parado junto a una
carretera, cuyo conductor lo evacuó a Puerto del  Rosario. En el trayecto sería 
trasladado a una ambulancia en la que iba un médico y el teniente piloto Bueso 
Sánchez. 

Una vez asistido en la Clínica de la Seguridad Social Virgen de la Peña, se le 
apreciaron pérdida de dos incisivos, diversas contusiones musculares en el tórax 
y varias heridas en la frente. 

Aquella misma tarde, el piloto fue evacuado a la isla de Gran Canaria en un
avión Grumman Albatross del SAR con indicativo AD1-5 pilotado por el capitán 
don Felipe de Francisco Trescastro. A las 17:20 horas fue asistido por el médico
de servicio en el botiquín de la Base Aérea de Gando, siendo su pronóstico menos 
grave. El T-6 sufrió desperfectos en el motor, hélice, planos y parte baja del 
fuselaje. 

25
 DE NOVIEMBRE DE 1969. AMARAJE FORZOSO DE UN AVIÓN 
HEINKEL-111 “PEDRO” (B2I-114) PERTENECIENTE AL 462 ESCUADRÓN 
DEL 46 GRUPO DE FUERZAS AÉREAS DE LA BASE AÉREA DE GANDO

Frente a la Playa de Ojos de Garza, a un lado del Roque de Gando, en el 
municipio de Telde, isla de Gran Canaria, tuvo que efectuar un amaraje forzoso 
un avión Heinkel-111 (462-10) perteneciente al 46 Grupo de Fuerzas Aéreas de la 
Base Aérea de Gando, a causa de problemas mecánicos en el motor derecho y tren 
de aterrizaje. 

El avión, que realizaba un vuelo local de entrenamiento, se vio forzado a regresar al aeropuerto de Las Palmas al observar la tripulación fallos en el motor 
derecho. Éste comenzó a trepidar y emitir humo negro cuando ya se encontraban 
a unos 300 metros de altitud, razón por la cual el comandante de la aeronave lo
paró y declaró la emergencia a la torre de control. 

El piloto efectuó la maniobra de aproximación, y al encontrarse en el tramo 
final  para tomar tierra en la pista 03 del aeropuerto de Las Palmas, comprobó 
que tenía problemas mecánicos para desplegar el tren de aterrizaje, intentando 
desplegarlo por el procedimiento de emergencia sin resultado positivo. Tras 
frustrar la maniobra de aterrizaje, decidió efectuar un amaraje forzoso, lo que 
hizo en las proximidades de dos barcos pesqueros que se encontraban cercanos a 
la Base Aérea de Gando.  

Una vez completado el amaraje con destreza, la tripulación lanzó con rapidez al 
mar la balsa salvavidas, que se infló inmediatamente, subiendo a ella. Minutos 
después, fueron rescatados por el pesquero “Zurbarán” que se encontraba en las 
inmediaciones de Gando y regresaba al Puerto de la Luz procedente de la costa
africana. El Heinkel-111 se hundió a los pocos segundos. 


Avión Heinkel-111 perteneciente al 462 Escuadrón de Fuerzas Aéreas de la Base Aérea de Gando. 
El pesquero, con la tripulación a bordo, se dirigió a la Base Naval de Canarias, 
atracando en su muelle sobre las 11:45 horas. Desde allí una ambulancia los
evacuó a la Policlínica del Ejército del Aire, en Las Palmas de Gran Canaria. En el 
parte médico se constataron lesiones de pronóstico leve. 

La tripulación estaba compuesta por el capitán piloto don Ismael Gallar 
Barberá; sargento 1º radiotelegrafista don Antonio del Río Rodríguez, y el 
sargento 1º mecánico don Manuel Moreno Costales.  

6
 DE DICIEMBRE DE 1969. ACCIDENTE AÉREO DE UN AVIÓN JUNKERS 
JU-52 (T2B-249), PERTENECIENTE AL 461 ESCUADRÓN DEL 46 GRUPO 
DE FUERZAS AÉREAS DE LA BASE AÉREA DE GANDO, DESTACADO EN EL 
AERÓDROMO DE VILLA CISNEROS

El Junkers Ju-52 (461-3), realizaba un vuelo de estafeta con destino al puesto de 
Bir Enzaran, situado a 145 km al NE de Villa Cisneros, de donde despegó a 
primera hora de la mañana. 


Puesto de Bir Enzaran, en el interior del Sahara Español. 
El vuelo transcurrió con toda normalidad hasta la vertical de Bir Enzaran. Una 
vez que el piloto efectuó el descenso y completó los procedimientos para el 
aterrizaje, tomó tierra en dicho puesto. La pista se encontraba resbaladiza, y, tras 
recorrer el avión unos doscientos metros, sufrió la rotura de la pata izquierda del 
tren de aterrizaje. Durante la carrera, el plano izquierdo se inclinó sobre el suelo, 
deslizándose sobre ese lado hasta su detención. El avión sufrió daños en el plano 
izquierdo, hélice y patín de cola. 

La tripulación, que resultó ilesa, estaba compuesta por el teniente piloto, don 
Antonio Llamas Casero; sargento piloto de complemento, don Miguel Garrido 
Álvarez; sargento mecánico, don Enrique León Torres y el sargento radiotelegrafista, don Francisco Pérez Salazar.  


El Ju-52 (461-3) accidentado en el puesto de Bir Enzaran, Sahara Español. A la 
derecha, la avioneta L9 que trasladó a los tripulantes a Villa Cisneros. 

Vista aérea del aeródromo de Villa Cisneros. En el aparcamiento, aviones 
Heinkel-111 y un Junkers Ju-52. Año 1958.
Una vez comunicado el accidente al aeródromo de Villa Cisneros, se hizo 
despegar una avioneta L9 que se dirigió a Bir Enzaran, evacuando a la tripulación 
del Ju-52 a dicho aeródromo. 


Camellos junto a un oasis en el interior del Sahara Español. 
23
 DE DICIEMBRE DE 1969. AMARAJE FORZOSO DE UN AVIÓN T-6
(C.6-25) PERTENECIENTE AL 463 ESCUADRÓN DEL 46 GRUPO DE 
FUERZAS AÉREAS DE LA BASE AÉREA DE GANDO


Aviones North American T-6, pertenecientes al 463 Escuadrón de Fuerzas Aéreas de la Base 
Aérea de Gando, efectuando un vuelo en formación.
Don Juan Ramón Fons Sabastiá, sargento piloto de complemento del 46 Grupo 
de Fuerzas Aéreas, perteneciente a la Base Aérea de Gando, tuvo que efectuar un 
amaraje forzoso frente a la Playa de Veneguera, en el suroeste de la isla de Gran
Canaria, cuando pilotaba un avión T-6, matrícula 463-4, resultando ileso tras el 
amaraje. 

El T-6 después de efectuar el despegue a las 09:25 horas del aeropuerto de Las 
Palmas, junto a dos aviones de las mismas características al mando del capitán 
piloto don Francisco Javier Parrondo López, se dirigió al sur de la isla de Gran
Canaria para  realizar un vuelo local de instrucción. A las 11:35 horas, cuando 
estaba volando a 1500 ft de altitud, sufrió la parada del motor, por lo que tuvo 
que efectuar un amaraje forzoso a unos 500 metros de la costa, frente a la Playa 
de Veneguera. Por suerte, el piloto abandonó rápidamente el avión, el cual se
hundió a los pocos segundos. 

Aunque el estado de la mar no era óptimo, el piloto Fons Sebastiá, que vestía su
chaleco salvavidas, consiguió mantenerse a flote y nadó hacia la costa. Los
hermanos Ignacio y José Cabrera Déniz, que faenaban con su barca en las 
inmediaciones donde había efectuado el amaraje el aparato, quedaron impresionados al ver cómo se precipitaba al mar el T-6. Se dirigieron 
inmediatamente al lugar del accidente, logrando rescatar al piloto, al que
trasladaron en su barca a la Playa de Veneguera. 

Un helicóptero Agusta Bell del SAR evacuó al piloto a la Base Aérea de Gando.
En el botiquín de la base, después de ser sometido a un reconocimiento médico, 
se pudo comprobar que había sufrido heridas leves.  

6
 DE FEBRERO DE 1970. ACCIDENTE AÉREO DE UN HELICÓPTERO 
AGUSTA BELL-205 PERTENECIENTE AL 802 ESCUADRÓN DE FUERZAS 
AÉREAS DE LA BASE AÉREA DE GANDO


En la imagen, el helicóptero del SAR accidentado en las cercanías de Valsequillo, isla de Gran Canaria. 
Un helicóptero Agusta Bell HD-205, matrícula EC-SSM, del servicio de Búsqueda 
y Salvamento (SAR) se estrelló en las cercanías de la carretera a Valsequillo, en la
isla de Gran Canaria, en un lugar conocido como Las Longueras, perteneciente al 
municipio de Telde. 

La tripulación del helicóptero del SAR estaba compuesta por los tenientes pilotos, don José Luis García González, comandante de la aeronave, y don Rafael 
García Ferragut; el sargento piloto de complemento, don Joaquín Garriga Marrodán; el sargento 1° mecánico, don Orencio Fernández Fiz y el subteniente practicante, don José Triviño López. 

El helicóptero, una vez que despegó de la Base Aérea de Gando a las 08:45 
horas para efectuar un vuelo de prácticas con la grúa de a bordo en la bahía de 
Gando, tuvo que suspenderlas  debido a una avería de ésta. El comandante de la 
aeronave optó, entonces, por realizar un vuelo de montaña y prácticas de segundo
piloto. A las 10:30 horas, cuando sobrevolaba a unos 200 ft de altitud el lugar 
conocido como “Las Longueras”, el piloto se encontró con unos cables de tendido 
eléctrico de alta tensión situados perpendicularmente a la ruta que seguía.
Estaban ya a una distancia que hacía imposible el evitarlos, por lo que el aparato 
colisionó con ellos y entró en posición de pérdida y sin velocidad. El piloto perdió
inicialmente el control del aparato, para recuperarlo parcialmente después de 
maniobrar, y pudo tomar contacto con el suelo en el lugar menos accidentado. 

Don José Hernández Martín, agricultor, que en el momento del accidente 
realizaba su trabajo a unos 150 metros del lugar donde cayó a tierra el helicóptero 
del SAR, se dirigió inmediatamente hacia el aparato. Ayudado de un pastor y 
otras tres personas que se encontraban en las inmediaciones, prestó auxilio a los 
tripulantes. Posteriormente, el  Sr. Hernández Martín corrió hacia la carretera
que une Telde con Valsequillo, y consiguió que los conductores de dos taxis que 
circulaban por dicha vía se dirigieran hacia el helicóptero. Después de introducir
a los tripulantes en ambos vehículos, éstos fueron trasladados a la Casa de 
Socorro de Telde. Allí fueron curados de urgencia por los doctores don Miguel 
Zerpa Calixto, don Santiago Suárez Socorro y don Federico Betancor Oliva, 
teniendo como ayudantes a los practicantes don Ildefonso Almagro Cuevas y don
Ramón Montesdeoca. 

Después de practicarles las primeras curas de urgencia en dicho centro sanitario, la tripulación fue evacuada al Hospital Militar de Las Palmas de Gran Canaria, donde fueron asistidos, siendo el diagnóstico de los doctores el siguiente: 
teniente piloto García González, pronóstico grave; teniente piloto García Ferragut, pronóstico grave; subteniente practicante Triviño López, pronóstico grave; 
sargento 1º mecánico, Fernández Fiz, pronóstico grave y el sargento piloto de 
complemento, Garriga Marrodán, pronóstico leve. 

Fueron evacuados al Hospital Central del Aire, Madrid, para seguir la curación 
de sus heridas, los tenientes pilotos García González y García Ferragut. Igualmente ingresó en dicho centro hospitalario, el sargento 1º mecánico, Fernández 
Fiz. 

El teniente Ferragut fue dado de alta definitiva el 11 de marzo de 1971. El 
sargento 1º Fiz fue dado de alta por curación de sus heridas el 19 de junio de 1971.
Por último, el teniente García González, fue dado de alta definitiva el 11 de 
octubre de 1971.  

Las características técnicas del helicóptero Agusta Bell-205 fueron las 
siguientes: motor, Lycoming T53-L-13 B de 1400 HP; longitud total de punta de 
pala del rotor principal al rotor de cola, 17,39 m; altura máxima con pala 
asegurada, 5,20 m; peso en vacío, 2.372  kg; velocidad máxima, 124 kt; velocidad 
de crucero, 100 kt; techo práctico, 3.850 m; alcance máximo, 510 km.  

19
 DE MAYO DE 1970. ATERRIZAJE DE EMERGENCIA DE UN AVIÓN T-6
(C.6-5), PERTENECIENTE AL 463 ESCUADRÓN DEL 46 GRUPO DE 
FUERZAS AÉREAS DE LA BASE AÉREA DE GANDO, DESTACADO EN EL 
AERÓDROMO DE EL AAIÚN

Cuando se dirigía en vuelo rasante hacia el puesto de Daora, Sahara Español, el 
avión T-6 (463-1) pilotado por el sargento de complemento don Rafael García
Bueno, rozó la hélice con el suelo. El piloto consiguió ascender inmediatamente y 
dirigirse en emergencia al aeródromo de El Aaiún.  


Avión T-6 efectuando  un vuelo rasante en el interior del Sahara Español. 
El sargento Bueno tras despegar del aeródromo de El Aaiún sobre las 09:00 
horas, junto a otro avión T-6 (C.6-173) matrícula 463-13, pilotado por el teniente 
don Francisco Javier Moneva Pérez, se dirigió al NE del campo para realizar un
vuelo de reconocimiento. A los quince minutos de vuelo, cuando la formación 
estaba sobrevolando en pescadilla la carretera que conducía a Daora (situado a 23 
km de El Aaiún) a muy baja altura, el aparato que pilotaba el sargento Bueno, que
volaba detrás del otro, notó un “rasponazo” en la hélice. Lo comunicó 
inmediatamente a su jefe de formación, el cual decidió regresar a El Aaiún para 
tomar tierra, e informó la emergencia a la torre de control. 

Sorprendentemente, el avión pilotado por el sargento Bueno, de 21 años, 
natural de Madrid, no sólo continuó volando después de rozar la hélice con el 
terreno, sino que consiguió ascender y dirigirse a El Aaiún, en cuyo aeródromo 
tomó tierra en la pista 04 con normalidad. Afortunadamente, el piloto del 
Ejército del Aire salió ileso del accidente.

Una vez el avión en tierra, se pudo comprobar que la hélice presentaba una pala 
rota en su extremo y la otra doblada. 
28
 DE JULIO DE 1970. ATERRIZAJE DE EMERGENCIA EN LAS CERCANÍAS 
DE TARFAYA, MARRUECOS, DE UN AVIÓN T-6 (C.6-182) PERTENECIENTE 
AL 463 ESCUADRÓN DEL 46 GRUPO DE FUERZAS AÉREAS DE LA BASE 
AÉREA DE GANDO

Una avería en el equipo de navegación obligó al piloto de un avión T-6,
perteneciente  al  463  Escuadrón  de  Fuerzas  Aéreas de la Base Aérea de Gando,  
 

Avión T-6  efectuando un vuelo de reconocimiento en el Sahara Español. 

que se dirigía al aeródromo de El Aaiún, a realizar un aterrizaje de emergencia en
las cercanías del aeródromo de Tarfaya (antiguo Cabo Juby)146, Marruecos. 
El T-6 procedía del aeropuerto de Casablanca, Marruecos, donde había 
efectuado una escala técnica procedente de la Maestranza Aérea de Cuatro
Vientos, Madrid, pilotado por el capitán don Francisco Javier Parrondo López, 
siendo acompañado en formación por otro avión del mismo tipo, pilotado por el 
sargento de complemento don José Barreto Arrocha. 

A las 20:05 horas, cuando el avión pilotado por el capitán Parrondo volaba 
sobre nubes en las cercanías de la costa africana, tuvo fallos en el radio-compás, 
comunicándolo, en la frecuencia táctica, al segundo punto de la formación. No
obstante, y como la avería persistía, dando marcaciones falsas, comunicó al
sargento Barreto que iba a realizar un aterrizaje de emergencia en algún lugar 
cercano a Tarfaya. El piloto, después de descender, aterrizó sin problemas en el 
lugar conocido como La Sebja de Tisfarín, término de Tarfaya.   

Mientras, el T-6 pilotado por el sargento Barreto continuó su vuelo al
aeródromo de El Aaiún informando de la incidencia a la torre de control. Quince 
minutos después tomó tierra con normalidad en dicho aeródromo. Días después,
especialistas en electrónica, destacados en El Aaiún, se desplazaron a la Sebja de 
Tisfarín para reparar la avería del radio-compás. Una vez subsanada dicha avería, 
el T-6 despegó de aquel lugar, pilotado por un capitán del Ejército del Aire, 
dirigiéndose al aeródromo de destino, donde aterrizó sin problemas.  


146 Situado a 96 km al E de Fuerteventura. 
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 DE SEPTIEMBRE DE 1970. ATERRIZAJE DE EMERGENCIA DE UN 
AVIÓN C.10B “SAETA” PERTENECIENTE AL 462 ESCUADRÓN DEL 46
GRUPO DE FUERZAS AÉREAS DE LA BASE AÉREA DE GANDO

Sobre estas líneas, el  “Saeta”  462-78 una vez que tomó tierra con el tren de aterrizaje replegado. 
Al no desplegarse el tren de aterrizaje del avión C.10B-78 “Saeta” (462-78) 
perteneciente al 46 Grupo de Fuerzas Aéreas de la Base Aérea de Gando, el piloto 
tuvo que realizar un aterrizaje de emergencia en la pista de rodaje de la base
aérea con el tren replegado. Esto ocurrió a las 12:55 horas, cuando el teniente don 
Jesús Gil Fernández procedía a tomar tierra en el aeropuerto de Las Palmas. 

El “Saeta”, después de efectuar el despegue del aeropuerto de Las Palmas sobre 
las 10:35 horas, junto a otro avión del mismo tipo, procedió al sur del campo para
realizar un ejercicio de reconocimiento de acuerdo con el plan de instrucción del 
462 Escuadrón de Fuerzas Aéreas. 

Una vez finalizada la misión, los aviones regresaron a la base aérea. Al entrar en 
el circuito de tránsito de aeródromo para tomar tierra en la pista 03 del
aeropuerto de Las Palmas, el tren de aterrizaje del avión que pilotaba el teniente 
Gil Fernández no se desplegó, aunque intentó desplegarlo llevando a cabo los
diferentes procedimientos para casos de emergencia sin resultado positivo. Esto
obligó al piloto a declarar la emergencia a la torre de control, solicitando
autorización para efectuar un aterrizaje, con el tren replegado, en la pista de 
rodaje de la base aérea. Tras ser autorizado, el piloto tomó tierra, deslizándose el 
avión hasta que se detuvo. El teniente Gil salió ileso. El “Saeta” sufrió daños de 
consideración en la parte inferior del fuselaje. 

El reactor Hispano Aviación HA-200 “Saeta”, fue el primer avión a reacción 
proyectado y fabricado en España. Este reactor de escuela y ataque al suelo sería 
además el primer modelo de construcción nacional vendido y producido bajo 
licencia a Egipto. El 12 de agosto de 1955 despegó del aeropuerto de San Pablo,
Sevilla, el primer avión pilotado por el comandante don Fernando De Juan 
Valiente, piloto probador de la Hispano Aviación. En 1960 ya volaban en 
diferentes Unidades del Ejército del Aire. Las dimensiones y características de 
este avión fueron las siguientes: envergadura, 10,42 m; longitud, 8,88 m; altura, 
3,26 m; superficie alar, 17,40 m2; velocidad máxima, 647 km/h; velocidad de
crucero; 485 km/h; techo práctico, 12.000 m; autonomía, 1.700 km; propulsión, 
dos Turbomeca Marbore; tripulación, biplaza; armamento, equipado con dos 
ametralladoras de 12,7 mm y dos de 7,7 mm, 36 cohetes A-10B o 200 kg de 
bombas.  

15
 DE OCTUBRE DE 1970. AMARAJE FORZOSO DE UN AVIÓN T-6 
(C.6-140) PERTENECIENTE AL 463 ESCUADRÓN DEL 46 GRUPO DE
FUERZAS AÉREAS DE LA BASE AÉREA DE GANDO


Aviones North American T-6 pertenecientes al 463 Escuadrón de 
Fuerzas Aéreas de la Base Aérea de Gando.  

Avioneta Dornier Do.27 (L-9) similar a la que acudió en auxilio del piloto. 
La mañana del 15 de octubre de 1970, un avión T-6 perteneciente al 46 Grupo de 
Fuerzas Aéreas del Ejército del Aire, con base en Gando, tuvo que efectuar un
amerizaje frente a la costa de Bañaderos, perteneciente al municipio de Arucas, 
en el noroeste de la isla de Gran Canaria, al tener problemas mecánicos, resultando su piloto ileso. 

Cuando el avión mantenía 600 ft de altitud, frente a la costa de Bañaderos, el 
piloto escuchó una explosión procedente del motor. Notó a continuación una
fuerte trepidación, perdiendo altura y velocidad progresivamente, lo que 
determinó que informara la incidencia a su jefe de formación.  

En pocos segundos activó el procedimiento de emergencia para efectuar un 
amaraje forzoso. Después de maniobrar con habilidad y serenidad, consiguió
realizar éste a 4 NM de la costa. El piloto abandonó con rapidez el aparato
lanzándose al agua con su chaleco salvavidas, alejándose del avión que, tras pocos 
segundos, se hundió en el mar, cuando eran las 11:09 horas.  

Afectado por el percance, comenzó a nadar hacia la costa con fuerte oleaje. A los 
pocos minutos apareció una avioneta Dornier L9 del servicio de Búsqueda y 
Salvamento (SAR), que fue informada del accidente y se encontraba en las
cercanías efectuando un vuelo de entrenamiento; se aproximó al lugar lanzando
un bote salvavidas, en el que el superviviente permaneció hasta que una motora 
que navegaba por las inmediaciones, lo recogió y trasladó a la Base Naval de 
Canarias. Por suerte, el piloto resultó ileso en el amerizaje. 

El T-6, que iba pilotado por el sargento de complemento don José Barreto 
Arrocha, había despegado del aeropuerto de Las Palmas junto a tres aviones de 
las mismas características, al mando del teniente piloto don Álvaro Bueso 
Sánchez, para efectuar un vuelo local de instrucción alrededor de la isla de Gran 
Canaria. 

4
 DE DICIEMBRE DE 1970. ATERRIZAJE DE EMERGENCIA DE UN AVIÓN 
T-6 (C.6-158) PERTENECIENTE A LA 903 ESCUADRILLA DEL CUARTEL 
GENERAL DE LA ZONA AÉREA DE CANARIAS


El T-6 903-7 accidentado en las proximidades de Vecindario, isla de Gran Canaria.
Debido a problemas mecánicos irrecuperables en el motor, un avión T-6 (903-7) 
perteneciente a la 903 Escuadrilla del Cuartel General de la Zona Aérea de 
Canarias, tuvo que efectuar un aterrizaje de emergencia en las proximidades de 
Vecindario, perteneciente al municipio de Santa Lucía de Tirajana, en el sureste 
de la isla de Gran Canaria. 

El T-6, pilotado por el comandante don Juan Martínez de Pisón y Díaz,  regresaba al aeropuerto de Las Palmas, de donde despegó a las  09:15 horas, después
de haber efectuado un vuelo local de entrenamiento en el suroeste de la isla de
Gran Canaria.  

Una vez autorizado el piloto por la torre de control a entrar en circuito de
tránsito de aeródromo y, cuando se encontraba en Final Larga para la toma de 
tierra, el avión tuvo una avería en su motor, lo que forzó al piloto a dirigirse a 
unas plantaciones de tomateros en las cercanías de Vecindario, donde efectuó un
aterrizaje de emergencia con el tren de aterrizaje replegado. 

El piloto abandonó por su propio pie el avión, a pesar de estar herido. Fue 
auxiliado por lugareños que se encontraban en las inmediaciones donde ocurrió 
el  accidente, quienes lo trasladaron al Ambulatorio de la Seguridad Social de
Vecindario. Desde allí, fue evacuado a la Base Aérea de Gando y, posteriormente, 
al Hospital Militar de Las Palmas de Gran Canaria, donde quedó ingresado en
estado grave.

El comandante Martínez de Pisón, fue trasladado al Hospital del Aire, Madrid,
quedando ingresado debido a fractura por aplastamiento de varias vértebras. 
9
 DE JUNIO DE 1971. ATERRIZAJE DE EMERGENCIA DE UN AVIÓN 
“SAETA” (C.10B-54) PERTENECIENTE AL 462 ESCUADRÓN DEL 46 GRUPO 
DE FUERZAS AÉREAS DE LA BASE AÉREA DE GANDO


Arriba, el “Saeta” 462-54 después de efectuar el aterrizaje de emergencia. 
Sobre las 12:00 horas del 9 de junio de 1971, un avión “Saeta” C.10B-54 (462-54) 
perteneciente al 46 Grupo de Fuerzas Aéreas de la Base Aérea de Gando, tuvo que 
efectuar un aterrizaje de emergencia con la pata derecha del tren principal y la 
rueda de morro en la calle de rodaje de la Base Aérea de Gando, resultando ilesos
sus dos ocupantes. 

El “Saeta” una vez que despegó del aeropuerto de Las Palmas, a las 10:30 horas, 
efectuó el viraje a la derecha dirigiéndose al sur de la isla de Gran Canaria para 
realizar un vuelo local de prueba de avión, pilotado por el teniente don José
García Caneiro, llevando como pasajero al capitán mecánico de mantenimiento 
de avión don Francisco Marteache Portillo. 

Tras alcanzar el nivel de vuelo solicitado, piloto y mecánico procedieron a 
realizar las pruebas programadas. Finalizadas las mismas, comprobaron que 
existían fallos en el sistema hidráulico, impidiendo que el tren de aterrizaje se 
desplegara correctamente. 

Después de realizar los procedimientos normales para desplegar el tren sin 
resultado positivo, el piloto procedió a desplegarlo por el sistema de emergencia. 
No obstante, la pata izquierda del tren principal quedó en posición replegada, lo
que motivó que el piloto decidiera regresar al campo informando de la incidencia 
a la torre de control. 

El teniente Caneiro sobrevoló la pista de aterrizaje para que el personal de la 
torre de control comprobara desde su posición que la pata izquierda del tren 
principal estaba replegada, confirmando el controlador de servicio que se 
encontraba en dicha posición. 

El piloto, autorizado por la torre, agotó el máximo de combustible posible fuera 
del circuito de tránsito de aeródromo. Posteriormente, se dirigió a tomar tierra en 
la calle de rodaje de la base aérea, a petición de la torre. Tras efectuar el aterrizaje 
sobre la pata derecha del tren principal y la de morro, recorrió unos cien metros
hasta que, por falta de velocidad, cayó de lado apoyándose sobre el tip izquierdo y 
el mástil de armamento del mismo lado.

El teniente Caneiro y el capitán Marteache salieron ilesos del accidente. El 
avión sufrió daños en un 40% de su estructura. 
30
 DE JUNIO DE 1971. ACCIDENTE AÉREO DE UN AVIÓN DOUGLAS DC-3
(C-47) PERTENECIENTE AL 461 ESCUADRÓN DE FUERZAS AÉREAS DEL 
ALA MIXTA Nº 46 DE LA BASE AÉREA DE GANDO

Tres de  los cinco tripulantes que iban a bordo de un avión Douglas DC-3 (T3-37) 
“Zorro-33”, perteneciente al Ala Mixta nº 46 de la Base Aérea de Gando, perdieron la vida al precipitarse al mar el aparato poco después de las 18:15 horas, tras 
haber despegado de la pista 03 del aeropuerto de Las Palmas. 

Tan pronto inició el vuelo el DC-3, que se dirigía al aeródromo de El Aaiún en
vuelo de estafeta, el comandante del avión informó a la torre de control que 
declaraba emergencia y regresaba al campo para tomar tierra por tener fallos 
mecánicos en uno de los motores. 

Después de efectuar un viraje a la derecha y sobrevolar a muy baja altura los 
barracones de los aviones “Saetas” situados en la base, se dirigió hacia el mar 
para efectuar un tráfico corto y tomar tierra. Sin embargo, a los pocos segundos, a 
causa de  la pérdida de potencia y velocidad, se precipitó al mar inclinado de
plano izquierdo a la altura de la playa de El Burrero, situada en el  municipio de 
Ingenio, hundiéndose posteriormente. 



DC-3, perteneciente al 461 Escuadrón de la Base Aérea de Gando, en acercamiento a Arinaga, isla de 
Gran Canaria. 
La tripulación del Douglas DC-3 estaba compuesta por el  teniente piloto don 
Baltasar Peláez Fernández, comandante de la aeronave; teniente piloto don 
Francisco Jiménez González; subteniente radiotelegrafista don Pedro Escobar
González; sargento 1º mecánico don Sebastián Suárez Miranda y el sargento 1º 
mecánico don Antonio Vargas Aguilar, que efectuaba un vuelo de prácticas para
la suelta en aviones DC-3. 

Alertado el Centro Coordinador de Salvamento (RCC) por el Centro de 
Información de Vuelos de Canarias y por testigos presenciales que vieron caer el 
avión al mar, se hizo despegar un helicóptero Agusta Bell del SAR de la Base 
Aérea de Gando.  

Los pescadores, don Juan Cruz Vega y sus hermanos, Nicolás y Antonio, que se
encontraban en aquellos momentos remendando las redes en la playa de El
Burrero, observaron la caída al mar del DC-3. Se introdujeron rápidamente en su
barca, con motor fueraborda, dirigiéndose al lugar del siniestro con la intención 
de auxiliar a los posibles supervivientes.

Los pescadores recogieron a los sargentos 1º Suárez Miranda y Vargas Aguilar 
y, a instancias de éstos, rastrearon la zona hasta encontrar y recuperar el cadáver 
del comandante del avión, teniente don Baltasar Peláez Fernández, que flotaba en 
las proximidades. Lo izaron a bordo de la barca después de que el sargento 1º 
Suárez le soltara el cinturón de seguridad del asiento, con el que había salido
despedido del avión. 

Pescadores y supervivientes hicieron indicaciones al helicóptero del SAR, que 
sobrevolaba la zona, de la existencia de dos tripulantes por rescatar. Posteriormente, los pescadores pusieron rumbo a la playa de la Base Aérea de Gando, 
donde desembarcaron a los supervivientes y el cadáver del teniente Peláez, 
siendo trasladados al botiquín. Aunque el helicóptero del SAR sobrevoló la zona 
durante varias horas, no aparecieron más supervivientes. 

Acudieron al lugar del accidente los remolcadores de altura RA-2 de la Armada 
y el “Tamarán”, así como el buque correo de la compañía Transmediterránea 
“León y Castillo”, que en aquellos momentos se dirigía a El Aaiún, desviándose de 
su ruta, pero su ayuda no fue necesaria. 

El segundo piloto y el radiotelegrafista permanecían aún dentro de los restos 
del avión. A la mañana siguiente, se reanudó la búsqueda de éstos por los 
remolcadores RA-2 y RA-5 pertenecientes a la Base Naval de Canarias, al mando, 
respectivamente, de los capitanes de corbeta don Joaquín López Cortijo y don 
José Felipe Jiménez. Participaron también los pescadores que el día anterior 
habían acudido en socorro de los supervivientes, a los que se unió el pescador 
don Cristóbal Pérez. Todos ellos indicaron a los remolcadores el lugar donde 
había caído el Douglas DC-3 del Ejército del Aire. 

El sargento buzo de la Armada don José Martínez, localizó a las 17:20 horas del 
día siguiente los restos del avión después de realizar varias inmersiones,
hallándolos a 38 metros de profundidad. Posteriormente procedieron a balizar 
con boyas la posición donde se encontraba. 

A las 12:00 horas del 5 de julio y después de varios intentos infructuosos, fue 
rescatado el cuerpo sin vida del radiotelegrafista don Pedro Escobar González por 
submarinistas de la Armada, siendo izado al remolcador RA-2 y posteriormente 
trasladado en una falúa del Ejército del Aire a la Base Aérea de Gando. Ese 
mismo día, a las 14:20 horas, fue localizado e izado a bordo del RA-2 el cadáver 
del segundo piloto, teniente don Francisco Jiménez González, que fue trasladado
igualmente a la base aérea, donde quedó instalada la capilla ardiente. 

El Técnico de Señales Marítimas don José López González, encargado del Faro 
de Arinaga, perteneciente al municipio de Agüimes, en el sureste de la isla de
Gran Canaria, participó activamente en la recuperación de los restos del avión. 

Pocas
 horas después del accidente, los supervivientes, que se encontraban 
ingresados en el  botiquín de la base aérea, contaron al autor de este libro sus 
vivencias y peripecias para poder abandonar la aeronave. Mientras, en una 
habitación contigua, velaban el cadáver del teniente piloto don Baltasar Peláez 
Fernández. 

Después de precipitarse e impactar contra el mar, el avión se hundió sobre su
plano izquierdo, emergió y se mantuvo en la superficie durante unos minutos y 
volvió a hundirse definitivamente. La carga que transportaba se diseminó, lo que 
impedía la visibilidad en el interior del mismo. 

La primera noción del mecánico Suárez Miranda, tras recuperar el conocimiento, fue que se encontraba fuera del avión sumergido a muchos metros de 
profundidad. Al mirar hacia arriba, vio claridad y subió hacia ella con gran 
esfuerzo, hasta alcanzar la superficie. Una vez a flote vio una escena sobrecogedora; los restos del avión se encontraban a unos 100 metros; la cabina estaba 
destrozada, la puerta de carga abierta y la balsa salvavidas inflada y atravesada en 
ella. Intentó llegar hasta el aparato, que aún no se había hundido, para coger la
balsa, pero desistió, manteniéndose a flote a pesar de no tener chaleco salvavidas. 

El mecánico Vargas Aguilar se había atado al asiento detrás de la carga. Cuando 
el avión se estaba hundiendo logró soltarse y salir entre un amasijo de cables con 
gran dificultad, pudiendo alcanzar la superficie y mantenerse a flote tras inflar el 
chaleco salvavidas. 


Escrito publicado en el Eco de Canarias, 17-07-1971. El Museo Canario. 
Una vez en la superficie del mar y entre un fuerte oleaje existente en la zona, los 
dos supervivientes intercambiaron llamadas de auxilio, consiguiendo unirse 
ambos y mantenerse a flote hasta que fueron recogidos más tarde. 

El féretro con los restos mortales del teniente piloto don Baltasar Peláez 
Fernández fue trasladado a la Península, recibiendo  sepultura  en el cementerio 
de San José, Burgos, el 3 de julio. 

Los restos mortales del teniente piloto don Francisco Jiménez González y del 
subteniente radiotelegrafista don Pedro Escobar González, recibieron sepultura 
en el Panteón Militar del cementerio católico de Las Palmas de Gran Canaria el 5 
de julio a las dieciocho treinta horas.  

El teniente piloto Peláez Fernández, era natural de Zamora, estaba casado y 
tenía 29 años. El teniente piloto Jiménez González era natural de Miajadas,
Cáceres, estaba casado y tenía una niña de ocho meses, María Aránzazu. El
subteniente radiotelegrafista Escobar González tenía 52 años y era natural de
Belmonte, Asturias, estaba casado y tenía tres hijas, Ana Mari de 24 años, Cecilia 
de 22 y Mari Carmen de 18 años.  

El 22 de agosto de 1971, fue dado de alta definitiva el mecánico de avión Vargas
Aguilar una vez que se restableció de las heridas que sufrió en el accidente. 
Igualmente, el mecánico de avión Suárez Miranda fue dado de alta definitiva, por 
curación de sus heridas, el 2 de septiembre de 1971.  

12
 DE JULIO DE 1971. ATERRIZAJE DE EMERGENCIA DE UN AVIÓN T-6
(C.6-58) PERTENECIENTE AL 463 ESCUADRÓN DE FUERZAS AÉREAS DEL 
ALA MIXTA Nº 46 DE LA BASE AÉREA DE GANDO

En las cercanías del puesto de Tifariti147, en el interior del Sahara Español, y a 
consecuencia de la pérdida de potencia del motor, el piloto del avión T-6 (C.6-58)
463-18, perteneciente a la Base Aérea de Gando, se vio obligado a efectuar un 
aterrizaje de emergencia, del cual salió ileso. 

El T-6 iba pilotado por el sargento de complemento don Luis Palacín García. 
Había despegado del aeródromo de El Aaiún a las 08:00 horas junto a dos aviones del mismo tipo pilotados por el teniente don José Froilán Rodríguez Lorca y 
el sargento de complemento, don Juan José Díaz López, para efectuar un vuelo 
de reconocimiento a unos pozos de agua y una antigua pista situados al sur de 
Tifariti. 

Cuando la formación se encontraba a 13 kilómetros de Tifariti, el avión que 
pilotaba el sargento Palacín tuvo fallos mecánicos en el motor. Tras pocos segundos, la situación empeoró, por lo que decidió cambiar el selector de combustible y 
accionar la palanca de la bomba manual, pero no recuperó potencia. Al estar
volando en ese momento a muy baja altura, tuvo que maniobrar con rapidez para 
efectuar  un  aterrizaje de emergencia con el tren replegado. Una vez en tierra 
saltó rápidamente del avión al observar que el motor estaba ardiendo 
ligeramente. El fuego disminuyó posteriormente hasta apagarse.  


147 Situado a unos 265 km al SE del aeródromo de El Aaiún. 
El avión T-6 (C.6-58) una vez que efectuó el aterrizaje de emergencia al sur de Tifariti, Sahara
Español. 
El jefe de la formación, al perder el contacto radio con el avión accidentado, 
requirió la posición del aparato al otro punto de la formación, informando éste no 
tenerlo a la vista, lo que motivó que ambos aviones rastrearan la zona. 

A los pocos minutos de rastreo,  localizaron el T-6 y al piloto, que se encontraba 
junto al avión, el cual hacía señales con los brazos a sus compañeros, disparando
cartuchos de color verde con su pistola de señales. 

Ante esta situación, los T-6 pilotados por el teniente Lorca y sargento Díaz se
dirigieron a Tifariti para pedir ayuda, sobrevolando el puesto, lanzando el jefe de 
la formación un mapa escrito  señalando  el  lugar donde efectuó el aterrizaje el 
avión. 

Minutos después, Palacín escuchó de nuevo ruido de motores de avión, viendo 
que se aproximaban al lugar los aparatos pilotados por sus compañeros. Corrió
hacia el T-6 y se introdujo de nuevo en él; después de poner en marcha el equipo 
de radio de VHF estableció comunicación con ellos, quienes le informaron que
dos camiones habían salido ya de Tifariti para prestarle ayuda.  

Los camiones, del Ejército de Tierra, fueron guiados por los T-6 al lugar donde
se encontraba el  piloto. Una vez en el lugar del accidente los dos vehículos, el 
piloto subió a bordo de uno de ellos, siendo evacuado a Tifariti. Los otros 
componentes de la formación regresaron al aeródromo de El Aaiún, donde tomaron tierra. 

El sargento Palacín  permaneció en Tifariti hasta las 16.00 horas del mismo día
del aterrizaje de emergencia. Una avioneta L9 procedente de El Aaiún, pilotada 
por los tenientes Corbella y Rodríguez, tomó tierra en Tifariti y trasladó al piloto
al lugar donde se encontraba el T-6, con el objeto de evaluar los daños sufridos en
el mismo. Posteriormente, despegaron con destino al aeródromo de El Aaiún, 
tomando tierra  con normalidad. 


Niños saharauis junto a una jaima en el interior del Sahara Español. 
El piloto, de 24 años, que salió ileso del accidente, se encontraba destacado en 
el aeródromo de El Aaiún. El avión sufrió un 80% de desperfectos, siendo
transportado en un camión plataforma, perteneciente al Gobierno del Sahara, al 
aeródromo de El Aaiún. 

2
 DE MARZO DE 1972. ATERRIZAJE DE EMERGENCIA DE UN AVIÓN T-6
(C-6-39) PERTENECIENTE AL 463 ESCUADRÓN DE FUERZAS AÉREAS DEL 
ALA MIXTA Nº 46 DE LA BASE AÉREA DE GANDO

Alrededor de las 11:15 horas del jueves 2 de marzo de 1972, un avión T-6  (463-2),
perteneciente al Ala Mixta nº 46 de la Base Aérea de Gando, tuvo que efectuar un 
aterrizaje de emergencia en la pista del Aeroclub de Gran Canaria a consecuencia 
de una avería en su motor, resultando el piloto ileso. 

Poco después de las once horas, cuando el avión volaba a la altura del campo de
golf de Maspalomas, en el sur de la isla de Gran Canaria, comenzó a perder 
altura, lo que obligó al  teniente piloto, don Paulino Merino Tejedo, punto dos de 
la formación, a informar de la incidencia a su jefe de formación, teniente piloto, 
don Juan Manuel Martínez-Pardo y Casanova. Le comunicó que iba a dirigirse al 
Aeroclub de Gran Canaria para efectuar un aterrizaje forzoso, ante la
imposibilidad de retornar al aeropuerto de salida. 

El piloto del T-6 después de efectuar la maniobra de aproximación a la pista de 
aterrizaje del aeroclub intentó tomar tierra, pero al ver que no conseguía disminuir la velocidad del aparato, frustró el aterrizaje. De nuevo entró en viento en 
cola para tomar tierra con el tren desplegado. Tras tocar el suelo, intentó frenar el 
avión, pero en su carrera,  colisionó al final con unas vallas metálicas,  yendo a ca- 


El  T-6 (463-2) después de salirse de la pista de aterrizaje del Aeroclub de Gran Canaria. 
er en una playa situada a continuación de la pista, donde quedó detenido. El
teniente Merino Tejedo resultó ileso. 
El avión, que había despegado del aeropuerto de Las Palmas poco después de
las diez de la mañana para efectuar un vuelo de instrucción al sur de la isla de 
Gran Canaria, junto a tres aparatos del mismo tipo, tuvo que regresar a su base al 
observar el piloto fallos en el motor cuando volaba entre  Mogán y Puerto Rico, 
en el suroeste de la isla de Gran Canaria. 

El T-6, que sufrió un 70% de desperfectos en su estructura, fue retirado de la
playa por personal de mantenimiento de la Base Aérea de Gando.   

El Aeroclub de Gran Canaria, ubicado en la zona conocida como El Berriel, en el
sureste de la isla de Gran Canaria, inició sus actividades bajo la denominación de 
Aeroclub de Las Palmas el 21 de agosto de 1935, después de ser aprobados sus 
estatutos.  

A fin de dotar a la sociedad del material aéreo necesario, el 28 de febrero de 
1936 despegó de Lympne (Inglaterra) una avioneta Gipsy Moth, matrícula ECAFI (equipada con un motor Gipsy de 85 HP), con destino a la isla de Gran
Canaria, consignada al Aeroclub de Las Palmas. Inicialmente, el aeroclub quedó 
instalado en el aeropuerto de Gando. El 26 de mayo de 1936, el Ministerio de la 
Guerra autorizó al aeroclub para establecer una escuela de Aviación. 

No obstante, a consecuencia de la Guerra Civil Española (1936-1939), quedaron 
suspendidas las actividades, lo que originó la práctica disolución del Club. A 
principios de 1951, una comisión organizadora inicia las gestiones para la 
constitución del Aeroclub de Gran Canaria.  El 7 de agosto del mismo  año,  se fir- 



En la imagen, el Aeroclub de Gran Canaria. Año 1972. 

ma el Acta Constitucional, siendo designada la primera Junta Directiva, que 
presidió don Fermín Garvalena Pérez. 
A fin de dotar a la sociedad del material aéreo necesario, el 28 de febrero de 
1936 despegó de Lympne (Inglaterra) una avioneta Gipsy Moth, matrícula ECAFI (equipada con un motor Gipsy de 85 HP), con destino a la isla de Gran
Canaria, consignada al Aeroclub de Las Palmas. Inicialmente, el aeroclub quedó 
instalado en el aeropuerto de Gando. El 26 de mayo de 1936, el Ministerio de la 
Guerra autorizó al aeroclub para establecer una escuela de Aviación. 

No obstante, a consecuencia de la Guerra Civil Española (1936-1939), quedaron 
suspendidas las actividades, lo que originó la práctica disolución del Club. A 
principios de 1951, una comisión organizadora inicia las gestiones para la 
constitución del Aeroclub de Gran Canaria. El 7 de agosto del mismo año, se 
firma el Acta Constitucional, siendo designada la primera Junta Directiva, que 
presidió don Fermín Garvalena Pérez. 

Desde entonces, y operando desde el aeropuerto de Gando, se inició la formación de los alumnos para la obtención del título de piloto privado. Dos avionetas
AISA I-11B fueron cedidas al aeroclub por el Ministerio del Aire para sus
entrenamientos. Sin embargo, los acontecimientos del conflicto Ifni-Sahara de 
1957  entorpecieron las actividades, debido a la saturación de las operaciones en 
el aeropuerto de Gando. En mayo de 1959, el entonces jefe del aeropuerto de
Gando, teniente coronel don Pedro González García, es designado jefe de la
Escuela, reiniciando la actividad. 

Por fin, en  febrero de 1964, don Alejandro del Castillo y Bravo de Laguna, que 
presidía la entidad, inició las gestiones con su padre y hermanos para la cesión de
unos terrenos al aeroclub. Éstos estaban situados en los llanos de Juan Grande, 
en la zona conocida como Berriel. El 8 de febrero de 1969 otorgó la escritura 
pública don Pedro del Castillo y Bravo de Laguna, en representación de su padre 
don Alejandro del Castillo y del Castillo, Conde de la Vega Grande y  de  Guadalu- 


Vista aérea del Real Aeroclub de Gran Canaria. Año 2001. 
pe. Allí se construyó el Aeroclub de Gran Canaria, siendo inauguradas las nuevas 
instalaciones el 4 de junio de 1970. El 13 de junio se efectuó la primera toma de
tierra de una avioneta Iberavia AISA tipo I 11 B, pilotada por el jefe de la escuela 
don Rafael Massieu Van de Walle, quedando oficialmente abierto al tráfico aéreo
el aeródromo. 

Inmediatamente  se  procede  al asfaltado de las pistas 07-25, construcción de
hangares, talleres, oficinas, torre de control, estación de gasolina para repostado
de aviones, pistas de rodadura, calles de intersección con las pistas etc. 

Desde que se firmó el Acta Constitucional, en agosto de 1951, han obtenido el 
título de Piloto Privado más de 1.000 alumnos. Además, en el aeroclub están instaladas las sedes del Paraclub de Gran Canaria y el Club Skydive Gran Canaria.  

Por último, el 2 de marzo de 1996, S. M. el Rey de España, Don Juan Carlos I, 
otorgó al Club el título de Real Aeroclub de Gran Canaria148. 

20 DE MARZO DE 1972. ACCIDENTE AÉREO DE UNA AVIONETA CESSNA 
150 PERTENECIENTE AL AEROCLUB DE GRAN CANARIA

En El Toscón, Tamaraceite, barrio perteneciente al municipio de Las Palmas de 
Gran Canaria,  tuvo lugar un trágico accidente aéreo al estrellarse, sobre las 13:15
 

148 Real Aeroclub de Gran Canaria. 50 años. José A. Castellano Bordón. Presidente del Real
Aeroclub de Gran Canaria.  

 

Avioneta Cessna 150 similar a la que se estrelló en El Toscón, Tamaraceite, isla de Gran Canaria. 
horas, una avioneta matrícula EC-BYB, con base en el Aeroclub de Gran Canaria,
falleciendo en el acto el piloto y un pasajero. 
La avioneta iba pilotada por don Jerónimo Peñate Rueda, piloto privado, llevando como pasajero a don Gregorio de León Morales,  de 20 años, ambos 
nacidos en Las Palmas de Gran Canaria. Por causas que se desconocen, cuando el
aparato sobrevolaba El Toscón, se precipitó a tierra estrellándose en el  barranco
conocido como “Llanos de Marrero”, quedando  totalmente destruido  tras 
impactar con el terreno. 

Testigos  presenciales  acudieron  rápidamente al lugar del accidente procediendo  a recuperar, de entre el amasijo de hierros en que había quedado la avioneta, a los ocupantes de la misma, trasladando al piloto y al pasajero, en coches 
propios, a la  Clínica de San Roque y a la Casa de Socorro situada en la calle Galo 
Ponte, de Las Palmas de Gran Canaria. 

El Sr. Peñate, fue evacuado a la Clínica de San Roque en estado muy grave, 
falleciendo a los pocos minutos de su ingreso. El pasajero, Sr. León, ingresó
cadáver en la Casa de Socorro debido a las graves heridas sufridas en el accidente.  

El piloto don Jerónimo Peñate Rueda, de 23 años, estaba casado y era profesor 
de educación física en una escuela de El Toscón149. 
 

149149
03. 
Las características técnicas de la avioneta Cessna 150 eran las siguientes: 
longitud, 7,29 m; envergadura, 9,97 m; alcance máximo, 750 km; velocidad de 
crucero, 190 km/h; personas a bordo, 2; propulsión, un motor de pistón con una
potencia de 112 HP.  

6
 DE JULIO DE 1972. ACCIDENTE AÉREO DE UN AVIÓN DOUGLAS
DC-8-55, PERTENECIENTE A LA COMPAÑÍA IBERIA (EN VUELO OPERADO
POR LA COMPAÑÍA AVIACO) 


En la foto, un Douglas DC-8 similar al que sufrió el accidente frente a la costa de Arinaga, isla de Gran 
Canaria. 
La madrugada del 6 de julio de 1972, un avión Douglas DC-8 de la compañía
Iberia, alquilado por la compañía AVIACO, sufrió un accidente al precipitarse al
mar minutos antes de la hora prevista para la toma de tierra en el aeropuerto de 
Las Palmas.

El DC-8 "Velázquez", con número de vuelo AO0331 y matrícula EC-ARA, había
despegado del aeropuerto de Madrid-Barajas con destino al aeropuerto de Las 
Palmas, efectuando un vuelo posicional (sólo con la tripulación). 

Después de haber sido transferido el avión por el Centro de Información de 
Vuelos de Canarias (FIC Canarias) al controlador de la torre de control, don Luis 
Fernández Marrero, el piloto informó a éste que se encontraba “en alejamiento”. 
El controlador le comunicó  que continuara la aproximación a la pista 03 y que 
notificara su paso sobre la radiobaliza “PAPA” (situada en Arinaga) en final”. El 
piloto acusó recibo al mensaje, informando “De acuerdo. Notificaré PAPA en 
final”. Eran las 01:53 horas. A partir de ese momento se perdió todo contacto
radio con el Aviaco 0331. Después de sucesivas llamadas al avión con resultado 
negativo, el controlador, preguntó al piloto de un avión de la compañía South 
African (Springbok), con indicativo SA225, (que en aquel momento había sido 
transferido por el control de aproximación a la torre de control), si tenía a la vista 
el parpadeo de las luces de otro tráfico, a lo que el piloto contestó “Negativo. No
tenemos  tráfico  a la vista”. Esto  motivó que inmediatamente informara la  inci

El remolcador alemán “Oceanic” que participó en la búsqueda del DC-8 de la compañía Aviaco. 
dencia al Centro de Información de Vuelos, que alertó a su vez al Centro 
Coordinador de Salvamento del Ejército del Aire (RCC).  
El RCC lo comunicó a los servicios de Búsqueda y Salvamento (SAR), estación 
costera de Las Palmas, barcos que navegaban entre las islas de Fuerteventura y 
Gran Canaria, y Guardia Civil.  

En la operación de búsqueda intervinieron aviones Grumman Albatross y 
helicópteros Agusta Bell pertenecientes al 802 Escuadrón de Fuerzas Aéreas 
(SAR), de la Base Aérea de Gando, así como unidades de la Armada y embarcaciones civiles, entre ellas el remolcador alemán Oceanic. 

Tras una intensa búsqueda en la zona de rastreo asignada por el RCC, aviones
del SAR del Ejército del Aire localizaron a las 09:10 horas de la mañana restos del 
aparato sobre el mar (en aquella zona la profundidad era de unos 1700 m), así
como una gran mancha de combustible a unas 12 millas aproximadamente de la 
costa de Arinaga, en el sur de la isla de Gran Canaria. 

Los aviones lanzaron botes de humo para señalizar la zona donde se 
encontraron los restos e informaron por radio de su hallazgo. 

En uno de los rastreos, en medio de una gran mancha negra de combustible, se
rescató una balsa salvavidas desinflada, cartas de navegación, bolsos y el cadáver 
de una de las azafatas de vuelo, la Srta. Mª del Carmen Sánchez Marín, que fue 
trasladada por la lancha de vigilancia de la Armada LPI-4 al embarcadero de la 
Base Aérea de Gando, quedando depositado en el botiquín de la base. En el accidente desapareció  el resto de la tripulación del DC-8. 


Helicóptero Agusta Bell perteneciente al 802 Escuadrón de Fuerzas Aéreas (SAR). 
En el avión sólo viajaba la tripulación, que estaba compuesta por el comandante
piloto, don Constantino Rubio Lorenzo, nacido en Valverde, isla de El Hierro; 
segundo piloto, don Manuel Álvarez Caride, nacido en Santiago de Compostela; 
mecánicos de vuelo don Manuel Sanz Oliver y don Héctor Moreno López, nacidos
en Puebla Larga, Valencia y Abrucena, Almería; el auxiliar de vuelo don Melitón 
Peláez González, natural de Carrizosa, Ciudad Real; las auxiliares de vuelo, 
señoritas Ursula Steinmentz, nacida en  Alemania; Pilar Somoza Lobato, natural 
de León; María J. Recio Pérez, natural de Sidi Ifni, provincia de Ifni; María del 
Carmen Sánchez Marín, natural de Alicante; y Mª del Carmen Carrasco Sanz,
azafata, nacida en Madrid. 

Los restos mortales de la azafata de vuelo, María del Carmen Sánchez Marín, al 
que acompañaba su hermano don José Antonio Sánchez Marín, fueron 
trasladados a Albacete, donde recibieron sepultura en el cementerio municipal.     

Se da la circunstancia de que el comandante Constantino Rubio sufrió un accidente al mando de un avión Bristol 170,  matrícula EC-ADH, en la isla de 
Menorca, después de haber efectuado el vuelo Palma de Mallorca-Mahón, en la 
mañana del 13 de marzo de 1959. En este accidente hubo que lamentar el 
fallecimiento de uno de los pasajeros, el  brigada del Ejército de Tierra don José 
Guasch Juan, a consecuencia de las heridas sufridas. Igualmente hubo cinco 
heridos, dos de ellos en estado grave. 

Posteriormente, el 25 de mayo de 1960, el comandante Rubio Lorenzo, cuando 
se dirigía de El Aaiún al aeropuerto de Gando pilotando una avioneta bimotor 
Airspeed AS-65 Consul, perteneciente a la compañía Spantax, tuvo que efectuar 
un amaraje forzoso, por avería en un motor, a 7 NM de la costa de Gando,
resultando ileso en este accidente. 


Avión Bristol 170 “Cabezudo”. Año 1959. 
29
 DE SEPTIEMBRE DE 1972. ATERRIZAJE DE EMERGENCIA DE UN 
AVIÓN “SAETA” (C-10B-80) PERTENECIENTE AL 462 ESCUADRÓN DE 
FUERZAS AÉREAS DEL ALA MIXTA Nº 46 DE LA BASE AÉREA DE GANDO

El piloto de un avión “Saeta” del Ejército del Aire, perteneciente a la Base Aérea
de Gando, tuvo que efectuar un arriesgado aterrizaje de emergencia, en la pista
auxiliar del aeropuerto de Las Palmas, al tomar tierra con la rueda de morro, 
quedando replegadas, debido a problemas mecánicos, las otras dos del tren 
principal. 

El piloto del “Saeta” (462-80) regresaba a la isla de Gran Canaria después de 
haber realizado un vuelo local de entrenamiento. Tras efectuar la maniobra de 
aproximación al aeropuerto para la toma de tierra, y cuando se encontraba en el 
tramo de “pierna base”, observó que no funcionaba la bomba hidráulica para
desplegar el tren de aterrizaje. Ante esta contrariedad, el piloto, teniente don José 
Luis Bruno Mora, activó el sistema de emergencia del avión, consiguiendo 
desplegar únicamente la pata del morro.

Después de varios intentos para desplegar el tren de aterrizaje sin resultado 
positivo, comunicó la emergencia a la torre de control del aeropuerto de Las
Palmas solicitando autorización de ésta para consumir el combustible remanente 
fuera del circuito de tránsito de aeródromo. 

Una vez efectuada esta operación, regresó al aeropuerto para tomar tierra, 
haciéndolo con la rueda de morro y manteniendo el avión en esta posición a lo
largo de la pista, saliéndose de la misma, yendo a encajonarse en una zanja,
donde quedó detenido. 

Tras el aterrizaje, que tuvo lugar a las 13:35 horas, el piloto Bruno Mora 
consiguió abandonar el aparato por su propio pie, resultando ileso. El avión 
sufrió daños en el motor, tren de aterrizaje, depósito de combustible y parte 
inferior del fuselaje.     


La foto muestra el instante en que el “Saeta” (C-10B-80) efectuó 
la toma de tierra con la rueda de morro. 

Estado en que quedó el “Saeta” 462-80 una vez que se salió de la pista de aterrizaje. 

3 DE DICIEMBRE DE 1972. ACCIDENTE AÉREO DE UN AVIÓN CONVAIR 
CORONADO 990A PERTENECIENTE A LA COMPAÑÍA SPANTAX

Avión Convair Coronado CV990A perteneciente a la compañía Spantax. 
El Convair Coronado de la compañía Spantax se precipitó a tierra segundos
después de haber despegado del aeropuerto de Los Rodeos, isla de Tenerife, la
mañana del domingo 3 de diciembre de 1972, falleciendo, al quedar destruido el 
aparato, los 7 tripulantes y 148 pasajeros de nacionalidad alemana que iban a 
bordo. 

El avión, matrícula EC-BZR, con número de vuelo BX275, inició la carrera de 
despegue desde la cabecera de la pista 30 a las 06:44 horas de forma 
aparentemente normal, penetrando segundos después en un banco de niebla.
Una vez en el aire, por razones que se desconocen, adoptó un ángulo de subida 
pronunciado que impidió alcanzar la velocidad operativa, por lo que tuvo una
pérdida de velocidad y cayó a tierra en posición invertida, después de haber
pasado frente a la torre de control. Desde la torre se observó una fuerte 
luminosidad a la izquierda de la pista 12, y, a continuación, varias explosiones. 

Tras darse la alarma, los servicios de extinción de incendios y ambulancias del 
aeropuerto se desplazaron al lugar donde había caído el avión, cuyos restos 
envueltos en llamas estaban esparcidos en un radio de unos ciento cincuenta 
metros, procediendo a sofocar el fuego. Igualmente acudieron al lugar del 
accidente personal de la Cruz Roja de la Laguna, Guardia Civil, Policía Armada y 
personal civil destinado en el aeropuerto para prestar ayuda. Una mujer fue
rescatada con vida, siendo trasladada al Hospital General de Santa Cruz de 
Tenerife, donde ingresó a las 07:15 horas. Desgraciadamente, falleció a las 08.30 
horas debido a las gravísimas quemaduras que sufría. 

En condiciones difíciles, arriesgando sus vidas, los equipos de rescate  comenzaron a extraer los cadáveres de los restos del avión, siendo trasladados en camillas al hangar del aeropuerto en donde fueron depositados en 155 féretros para su 
identificación y posterior trasladado a sus lugares de origen.  

Los féretros con los restos mortales de 149 personas fueron trasladados, el 10 de
diciembre de 1972, en dos aviones de la compañía Spantax desde el aeropuerto de 
Los Rodeos a Alemania, donde fueron inhumados.  

La tripulación del Convair Coronado de Spantax estaba compuesta por el 
comandante piloto, don Daniel Núñez Ronda, natural de Burgos; segundo piloto, 
don Francisco Saavedra Hevia, natural de Marín, Pontevedra; mecánico de vuelo,
don José A. Sancho Beltrán, natural de León; azafatas de vuelo, señoritas: Nuria 
Fabré Aduriz, natural de San Sebastián, Carmen Mimó Ribas, natural de 
Barcelona, Gesine Dorothea Mordass, natural de Alemania, y Mª del Carmen 
Prieto Álvarez, natural de Madrid. 

En el aeropuerto de Los Rodeos, la mañana del accidente del CV990A, caía una 
fuerte llovizna con bancos de niebla. La visibilidad oscilaba, intermitentemente,
entre los cero metros y cuatro kilómetros. 

Las características técnicas del Convair Coronado 990A fueron las siguientes: 
envergadura 36,58 m; longitud, 42,43 m; altura, 12,04 m; superficie alar, 209,03 
m2; velocidad máxima, 990 km/h; velocidad de crucero, 895 km/h; techo 
práctico, 12.500 m; autonomía, 8.965 km; propulsión, cuatro motores General 
Electric CJ-805; pasajeros, 149. La compañía Spantax, fundada en 1959, estuvo 
efectuando vuelos charter, en la década de los sesenta, con aviones Douglas DC-3 
y Airspeed AS-65 “Consul”, entre las Islas Canarias y el Sahara Español, 
transportando personal técnico de las empresas petrolíferas afincadas en aquel 
territorio. El primero de los once aviones Convair Coronado 990A, que Spantax 
incorporó a su flota, llegó a Madrid el 17 de febrero de 1967.  

22
 DE DICIEMBRE DE 1972. ATERRIZAJE DE EMERGENCIA DE UNA 
AVIONETA C.A.S.A. C-127 DORNIER DO.27 (L9) EN EL AERÓDROMO DE 
VILLA CISNEROS, SAHARA ESPAÑOL

Tras tomar tierra en el aeródromo de Villa Cisneros, Sahara Español, la avioneta
L9-27 (408-2), perteneciente a la 408 Escuadrilla de Enlace destacada en dicho 
aeródromo, sufrió un accidente en el que resultó ileso su piloto. 

La L9-27 había despegado de Villa Cisneros a las 10:10 horas en misión de
estafeta con destino al puesto de Aargub, arribando diez minutos después del
despegue. Una vez depositada la carga en Aargub, la avioneta emprendió el 
regreso a las 10:25 horas al aeródromo de salida sin carga ni pasajeros. Después 
de iniciada la carrera de despegue en la pista de tierra, con viento cruzado, el 
piloto sintió un fuerte golpe en la parte derecha del tren de aterrizaje, yéndose 
posteriormente al aire. Una vez en vuelo, el piloto comprobó que se había
desprendido la rueda derecha del tren de aterrizaje  debido  a un golpe contra una


Vista aérea de Villa Cisneros, Sahara Español. En la parte superior, el aeródromo. Año 1964. 

Puesto de Aargub, frente a la costa de Villa Cisneros. Año 1964. 

Vista de la ría de Villa Cisneros. Se puede apreciar el buque correo “Gomera”, de la compañía 
Transmediterránea, que realizaba, mensualmente, la línea con Río de Oro y La Güera. En tierra, la 
casa del gobernador y el casino de oficiales. Año 1953.

Sobre estas líneas, la avioneta L9-27 (408-2) accidentada en el aeródromo de Villa Cisneros. 

piedra, iniciando a continuación el viraje a la izquierda para dirigirse a Villa 
Cisneros. 
Ante esta situación, el piloto comunicó a la torre de control del aeródromo de
Villa Cisneros que iba a efectuar un aterrizaje de emergencia. 

El capitán don Gonzalo Zea Salgueiro, piloto de la avioneta, después de entrar
en circuito de tránsito de aeródromo, maniobró con habilidad el aparato, efectuando la toma de tierra sobre la pata izquierda, deslizándose posteriormente la
avioneta sobre la pista hasta quedar parada, después de meter en tierra la punta 
del plano derecho. El piloto resultó ileso en el accidente, aunque el aparato sufrió
daños de consideración en el tren de aterrizaje, hélice, plano derecho y parte 
inferior del fuselaje. 

14
 DE FEBRERO DE 1973. INCIDENTE DE UN AVIÓN “SAETA” C.10B-82
PERTENECIENTE AL 462 ESCUADRÓN DE FUERZAS AÉREAS DEL ALA 
MIXTA Nº 46 DE LA BASE AÉREA DE GANDO

Cuando se encontraba volando a 15.000 ft de altitud el avión “Saeta” C.10B-82 
(462-82), pilotado por el teniente don Fabio López Santander, entró en barrena a
la derecha, logrando el piloto (junto a su compañero) salir de ella justo en el 
mismo momento en que pensó abandonar el avión. El teniente López llevaba 
como segundo piloto al teniente don Antonio Álvarez Pujolar, y ambos iban en 
formación con otro avión del mismo tipo, el C.10B-83, pilotado por el alférez don 
Antonio Fernández de la Vega Ortiz, quien tenía como segundo piloto al teniente 
don Fernando López Palomar. 

Los dos “Saetas”, una vez que efectuaron el despegue del aeropuerto de 
Las Palmas sobre las 12:15 horas, se dirigieron al sur de la isla de Gran Canaria
para realizar una misión de entrenamiento de combate simulado aire-aire a unas 
8 NM al sur de Mogán, en el suroeste de la isla. Inesperadamente,  a las 12:30 ho- 


En la fotografía, el avión “Saeta” 462-82 en uno de los hangares de la Base Aérea de Gando. 
ras, cuando realizaban dicha misión, el avión pilotado por el teniente López Santander entró en barrena, perdiendo altura rápidamente y, rebasando los límites
de seguridad.

Debido a la extrema gravedad de la emergencia, el comandante de la aeronave 
procedió, en pleno descenso, a lanzar la cúpula de la cabina posterior del aparato
(este tipo de avión no disponía de asiento lanzable), decidiendo lanzarse en 
paracaídas ambos pilotos.

Afortunadamente, antes de que la tripulación abandonara el avión, y cuando el 
aparato cruzaba ya los 4000 ft de altitud, el comandante de la aeronave pudo 
restablecer las condiciones normales de vuelo y regresar en emergencia a la base. 
Tomó tierra en la pista 03 del aeropuerto de salida sin problemas, resultando 
ilesos ambos pilotos. 

3
 DE SEPTIEMBRE DE 1973. ATERRIZAJE FORZOSO DE UN AVIÓN 
GRUMMAN ALBATROSS  SA16A PERTENECIENTE AL 802 ESCUADRÓN DE 
FUERZAS AÉREAS DE LA BASE AÉREA DE GANDO

A las 06:50 horas, el avión bimotor Grumman Albatross, matrícula AD1-5, con 
indicativo de llamada “Tucán 05”, perteneciente al 802 Escuadrón de Fuerzas 
Aéreas del servicio de Búsqueda y Salvamento (SAR), inició el rodaje hacia el 
punto de espera de la pista 03 del aeropuerto de las Palmas, autorizado por la 
torre de control. A esa hora en Gando el cielo estaba cubierto y los datos notificados indicaban la existencia de un viento de 020º 20 kt con QNH 1016,6 mb. 


El avión Grumman Albatross AD1-5 (SA-16A) en el aparcamiento de la 
Base Aérea de Gando. Mayo de 1973. 
La tripulación del Grumman AD1-5 estaba integrada por el primer piloto y 
comandante de la aeronave, capitán don Fernando Rodríguez Villarroya; segundo 
piloto, teniente don Andrés Murillo Santana; mecánico, sargento don Alfonso 
Carvajal Clericó; radiotelegrafista, sargento don Carmelo González Romero; 
rastreador, sargento don Domingo Aransay Marín; y como pasajero, el 
comandante piloto don José María Vela-Hidalgo y de Pazos, el cual se desplazaba 
a la isla de Fuerteventura, donde el AD1-5 tenía previsto hacer una escala técnica, 
con objeto de trasladar un avión North American T-6 (E-16) a la isla de Gran 
Canaria. 

Según el Plan de Vuelo formulado por el comandante del Grumman, la misión a
efectuar aquella mañana estaba encaminada a escoltar a diferentes formaciones 
de  aviones que se dirigían a participar en el ejercicio "OPERACIÓN ALCORAN73" en la isla de Fuerteventura. 

Una vez establecido el AD1-5 en el punto de espera de la pista 03, y antes de
solicitar autorización para despegar a la torre de control, los pilotos y mecánico 
de vuelo comprobaron todos los sistemas del avión, de acuerdo con la lista de
chequeo previa al vuelo. Finalizadas las comprobaciones satisfactoriamente, y 
después de informar a la torre de estar listos para el despegue, ésta, autorizó al
AD1-5 a proceder vía ruta plan de vuelo al Radiofaro (NDB) FT de Fuerteventura,
ascender a 5500 ft, entrar en pista y efectuar un despegue inmediato. Una vez en 
el aire, a las 07:06 horas, el Grumman inició el ascenso.  

Cuando  el  AD1-5  cruzaba  4500 ft de altitud, se encendió en el panel de 
instrumentos del avión, situado frente al segundo piloto, una de las dos luces
rojas de emergencia indicadoras del nivel de aceite en el integral de la hélice del 
motor izquierdo. Eran las 07:23 horas. Después de la correspondiente 
comprobación del instrumento por parte del comandante de la aeronave y el
mecánico de vuelo, éstos observaron el integral desde la ventanilla, confirmándose la existencia de pérdida de aceite. 

Tras verificar la avería, pilotos y mecánico de vuelo comenzaron a actuar 
rápidamente con arreglo a lo que se indicaba en el Manual de Procedimientos. Se 
inyectó, mediante trasvase, aceite del motor al integral con objeto de rellenar la
pérdida sufrida en el mismo.  

Pasados dos minutos (tiempo máximo permitido en los procedimientos de 
emergencias para estos casos), y al no lograr que la luz roja de alarma se apagara,
el comandante del avión decidió la parada del motor siguiendo las instrucciones 
técnicas, informando al Control Canarias de la emergencia y del regreso al
aeropuerto de salida.  

El Control Canarias, autorizó al piloto a proceder a la pista 03, sin restricciones, 
y a pasar a la frecuencia de torre. A su vez, la torre de control informó al piloto 
que tenía turno uno para la toma de tierra, siendo autorizado a aterrizar. El
radiotelegrafista comunicó la avería y la declaración de emergencia al Centro
Coordinador de Salvamento (RCC), así como al Control Papayo (Escuadrón de 
Vigilancia Aérea nº 8, ubicado en la Base Aérea de Gando). Éste, informó el 
rumbo y distancia a la pista. 

En el transcurso de dichas comunicaciones aire/tierra, piloto y mecánico 
realizaron la parada del motor izquierdo, poniendo a continuación la hélice en 
posición de bandera. Después de incrementar la potencia del motor derecho 
hasta los límites  permitidos con el objeto de mantener la sustentación del avión 
en vuelo, éste,  inició el viraje lento a la derecha, poniendo rumbo a la Radiobaliza PAPA (en Arinaga) para efectuar la toma de tierra en el aeropuerto de Las 
Palmas. 

A las 07:38 horas, una vez abandonado 4500 ft, el aparato se encontraba
pasando Arinaga, procediendo directo a la pista 03. En esa posición, con existencia de turbulencia, el AD1-5 comenzó rápidamente a perder altura. El comandante de la aeronave, consciente del peligro, maniobró mientras daba máxima
potencia al motor con el objeto de mantener la velocidad y altura, pero el avión 
continuó descendiendo. 

A  unos 300 metros, en rumbo de colisión, se encontraban unas torretas del 
tendido de cables eléctricos de alta tensión y, a unos 200 metros, el cauce del 
Barranco de Guayadeque, frente a Carrizal, en el municipio de Ingenio.  

El radiotelegrafista, al observar desde la cabina la distancia que le separaba de 
la pista de aterrizaje, informó al controlador de la torre, don Francisco Cruz, que 
no llegarían a la misma. Eran las 07:40 horas.   

En el momento en que el piloto iniciaba con destreza la maniobra para el
aterrizaje forzoso, el comandante Vela Hidalgo y el sargento Carvajal, que
presenciaron  desde la puerta de la cabina la situación crítica del Grumman,
corrieron hacia sus asientos para asegurarse con los cinturones de seguridad. El
avión, con el tren de aterrizaje replegado,  se desplomó y chocó con su quilla con- 


El morro del Grumman Albatross AD1-5 después del aterrizaje forzoso. 
tra un terreno pedregoso, escuchándose un atronador sonido en todo el fuselaje 
mientras se precipitaba en dirección  al barranco. Eran las 07:41 horas.  
Tras el deslizamiento penetraron grandes piedras por la parte del morro hacia 
la cabina, la cual empequeñeció al elevarse el piso por el impacto. Se 
desprendieron la mayor parte de los instrumentos del panel y la parte delantera 
del aparato quedó totalmente destrozada.  

El avión finalizó su recorrido con un fuerte impacto y cayó de morro en el
interior del barranco, quedando su parte trasera elevada sobre el terreno. 

Con rapidez, el capitán Villarroya accionó los mandos de emergencia del motor, 
que seguía funcionando a ralentí, y lo paró. En el interior del aparato existía una 
gran cantidad de piedras y polvo que impedía la visibilidad. La tripulación
abandonó el avión ante una posible explosión por pérdida de combustible,
saltando a tierra por la puerta de entrada desde una altura de más de dos metros.  

A causa del impacto, el comandante Vela fue lanzado hacia adelante al no darle 
tiempo de asegurarse en su asiento con los cinturones de seguridad. Fue a caer 
junto a los paracaídas que se encontraban debajo de una de las camillas que
llevaba adosadas el Grumman, quedando cubierto por piedras y tierra. Fue 
socorrido inmediatamente por el sargento Aransay, quien lo trasladó hasta la 
puerta de salida y le ayudó a saltar del avión. 

Una vez reunida la tripulación en tierra observaron que sufrían heridas en 
diferentes partes del cuerpo, comprobando que el segundo piloto no se 
encontraba junto a  ellos. El riesgo de incendio persistía, ya que a la derecha del 
avión se habían  formado charcos de combustible. En un gesto de valor, el
sargento mecánico Carvajal se introdujo rápidamente en su interior y localizó en 
la cabina, atrapado en su asiento, al teniente Murillo. 


El Grumman AD1-5 en el Barranco  de Guayadeque. Se ve, abierta, la escotilla por donde salió el 2º 
piloto. 
Después de desatarle los cinturones de seguridad, y tras un laborioso esfuerzo
para liberarlo, consiguió subirlo hasta la escotilla de salida de la cabina. Una vez
en el exterior, el piloto saltó a tierra desde la parte superior del avión, con tan 
mala fortuna que al caer a tierra sufrió rotura de huesos en uno de sus tobillos, lo 
que le produjo lesiones graves.    

La tripulación pudo observar que el obstáculo contra el que había chocado el 
Grumman en su carrera final había sido una acequia que pasaba junto al barranco, la cual impidió que el aparato continuara deslizándose de frente. De haberlo 
hecho, hubiera impactado contra la margen izquierda del barranco, con graves 
consecuencias para todos los miembros de la tripulación, en especial para los tres 
tripulantes que se encontraban en la cabina de vuelo.

El impacto con el terreno originó el desprendimiento de una de las barquillas 
que servían al avión para el amerizaje en el mar, quedando su estructura con 
grandes desperfectos. Un Boeing 727 de la compañía Iberia, que se dirigía a
tomar tierra en el aeropuerto, efectuó una pasada a baja altitud sobre el AD1-5 a 
petición de la torre de control, informando de la presencia de tripulantes junto al
Grumman del SAR.  

Minutos más tarde, una furgoneta que se encontraba en las inmediaciones del 
lugar del accidente se acercó hasta el avión ofreciéndose su conductor a evacuar a
la tripulación a la Base Aérea de Gando. El radiotelegrafista acompañó en el
vehículo al segundo piloto, que sufría heridas de mayor gravedad. 

Una vez en el botiquín de la base, situado en el Lazareto, la tripulación fue 
asistida por el médico y practicante, siendo el parte facultativo el siguiente:  capi- 


Avión Boeing 727 perteneciente a la compañía Iberia. Foto Revista de Aeronáutica y Astronáutica. 
tán Rodríguez Villarroya, herida y erosiones múltiples en ambas piernas y manos,
pronóstico leve salvo complicaciones; teniente Murillo Santana, probable fractura
del maléolo externo de la pierna izquierda y herida por desgarro en dorso de la
mano derecha, pronóstico grave; sargento Carvajal Clericó no presentaba
lesiones; sargento Aransay Marín, contusión en hemitórax izquierdo, pronóstico
leve, salvo complicaciones; sargento González Romero, ligeras contusiones, 
pronóstico leve salvo complicaciones; comandante Vela-Hidalgo, erosiones 
múltiples en ambas piernas, pronóstico leve salvo complicaciones. Los 
tripulantes permanecieron en observación varias horas en dicha dependencia. El 
teniente Murillo Santana, ingresó en el Hospital Central del Aire, Madrid, el 
mismo día del accidente, siendo dado de alta por curación el 21 de Agosto 1974. 

El resto de la tripulación pasó el Tribunal Médico el 10 de enero de 1974 en la 
Policlínica de la Zona Aérea de Canarias, resultando todos “apto” para el servicio 
de vuelo. El comandante Vela-Hidalgo pasó el Tribunal Médico el 26 de enero de
1974, resultando también apto para el  servicio de vuelo. 

Cuando  el  radiotelegrafista  González Romero estaba siendo atendido en el 
botiquín de la base, llegó su hermano, el Sargento 1º don Agustín González
Romero (hoy fallecido y entonces destinado en el Escuadrón de Vigilancia Aérea
nº 8), el cual se dirigía a su destino aquella mañana. Al enterarse que su hermano 
formaba parte de la tripulación del Grumman del SAR accidentado, se dirigió a 
dicha dependencia para interesarse por su estado. Al verlo, se abrazó a él con
alegría al encontrarle con vida.   


Así quedó la cabina de vuelo del Grumman  Albatross AD1-5 después del aterrizaje forzoso. Puede 
observarse la abertura en el morro por donde penetraron las piedras en el interior del avión. 
El 6 de julio de 1979 se produjo el último vuelo de un Grumman Albatross 
(AD1-7) del SAR en el espacio aéreo de las Islas Canarias. El avión despegó del
aeropuerto de Las Palmas  con destino a Tablada, Sevilla. El Grumman iba
pilotado por el teniente coronel don Ramón Tomás Adín; brigada piloto de 
complemento don José Luis Bartol Ruiz; brigada mecánico don Manuel Miñana 
Enguita y por el subteniente radiotelegrafista don Alberto Enríquez
Bustamante150, todos ellos destinados en el 802 Escuadrón de Fuerzas Aéreas de
la Base Aérea de Gando. 

2
 DE OCTUBRE DE 1973. AMARAJE FORZOSO DE UN AVIÓN DOUGLAS 
DC-3 (C-47), AGREGADO A LA 904 ESCUADRILLA DE LA BASE AÉREA DE 
GANDO


Avión Douglas DC-3.  
La pérdida de potencia en uno de los motores de un avión Douglas DC-3 (C-47),
matrícula  461-01, agregado a la 904 Escuadrilla de la Base Aérea de Gando, dio
lugar a que el piloto tuviera que realizar un amaraje forzoso a 4 NM de la costa de 
Arguineguín, en el suroeste de la isla de Gran Canaria, del que resultaron ilesos
todos los tripulantes.  

150 Don Manuel Miñana Enguita. Tripulante del Grumman Albatross AD1-7. 

El avión había despegado del aeropuerto de Las Palmas a las 10:10 horas para
efectuar un vuelo de prueba de motor al sur de la isla a 4500 ft de altitud. El
piloto paró el motor derecho para posteriormente ponerlo en marcha, tras lo cual
efectuó la misma comprobación con el motor izquierdo, que se puso igualmente 
en funcionamiento. Efectuadas estas comprobaciones, el comandante de la 
aeronave observó que el aparato  no mantenía la altura. Puso el motor derecho a 
la máxima potencia y verificó que en el izquierdo no eran correctas las 
revoluciones. Al ver que el descenso del avión era muy acelerado, decidió realizar 
un amaraje de emergencia después de informar al Centro de Información de 
Vuelos de Canarias.  

El amaraje fue realizado a las 11:00 horas frente a la costa de Arguineguín, 
lanzando el mecánico al mar la balsa salvavidas a la que subió la tripulación.
Minutos después fueron rescatados por una falúa de pescadores que faenaban en 
la zona, siendo trasladados a la playa de Santa Águeda. Un helicóptero Agusta 
Bell del SAR, perteneciente al 802 Escuadrón de Fuerzas Aéreas, trasladó a los 
supervivientes a la Base Aérea de Gando. 

La tripulación la componían el capitán piloto don José Luis Sanz Simón;
sargento piloto de complemento don José Luis García Cosme; brigada mecánico 
don José Ortiz Minué y subteniente radiotelegrafista don Román Díaz De Greñú 
Martínez. 

El avión permaneció flotando en el mar aproximadamente unos 10 minutos, 
hundiéndose posteriormente por el morro.  
14
 DE FEBRERO DE 1974. ACCIDENTE AÉREO DE UN AVIÓN T-6T-6

183) PERTENECIENTE AL 463 ESCUADRÓN DE FUERZAS AÉREAS DEL ALA 
MIXTA Nº 46 DE LA BASE AÉREA DE GANDO

A los pocos segundos de sobrevolar el puesto de Tifariti, en el interior del Sahara 
Español, un avión T-6 del Ala Mixta nº 46 se precipitó a tierra estrellándose, 
pereciendo en el accidente el piloto. 

El T-6 despegó del aeródromo de El Aaiún junto a tres aviones del mismo tipo,
siendo el jefe de la formación el capitán piloto don José R. Ávila Bardají. Cuando
sobrevolaban de sur a norte el puesto de Tifariti, los aviones punto uno, dos y tres 
observaron que, el punto cuatro, pilotado por el teniente del Ejército del Aire, 
don Jaime Michelena Bárcena, que iba detrás de los otros aviones, se había
precipitado a tierra. 

El jefe de la formación, una vez que sobrevoló, al igual que sus compañeros, el 
lugar donde se había estrellado el T-6, realizó varias llamadas a la torre de control 
del aeródromo de El Aaiún con resultado negativo. Ante la imposibilidad de 
contactar con ella, estableció comunicación con el piloto de un helicóptero del 
Ejército de Tierra que se encontraba en la misma frecuencia de radio,
informándole del accidente. Éste, lo notificó a la torre. Minutos después los 
aviones regresaron al aeródromo de salida en donde tomaron tierra sin novedad. 

Al lugar del accidente se desplazaron tropas del Ejército de Tierra destacadas en 
Tifariti, que habían visto cómo el avión caía a tierra. El teniente de Caballería, 
don Jesús Pascual Adrián,  y el Cabo 1º don Juan Moro Álvarez,  pertenecientes al  


Aviones T-6, pertenecientes a la Base Aérea de Gando, 

en vuelo de reconocimiento en el Sahara Español. 
Grupo Ligero Sahariano número 1 del Tercio don Juan de Austria número 3, 
destacado en Smara, acudieron rápidamente con una sección a prestar auxilio al 
piloto. Una vez recuperado del avión fue trasladado al destacamento de Tifariti, 
donde los tenientes médicos del Ejército del Aire, don Francisco Javier 
Fernández García y don Ceferino Pérez Marina, sólo pudieron certificar su 
fallecimiento.

El cadáver del teniente don Jaime Michelena Bárcena fue llevado al aeródromo
de El Aaiún. Posteriormente, sus restos mortales fueron trasladados en un féretro
a la Base Aérea de Gando, siendo acompañado por el teniente piloto don José
Vicente Alcusa Belsué, y, desde allí, a Palencia, su lugar de nacimiento, 
recibiendo sepultura en el cementerio de Aguilar de Campoo el día 17 a las doce 
horas.  

El joven piloto del Ejército del Aire, después de haber finalizado sus estudios en 
la Academia General del Aire151 quedó en situación de “Disponible” en la 2ª
Región Aérea. Posteriormente, pasó destinado al Ala Mixta nº 46 (Base Aérea de 
Gando) el 28 de julio de 1973152. 


151 BOA nº 84/73. 152 BOA nº 91/73. 
Destacamento de Smara, en el interior del Sahara Español. Año 1967. 

21 DE FEBRERO DE 1974. ACCIDENTE AÉREO DE UNA AVIONETA 

C.A.S.A C-127 DORNIER DO.27 (L9) PERTENECIENTE A LA 408

ESCUADRILLA DE ENLACE DEL AERÓDROMO DE EL AAIÚN
Las avionetas L9-25 (408-8) y L9-45 (408-1), pertenecientes a la 408 Escuadrilla 
de Enlace del aeródromo de El Aaiún, colisionaron en pleno vuelo a las 11:20 
horas del 21 de febrero de 1974. La L9-25, que iba pilotada por el capitán don 
Ángel Caballero Sánchez, se precipitó a tierra estrellándose, perdiendo la vida el 
piloto.  

La L9 siniestrada había despegado del aeródromo de El Aaiún con destino al
puesto de Daora para efectuar un vuelo local de instrucción en compañía de la
avioneta L9-45 pilotada por el teniente don José Manuel Seguí Puntas. Después 
de sobrevolar Daora, los dos aparatos se dirigieron hacia el puerto de El Aaiún, 
regresando a continuación al aeródromo de salida. Cuando ambas avionetas se
encontraban en circuito de tránsito de aeródromo, después de haber sido 
autorizadas por la torre de control a tomar tierra, efectuaron "rotura". En ese mo- 


Avioneta L9 similar a la accidentada en las cercanías de la pista 04 del aeródromo de El Aaiún. 
mento, por causas que se desconocen, ambas avionetas colisionaron en vuelo, lo 
que ocasionó la caída a tierra de la pilotada por el capitán Caballero. La L9-25 
cayó sobre un pequeño montículo, a unos 500 metros de la cabecera de la pista 
04. 

Una vez rescatado el cadáver, fue llevado al botiquín del aeródromo. Tras ser 
trasladado a la Península, el féretro con los restos mortales del capitán don Ángel 
Caballero Sánchez recibió sepultura en el cementerio católico del Santísimo 
Cristo de la Salud en Espinardo, Murcia, a las 12:30 horas del 24 de febrero. El
piloto había sido ascendido a capitán el 7 de diciembre de 1973153, continuando
destinado en la 408 Escuadrilla de Fuerzas Aéreas hasta que le asignaran otro 
destino de plantilla. 

24
 DE ABRIL DE 1974. ACCIDENTE AÉREO DE UN AVIÓN T-6 (C.6-36)
PERTENECIENTE AL 463 ESCUADRÓN DE FUERZAS AÉREAS DEL ALA 
MIXTA Nº 46 DE LA BASE AÉREA DE GANDO

El T-6, pilotado por el teniente don José Vicente Alcusa Belsué, estaba realizando 
una misión de la Orden de Operaciones 01/74 “Evaluación Operativa y Logística”154 junto a otro avión de iguales características, pilotado por el teniente don
Pablo Carreño Bruzón,  en  la  ruta  “Echdeiría,  Mahbes155 y Smara” en el interior  


153 BOA nº 148/73. 

154 Expediente Personal del teniente Alcusa Belsué. Archivo General e Histórico del Aire. 155 Situado a 411 km al NE de El Aaiún. 

Avión T-6 perteneciente al 463 Escuadrón de Fuerzas Aéreas de la Base Aérea de Gando. 
del Sahara Español. Al efectuar un viraje, el avión (C.6-36) 463-5, pilotado por el 
teniente Alcusa, que iba en ese momento como jefe de la formación, se precipitó a 
tierra, estrellándose a las 08:50 horas, pereciendo en el accidente el piloto.   

Los aviones habían despegado del aeródromo de El Aaiún. Cuando estaban 
sobrevolando la zona de Anecch (situada a 109 km al E de El Aaiún) a 800 ft de 
altitud, y por causas que se desconocen, el avión pilotado por el teniente Alcusa,
se precipitó a tierra al efectuar un viraje a la derecha de unos 90º, estrellándose. 

Con grandes dificultades, tropas del Ejército de Tierra destacadas en aquel 
lugar, recuperaron el cuerpo sin vida del piloto, el cual fue llevado al aeródromo 
de El Aaiún y, posteriormente, trasladado a la Base Aérea de Gando, donde quedó 
instalada la capilla ardiente.  

El día 25, un avión del Ejército del Aire trasladó el féretro con los restos
mortales a la Base Aérea de Manises, Valencia, y desde allí a su domicilio, en la
calle General Palanca nº 1 de Valencia, donde se instaló la capilla ardiente, siendo
acompañado día y noche por compañeros de los tres ejércitos. 

El día 26, el féretro fue trasladado a hombros por sus compañeros a la iglesia
castrense de Santo Domingo (próxima a su domicilio), donde se celebró una misa 
en recuerdo del piloto. Finalizada ésta, en medio de un profundo silencio, fue llevado al cementerio general de Valencia, acompañado por sus familiares y por una
gran multitud de compañeros y amigos. Tras una emocionada despedida, recibió
sepultura. 


Destacamento de Echdeiría, Sahara Español. 
El teniente don José Vicente Alcusa Belsué, nacido en Bétera, Valencia, el 2 de
noviembre de 1951, que había ascendido a teniente piloto el 14 de julio de 1973156, 
se encontraba “Disponible” en la 2ª Región Aérea. 

Se daba la triste casualidad de que el teniente Alcusa Belsué había a su vez 
acompañado los restos mortales del teniente piloto don Jaime Michelena 
Bárcena157 hasta Palencia. La muerte del teniente Michelena se había producido
en accidente aéreo con un avión T-6 en Tifariti, Sahara Español, el 14 de febrero 
de 1974. Ambos oficiales, de la misma promoción, habían sido destinados al Ala
Mixta nº 46 (Base Aérea de Gando) el 28 de julio de 1973158.  

3
 DE AGOSTO DE 1974. ATERRIZAJE DE EMERGENCIA DE UN AVIÓN T-6
(C.6-7) PERTENECIENTE AL 463 ESCUADRÓN DE FUERZAS AÉREAS DEL 
ALA MIXTA Nº 46 DE LA BASE AÉREA DE GANDO

Cuando iba a realizar un vuelo de reconocimiento armado en el interior del
Sahara  Español  junto a  otros  tres aviones de las mismas características,  un T-6  
156
 BOA nº 84/73. 

157 Información facilitada por don Daniel Alcusa Argilés, padre del teniente Alcusa Belsué, el 26 de
junio de 2003. La mala suerte  hizo que también, el 12 de marzo de 1998, un accidente aéreo de un
avión XT-12, del CLAEX, en La Cistérniga, Valladolid, segara la vida de otro de los hijos de don
Daniel Alcusa Argilés, el comandante del Ejército del Aire, don Juan Ignacio Alcusa Belsué. En 
dicho accidente perdieron la vida el capitán don Carlos Fernando Ruiz Rea y el sargento don Jesús 
Morales de la Riva. Todos ellos se encontraban destinados en el Centro Logístico de Armamento y 
Experimentación. 

158 BOA nº 91/73. 


Vista aérea del aeródromo de El Aaiún. En la zona de aparcamiento, aviones T-6, Junkers Ju-52, 
Douglas DC-7, y  un Grumman Albatros. Año 1969. 
(463-07) pilotado por el teniente don José Carlos León Henríquez, tras haber 
despegado del aeródromo de El Aaiún a las 16:30 horas,  se vio obligado a 
efectuar un aterrizaje de emergencia al norte del aeródromo, debido a fallos 
técnicos en el motor. Los otros tres aparatos iban pilotados por el capitán don 
Alfonso Carvajal Fernández de Córdoba y los tenientes don José Luis Bayano
López y don Rafael Estelles Boullosa. 

A los cinco minutos de vuelo, el teniente León observó que el motor del avión 
comenzaba a petardear, incidencia de la cual informó rápidamente al jefe de la 
formación. Éste le indicó que continuara ascendiendo y comprobara los sistemas.
No obstante, el motor continuó petardeando, lo que ocasionó una pérdida de 
velocidad y altura, teniendo que maniobrar con prontitud para efectuar un 
aterrizaje forzoso. 

Con la urgencia que requería la emergencia, efectuó un aterrizaje con el tren 
replegado a 5 kilómetros al norte de El Aaiún, deslizándose  el avión sobre el 
terreno hasta quedar detenido. 

Segundos después del aterrizaje, el piloto, que resultó ileso, consiguió
abandonar rápidamente el avión. El aparato sufrió graves desperfectos en su 
estructura, que afectaron al motor, lanzacohetes, hélice y parte inferior del 
fuselaje. El teniente don José Carlos León Henríquez, de 25 años, natural de Las 
Palmas de Gran Canaria, se trasladó a Madrid para realizar un reconocimiento 
médico al sufrir dolores en el cuello. 


El avión T-6 (463-07) después de haber efectuado el aterrizaje de emergencia. 
Al finalizar sus estudios en la Academia General del Aire el 14 de julio de 

1973159, fue destinado al Ala Mixta nº 46 (Base Aérea de Gando) el 28 de julio de

1973160.  

30
 DE SEPTIEMBRE DE 1974. ACCIDENTE AÉREO DE UN AVIÓN T-6 
(C-6-172) PERTENECIENTE A LA 604 ESCUADRILLA DE ENTRENAMIENTO 
DE LA BASE AÉREA DE GANDO

Los dos tripulantes que iban a bordo de un avión T-6 (C.6-172) perteneciente a la
604 Escuadrilla de Entrenamiento de la Base Aérea de Gando se precipitaron al 
mar a 1 NM de Arguineguín, en el suroeste de la isla de Gran Canaria. En el
accidente, que ocurrió a las 10:15 horas, perdió la vida el comandante de la 
aeronave, mientras que el segundo piloto sobrevivió milagrosamente. 

El T-6 iba pilotado por el capitán, don Antonio Conde Lorenzo, de 33 años,
natural de San Andrés y Sauces, isla de La Palma, destinado, desde el 26 de mayo 
de 1973, en la 604 Escuadrilla de Entrenamiento de la Base Aérea de Gando161. El
capitán Conde quedó aprisionado en la cabina, mientras que el comandante 
piloto, don José Luis Martínez de Abellanosa Fernández, de 44 años, natural de 
Sevilla, salvó su vida al abandonar el aparato después de muchas dificultades. 


159 BOA nº 84/73. 
160 BOA. nº 91/73. 161 BOA nº 64/73. 
Avión North American  T-6 perteneciente a la Base Aérea de Gando. 
El avión había despegado de la pista 03 del aeropuerto de Las Palmas a las 
09:10 horas para realizar un vuelo de instrucción en el sur de la isla de Gran 
Canaria, procediendo por el pasillo militar. Al finalizar los ejercicios, el piloto 
abandonó 4500 ft de altitud. Tras realizar el descenso, efectuó un viraje a la
derecha, para acto seguido, por causas que se desconocen, perder altura y 
precipitarse al mar. 

Tras el impacto contra el mar, el aparato se hundió en pocos segundos,
arrastrando en su interior a los dos tripulantes. El comandante Abellanosa se
encontró sumergido y atado al avión. Rápidamente, se quitó el atalaje y el 
paracaídas e intentó salir a la superficie, pero observó que tenía el pie derecho 
enganchado a una cinta del atalaje del paracaídas. Se agachó para desengancharlo, logrando a los pocos segundos salir de la cabina. Cuando vio claridad,
tiró de los cordones de las botellas del chaleco salvavidas para inflarlo, subiendo
rápidamente a la superficie. Completamente extenuado, comenzó a nadar hacia la 
costa. Testigos presenciales acudieron al lugar del accidente en una embarcación 
tripulada por don Manuel Negrín Ruano consiguiendo rescatar al comandante 
Martínez de Abellanosa, tras lo cual lo llevaron al botiquín de la Fábrica de
Cementos de Arguineguín.  

Una vez atendido en la fábrica, el comandante Abellanosa fue evacuado en un 
helicóptero Agusta Bell del SAR, que había tomado tierra en el campo de fútbol 
de Arguineguín, a la enfermería de la Base Aérea de Gando. Allí fue reconocido
por los servicios médicos, siendo su estado de pronóstico leve. Posteriormente, 
fue trasladado a la Policlínica del Estado Mayor de la Zona Aérea de Canarias, en 
Las Palmas de Gran Canaria.  

Embarcaciones de la Cruz Roja del Mar, Fábrica de Cementos de Arguineguín y 
de la Armada, se desplazaron al lugar donde había caído el T-6 del Ejército del 
Aire. A las 15:00 horas, y después de muchas dificultades, don Dominique 
Rubaglia, de la escuela de buzos de San Agustín, rescató al capitán Conde 
Lorenzo, el cual se encontraba en la cabina del T-6, a unos dieciocho metros de
profundidad. Tras ser izado a bordo de la embarcación de la Cruz Roja, fue 
llevado a dicha fábrica. 

A las 18:00 horas el cadáver fue trasladado a la enfermería de la Base Aérea de 
Gando, donde quedó  instalada la capilla ardiente. El capitán don Antonio Conde 
Lorenzo recibió sepultura en el cementerio católico de San Andrés y Sauces, isla
de La Palma, el 1 de octubre a las 19:00 horas. 

El personal que intervino en el rescate del piloto fue el siguiente: don Manuel 
Negrín Ruano, patrón de la embarcación de la fábrica de cementos; don José
Muñoz Santana, capataz; don José Peña Vega, principal localizador de los restos 
del avión; don Dominique Rubaglia, buzo que recuperó el cuerpo del capitán 
Conde; don Juan Campos, Cruz Roja; don Francisco Crusat, Cruz Roja; don 
Augusto Bunuetto, Cruz Roja; don Joaquín Hernández Pelegrin, brigada buzo de 
la Armada; don José Martínez García, sargento 1º de la Armada; don Antonio
Pérez Solivella, sargento de la Armada; y don Marcelino García Serrano, cabo de 
la Armada. 

14
 DE OCTUBRE DE 1974. ACCIDENTE AÉREO DE DOS AVIONES “SAETA”
(C.10-B) PERTENECIENTES AL 462 ESCUADRÓN DE FUERZAS AÉREAS DEL 
ALA MIXTA Nº 46 DE LA BASE AÉREA DE GANDO

El 462 Escuadrón de Fuerzas Aéreas del Ala Mixta nº 46 de la Base Aérea de 
Gando sufrió la pérdida de dos aviones "Saeta", y con ellos a sus pilotos, cuando
éstos procedían del aeropuerto de San Pablo, Sevilla, a la isla de Lanzarote. Uno
de los aparatos se precipitó al mar en las cercanías de la Base Aérea de Kenitra, 
Marruecos, y el otro se estrelló en dicha base cuando intentaba efectuar un
aterrizaje de emergencia. 

Los dos Saetas (462-7 y 462-87) iban pilotados por el capitán don Jesús Gil 
Fernández y el teniente don José Ángel Hevia Anubla, los cuales se dirigían al
aeropuerto de Lanzarote, en donde tenían previsto efectuar una escala técnica y,
posteriormente, dirigirse a la Base Aérea de Gando. 


Avión  (C.10B) “Saeta” perteneciente al 462 Escuadrón de la Base Aérea de Gando. 
Al parecer, surgió una emergencia en el sistema de combustible del avión que 
pilotaba el capitán Gil cuando los dos aviones estaban volando a un lado de la 
costa de Kenitra. Esto originó que ambos aviones se dirigieran a uno de los 
aeródromos alternativos más cercanos indicados en su Plan de Vuelo (en este 
caso Kenitra) para tomar tierra. Por causas que se desconocen, el avión que 
pilotaba el capitán Gil se precipitó al mar y desapareció a unos ochocientos
metros de la desembocadura del río Sebou, en las cercanías de Kenitra. Sin 
embargo, el teniente Hevia, cuando intentó tomar tierra en la base aérea 
marroquí de Kenitra, tuvo que frustrar el aterrizaje al advertir que, en dirección 
contraria, despegaba un aparato, obligándole a efectuar inmediatamente un 
viraje para dirigirse de nuevo a tomar tierra. Al iniciar la maniobra el avión entró
en pérdida, cayendo al suelo estrellándose162. El piloto del Ejército del Aire
falleció en el acto. 

Al desconocerse la suerte que habían corrido los dos aviones, el RCC de 
Canarias alertó a los servicios de Búsqueda y Salvamento (SAR). 

Un avión Grumman Albatross SA16A (AD1-2) del SAR, perteneciente al 802 
Escuadrón de Fuerzas Aéreas de la Base Aérea de Gando, pilotado por el capitán 
don Felipe de Francisco Trescastro, despegó del aeropuerto de Las Palmas con 
dirección a la zona de rastreo asignada por el RCC. Sin embargo, cuando el 
Grumman se encontraba volando sobre el mar a un lado de Agadir, Marruecos, el
radiotelegrafista del AD1-2, sargento 1º don Carmelo González Romero, recibió 
un mensaje del RCC comunicando que regresaran y se dirigieran al aeropuerto de 
Lanzarote, donde debían pernoctar aquella noche. El día 15, el Grumman del SAR 
regresó a la Base Aérea de Gando.    

Días después, en una nota informativa publicada en la prensa de la isla de Gran
Canaria163, la Zona Aérea de Canarias comunicó que se habían dado por terminadas las operaciones de búsqueda del C.10 “Saeta”, debido a que las condiciones
del mar no permitían continuar el rastreo. También informaba que habían sido 
encontrados algunos indicios, entre los cuales se encontraban el casco del piloto y 
la documentación del avión, que hacían  suponer la caída del avión al mar en las 
proximidades de la costa. Igualmente, dicha información indicaba que se 
desconocían las causas del doble accidente, para, finalmente, considerar los 
aviones perdidos y uno de los pilotos desaparecido. Los restos mortales del 
teniente Hevia Anubla fueron trasladados a Madrid en un avión de las Fuerzas
Aéreas Españolas. 

El capitán Gil Fernández, había nacido en San Fernando, Cádiz, el nueve de 
marzo de mil novecientos cuarenta y cinco. Una vez finalizado el plan de estudios 
en la Academia General del Aire, ascendió a teniente el 15 de julio de 1968, siendo 
destinado al 46 Grupo de Fuerzas Aéreas de la Base Aérea de Gando164. 
Ascendido a capitán el 19 de abril de 1973, fue destinado al Ala Mixta nº 46 el 6 
de agosto de 1973165. El teniente Hevia Anubla, natural de Madrid, había nacido 
el diecinueve de abril de mil novecientos cuarenta y nueve. Después de finalizar 
sus estudios en la Academia General del Aire el 14 de julio de 1973,166 fue
destinado al Ala Mixta nº 46 (Base Aérea de Gando) el 28 de julio de 1973167. 


162 Causa nº 20/74. 2ª Región Aérea. Dictamen Auditoriado, folio nº 101. Archivo Histórico del 
Ejército del Aire.
10
 DE MARZO DE 1975. ATERRIZAJE DE EMERGENCIA DE UN AVIÓN 
“SAETA” (C10-B) PERTENECIENTE AL 462 ESCUADRÓN DE FUERZAS 
AÉREAS DEL ALA MIXTA Nº 46 DE LA BASE AÉREA DE GANDO

El 10 de marzo de 1975, dos aviones Saetas (462-48 y 462-38) pilotados por el 
capitán don José de Aza Díaz, de 31 años y natural de Cáceres, y por el teniente 
don Felipe Paláu García, pertenecientes al 462 Escuadrón de Fuerzas Aéreas del 
Ala Mixta nº 46 (Base Aérea de Gando), regresaban al aeródromo de El Aaiún 
para tomar tierra después de haber realizado un vuelo local. Uno de ellos, 
concretamente el 462-48 pilotado por el capitán de Aza Díaz, tuvo que efectuar 
un aterrizaje de emergencia por fallo en su tren de aterrizaje. 

Los dos aviones que integraban la formación “Nipón-63”, habían despegado del 
aeródromo de El Aaiún a las 11:45 horas, dirigiéndose al puesto de Daora en
vuelo de instrucción. 

Después de efectuar dicho vuelo, la formación regresó al aeródromo de salida,
siendo autorizados por la torre de control a entrar en circuito de tránsito de 
aeródromo, y posteriormente, a tomar tierra. El capitán piloto de Aza Díaz, que 
pilotaba el Saeta 462-48, al efectuar el procedimiento de sacar el tren de 
aterrizaje,  comprobó que la pata izquierda  del tren principal permanecía  “reple- 


163
 La Provincia, 18 de octubre de 1974, página 14. 

164 BOA nº 4/69.

165 BOA nº 94/73. 

166 BOA nº 84/73. 167 BOA nº 91/73. 

Aviones “Saeta” en la zona de aparcamiento de la Base Aérea de Gando. Año 1975. 
gada”, no así la pata derecha del tren principal y la rueda de morro, que quedaron 
“desplegadas”. 
El piloto, después de efectuar varias secuencias de meter y sacar el tren de 
aterrizaje por el procedimiento normal, decidió desplegarlo por el sistema de 
emergencia. No obstante, la pata izquierda del tren principal continuó en 
posición “replegada”, lo que motivó que notificara la emergencia a la torre. Ante 
esta situación, el piloto decidió agotar el máximo combustible posible de los Tips 
y parte de los depósitos principales, dirigiéndose posteriormente a tomar tierra. 
Después de maniobrar con destreza, aterrizó con suavidad en la pista 04 del 
aeródromo  sobre las otras dos patas. El piloto resultó ileso en el accidente,
sufriendo el avión daños en su depósito izquierdo. 


Vista aérea del puesto de Daora, Sahara Español. Arriba, a la izquierda, las jaimas. Año 1968. 

14 DE JUNIO DE 1975. ACCIDENTE AÉREO DE UN HELICÓPTERO 
SIKORSKY S-58 PERTENECIENTE A LA COMPAÑÍA HELICSA

Helicóptero Sikorsky S-58, similar al que sufrió el accidente en las cercanías del
PuertoGHLa Luz. 
La madrugada del 14 de junio de 1975, cayó al mar, a unas 6 NM del Puerto de La
Luz, isla de Gran Canaria, un helicóptero Sikorsky S-58 con siete personas a 
bordo, hundiéndose en pocos segundos. 

El helicóptero, matrícula EC-CCX, después de despegar a las 00:20 horas del 
helipuerto situado en la dársena exterior del Puerto de La Luz, se dirigió al 
petrolero de bandera liberiana “Esso-Italia” que se encontraba fondeado a unas 7 
NM del puerto. 

A bordo iban las siguientes personas: don Pedro Fernández Alba, piloto; don 
Laureano Medina Pascual, mecánico del helicóptero; don Manuel López Perea,
mecánico; don Francisco López Perea, ayudante de mecánico; así como don José 
A. Piñero Martínez, pasajero. Igualmente, viajaban como pasajeros un tripulante 
del petrolero y su esposa, que iban a integrarse al buque. 

Tras efectuar el vuelo con normalidad, el aparato aterrizó en la plataforma de 
helicópteros del petrolero, donde descendió el matrimonio, siete minutos
después del despegue. 

Más tarde, a las 01:05 horas, el Sikorsky despegó del petrolero una vez que 
subieron a bordo los Sres. Felice Gaglione, ayudante de ingeniero de nacionalidad 
italiana y Charles Putmam, ingeniero americano, dirigiéndose al Puerto de La
Luz. El piloto Fernández Alba había notificado el despegue y hora de estimada a
la estación de radio del helipuerto. 

A los pocos segundos del despegue, y cuando el helicóptero se encontraba a 
unos trescientos metros del petrolero, un tripulante del buque observó cómo el
aparato se precipitaba al mar. Éste dio la voz de alarma. Inmediatamente, el 
capitán del petrolero avisó por radio al helipuerto con base en el Puerto de La Luz 
y a la costera de Las Palmas. 

Desde tierra, se organizaron los servicios de búsqueda una vez que las
autoridades del Puerto y de la Armada tuvieron noticias del accidente. Pasadas 
las  01:30 horas, se hicieron a la mar los remolcadores “Tamarán” y “Arucas”,
haciéndolo poco después la corbeta de la Armada “Nautilus”. 

Mientras esto ocurría, un bote salvavidas, perteneciente al petrolero “EssoItalia”, se había dirigido al lugar del accidente, rescatando al único superviviente,
el mecánico don Laureano Medina Pascual, el cual se encontraba herido, siendo 
evacuado al Puerto de La Luz en el remolcador “Tamarán” para su posterior 
traslado a la Clínica Santa Catalina, de Las Palmas de Gran Canaria. 

Poco después, apareció el cuerpo sin vida de uno de los ocupantes del 
helicóptero, que resultó ser don José A. Piñero Martínez. 

Aunque los servicios de rescate estuvieron rastreando la zona, la búsqueda de 
los otros ocupantes del Sikorsky fue infructuosa, dándose por desaparecidos a los 
Sres. Fernández Alba, Manuel López, Francisco López, Felice Gaglione y Charles 
Putmam.  

Los remolcadores “Tamarán” y “Arucas” localizaron restos del aparato, entre los
que se encontraban una balsa salvavidas, un paracaídas y diversos objetos personales de la tripulación y pasajeros. 

No obstante, el miércoles día 18 apareció el cadáver de don Francisco López 
Perea en aguas de la playa de Arguineguín, en el suroeste de la isla de Gran 
Canaria. 

Las  características  técnicas  del  helicóptero Sikorsky S-58 eran las siguientes: 
envergadura, 17,07 m; altura, 4,36 m; velocidad máxima, 193 km/h; velocidad de 
crucero, 158 km/h; alcance máximo, 362 km; motor radial de 9 cilindros Wright 
Cyclone R-1820-84 con 1.525 CV; 2 turbinas acopladas Pratt &Whitney Aircraft 
of Canadá PT6T-3.  

23
 DE JUNIO DE 1975. ACCIDENTE AÉREO DE UN AVIÓN “SAETA” 
(C.10-B-76) PERTENECIENTE AL 462 ESCUADRÓN DE FUERZAS AÉREAS 
DEL ALA MIXTA Nº 46 DE LA BASE AÉREA DE GANDO

Eran las 10:12 horas del 23 de junio de 1975 cuando el capitán del Ejército del
Aire don Ángel Feijoo Jiménez, piloto de un avión “Saeta” (462-76) con indicativo 
de llamada “Rayo-91”, perteneciente a la Base Aérea de Gando, mantuvo el 
último contacto radio con el Grupo de Alerta y Control (Control Papayo), después 
de haber despegado del aeropuerto de Las Palmas a las 10:08 horas para efectuar
un vuelo local de prueba de avión. Por causas desconocidas, cayó al mar en algún
lugar cercano a las Islas Canarias, desapareciendo el avión y el piloto. 

Después de repetidas llamadas al piloto del “Saeta” en diferentes frecuencias, 
incluidas las de emergencia, por parte del Centro de Información de Vuelos de 
Canarias y por el Control Papayo, con resultado negativo, y tras cumplirse el 
tiempo máximo de permanencia en vuelo (02:15 horas), se alertó al Centro
Coordinador de Salvamento de Canarias (RCC). 


Avión "Saeta" (C.10-B) en la zona de aparcamiento de la Base Aérea de Gando. 
Aviones Grumman Albatross y helicópteros Agusta Bell del servicio de 
Búsqueda y Salvamento (SAR) pertenecientes al 802 Escuadrón de Fuerzas
Aéreas despegaron del aeropuerto de Las Palmas y Base Aérea de Gando para
realizar un amplio rastreo en las zonas asignadas por el RCC. 

Igualmente, intervinieron en la búsqueda del avión el destructor Almirante 
Valdés y el Remolcador RA-5 de la Armada española, ambos de la Base Naval de 
Canarias,  así como buques que navegaban en las cercanías de las Islas Canarias,
que fueron alertados por la Estación  Costera de Las Palmas. 

El día del accidente, la búsqueda del avión “Saeta” se prolongó hasta las 
veintiuna horas sin resultado positivo. Después de tres días de intenso rastreo 
por todas las unidades participantes en una extensa zona en las cercanías de las
Islas Canarias, sólo se pudo localizar un Tip flotando en el mar. 

Informaciones del Estado Mayor de la Zona Aérea de Canarias indicaron que 
“La búsqueda del Saeta, desaparecido el 23 de junio de 1975 y pilotado por el 
capitán Feijoo Jiménez, fueron infructuosas, dándose por desaparecidos el avión
y el piloto del Ejército del Aire”. El capitán don Ángel Feijoo Jiménez, de 28 años, 
casado, natural de Plencia, Vizcaya, pasó destinado, como profesor de vuelo, a la 
Academia General del Aire el 3 de abril de 1974168. Posteriormente, fue destinado 
al Ala Mixta nº 46 (Base Aérea de Gando) para prestar servicio en el 462 
Escuadrón de Fuerzas Aéreas, el 20 de noviembre de 1974169. 


168 BOA nº 41/74. 169 BOA nº 140/74. 
Sobre estas líneas, un avión Grumman efectuando un rastreo a un lado de Arguineguín, en la isla de 
Gran Canaria. 
23
 DE DICIEMBRE DE 1975. ACCIDENTE AÉREO DE UN AVIÓN DOUGLAS 
DC-3 (T3-5) PERTENECIENTE AL 461 ESCUADRÓN DE FUERZAS AÉREAS 
DEL ALA MIXTA Nº 46 DE LA BASE AÉREA DE GANDO

Alrededor de las 10:00 horas del 23 de diciembre de 1975, tuvo lugar en el
aeródromo de El Aaiún un accidente de un avión DC-3 (461-05) perteneciente al 
461 Escuadrón de Fuerzas Aéreas. El aparato se salió de la pista tras tomar tierra,
metiendo el morro en el  suelo. 

El Douglas DC-3,  que efectuaba un vuelo especial con destino al aeródromo de 
El Aaiún,  procedente del aeropuerto de Las Palmas, de donde despegó sobre las 
09:00 horas, llevaba como tripulantes al teniente piloto, don Fidel Galán 
Benavides; teniente piloto, don Juan José López Ruiz; sargento 1º mecánico, don 
Manuel Menéndez Blanco y, como radiotelegrafista, al sargento 1º, don Antonio 
Martín Rueda. Después de haber sido autorizado por la torre de control, el piloto 
del DC-3  entró en circuito de tránsito de aeródromo para tomar tierra en la pista 
04 del aeródromo de El Aaiún. Una vez efectuado el aterrizaje con normalidad, 
cuando aún realizaba la carrera sobre la pista, el avión se salió de ella debido a
una fuerte ráfaga de viento de costado. El tren de aterrizaje se metió en un
desnivel causando que el aparato metiera el morro y las hélices en el suelo. 


Estado en que quedó el Douglas DC-3,  461-05, después de sufrir el accidente en el aeródromo de El 
Aaiún. 
En este espectacular accidente del avión Douglas del Ejército del Aire no hubo 
que lamentar heridos. La tripulación abandonó el aparato por su propio pie. El
DC-3, que sufrió daños de consideración, fue trasladado por vía marítima a la 
Base Aérea de Gando para ser reparado.  

29
 DE ENERO DE 1976. ACCIDENTE AÉREO DE DOS AVIONES T-6 
(C.6-22 Y C.6-43) PERTENECIENTES AL 463 ESCUADRÓN DE FUERZAS 
AÉREAS DEL ALA MIXTA Nº 46 DE LA BASE AÉREA DE GANDO

La mañana del 29 de enero de 1976 pudo haber tenido un final trágico para los 
pilotos de dos aviones T-6 pertenecientes al Ala Mixta nº 46 de la Base Aérea de 
Gando, cuando colisionaron en vuelo a unos 5500 ft de altitud en las 
proximidades de Puerto Rico, en el suroeste de la isla de Gran Canaria. En el 
accidente resultó herido de gravedad uno de los pilotos, que tuvo que lanzarse en 
paracaídas, y, por fortuna, salió ileso el otro, que pudo regresar a la base en 
donde tomó tierra con normalidad, aunque con daños en la estructura del avión.

Los pilotos de los T-6 que colisionaron en vuelo eran los capitanes don Ernesto 
Dueñas Rodrigo y don José Luis Bayano López. Habían despegado del aeropuerto 
de Las Palmas a las 10:30 horas junto a otros ocho aparatos del mismo tipo para 
efectuar un “Vuelo de Formación” correspondiente al Plan de Instrucción del 463 
Escuadrón. El jefe de la formación era el capitán piloto don Alfonso Carvajal 
Fernández de Córdoba. 


T-6 perteneciente al 463 Escuadrón de Fuerzas Aéreas de la Base Aérea de Gando. 
Cuando los aviones 463-43, pilotado por el capitán Bayano, y el 463-22,
pilotado por el capitán Dueñas, se encontraban en formación cerrada junto a los 
otros  aviones a unos 5500 ft de altitud, fueron informados por el jefe de la 
formación para que se separaran de los demás, quedando dos formaciones de 4 
aparatos.  

Sobre las 11:35 horas, y cuando estaban efectuando una de las maniobras, los 
aviones 463-22 y 463-43 colisionaron. El  avión 463-22 fue alcanzado por la 
hélice del 463-43, lo que originó la rotura y desprendimiento del timón de
profundidad derecho y probablemente de parte del timón de dirección, quedando 
el avión sin control. El capitán Dueñas, notó un golpe en el avión y un fuerte 
ruido, entrando a continuación el aparato en posición de barrena de la cual
consiguió salir, pero volvió a entrar en dicha posición al intentar sacar el picado.

Al no poder controlar el avión, el piloto decidió saltar en paracaídas. Abandonó 
inmediatamente el aparato golpeándose en varias partes del cuerpo al salir de la 
cabina. Una vez en el aire abrió el paracaídas, efectuando el descenso sin 
problemas sobre el mar, donde quedó sumergido. Rápidamente, en circunstancias extremas, ascendió a la superficie, se desprendió del atalaje y tiró de los
cordones de las botellas del chaleco salvavidas, inflándose éste inmediatamente. 
Tras unos segundos de confusión, comenzó a nadar hacia la costa que se divisaba
a unas 3 NM.  El avión se hundió tras estrellarse contra el mar. 

El capitán Dueñas fue rescatado, diez minutos después de caer al mar, por una 
lancha de recreo, con nombre “Salmón”, que navegaba por las inmediaciones, 
siendo trasladado al puerto deportivo de Puerto Rico, en el suroeste de la isla de
Gran Canaria,  donde fue asistido por el médico de aquel lugar. Más tarde, un
helicóptero Agusta Bell del SAR lo trasladó a la Base Aérea de Gando, ingresando 
en el botiquín a las 14:00 horas. Tras ser reconocido por el médico de servicio,
fue evacuado al Hospital Militar de Las Palmas de Gran Canaria. 

A 
consecuencia
del 
accidente, el piloto sufrió traumatismo craneal y 
contusiones múltiples, además del aplastamiento de la 5ª vértebra cervical, por lo 
que fue escayolado. Después de ser curadas sus heridas, fue dado de alta
definitiva el 14 de septiembre de 1976. 

El avión 463-43, pilotado por el capitán Bayano, sufrió rozaduras en  las palas
de la hélice, así como abolladuras en el borde de ataque del plano derecho. 
9
 DE MARZO DE 1977. ACCIDENTE AÉREO DE UN AVIÓN T-6 (C-6-180)
PERTENECIENTE A LA 604 ESCUADRILLA DE ENTRENAMIENTO DE LA BASE 
AÉREA DE GANDO

Sobre las 12:10 horas del jueves 9 de marzo de 1977, un avión T-6 del Ejército del 
Aire se estrelló contra una ladera en las inmediaciones del Aeroclub de Gran 
Canaria en el lugar conocido como “Cañón del Águila”, centro turístico situado en 
el sureste de la isla de Gran Canaria. En el accidente falleció el teniente piloto de
la Base Aérea de Gando, don Juan José López Ruiz. 

El avión, una vez que efectuó el despegue del aeropuerto de Las Palmas, sobre
las 11:40 horas, se dirigió al sur de la isla para realizar un vuelo local de 
instrucción. Después de sobrevolar las cercanías del “Cañón del Águila”, se alejó 
unos minutos e inició posteriormente un viraje de 180º dirigiéndose de nuevo 
hacia el mismo lugar, estrellándose, por causas desconocidas, a unos 30 metros
de altitud contra la pared sur de un barranco.  

Inmediatamente acudieron al lugar del accidente empleados del “Cañón del
Águila”, entre ellos don Rafael Isasi Cuyas, Director Gerente de dicho centro 
turístico, que escuchó una explosión. El Sr. Isasi se puso en contacto telefónico
con la Guardia Civil de San Bartolomé de Tirajana, Aeroclub de Gran Canaria y el 
aeropuerto de Las Palmas, informándoles del accidente. Personal del centro 
subieron la ladera hasta el lugar donde se encontraba el T-6 con objeto de prestar 
ayuda al piloto, que permanecía en el interior del avión. 

Después de ser recuperado el cuerpo sin vida del piloto, éste fue llevado al botiquín de la Base Aérea de Gando, donde se instaló la capilla ardiente. Posteriormente, el féretro con los restos mortales del teniente López Ruiz, de 25 años, 
casado, fue trasladado a Málaga, lugar de nacimiento, donde recibió sepultura en
el cementerio de San Miguel el 11 de marzo a las 11:30 horas. 

El teniente don Juan José López Ruiz, una vez que finalizó sus estudios en la
Academia General del Aire, el 13 de julio de 1974170, fue destinado a la Escuela de 
Polimotores de la Base Aérea de Salamanca. Más tarde, el 8 de abril de 1975171
pasó destinado a la 408 Escuadrilla de Fuerzas Aéreas (aeródromo de El Aaiún). 

170

 BOA nº 43/75. 

Finalmente, el 24 de octubre de 1975172, fue destinado al Ala Mixta nº 46 de la 
Base Aérea de Gando.   
Junto a la puerta principal de la Base Aérea de Gando, en la isla de Gran
Canaria, se encuentra un monumento al avión T-6D “Texan” con una inscripción 
que recuerda el paso por tierras saharianas y canarias a lo largo de casi dos
décadas (Febrero 1958- Febrero 1976) de este legendario avión del Ejército del 
Aire español. He querido reproducir dicha inscripción, que dice lo siguiente:  

A
VIÓN  T-6D “TEXAN”. De dotación en el Escuadrón 363/463 (Feb. 1958-Feb. 1976), 
participó gloriosamente en el conflicto de Ifni-Sahara, donde era conocido como “Tayara 
Guayete”; realizando más de 84.000 horas de vuelo. Asimismo prestó servicio en la 
Escuadrilla 521 de Reentrenamiento, ubicada en esta Base Aérea. Esta placa, rinde 
homenaje a los pilotos que dieron su vida por la Patria volando en este legendario avión. 
Gando, 23 de julio de 1999. 

27 DE MARZO DE 1977. ACCIDENTE AÉREO DE DOS AVIONES BOEING-


En la imagen, el monumento al avión T-6D “TEXAN” que figura a la entrada de la Base Aérea de 
Gando. Junto a él, se encuentra la placa con la inscripción. 

747 “JUMBOS” PERTENECIENTES A LAS COMPAÑÍAS HOLANDESA Y 
NORTEAMERICANA KLM Y PAN AM 

Avión Boeing 747  “Jumbo”,  perteneciente a la compañía Iberia, similar a los aviones accidentados en
la pista 30 del aeropuerto de Los Rodeos, isla de Tenerife. 
La mayor catástrofe aérea en la historia de la aviación civil, con un balance de 
574 personas muertas y 70 heridas, algunas en estado crítico, tuvo lugar en el 
aeropuerto de Los Rodeos, isla de Tenerife, al colisionar en tierra dos aviones
Boeing-747 “Jumbos” la tarde del 27 de marzo de 1977.  

Uno de los Boeing-747, el vuelo PA1736 matrícula N736, perteneciente a la
compañía Pan American, efectuaba un vuelo “charter” desde el aeropuerto de Los 
Ángeles, California, con escalas en los aeropuertos J.F. Kennedy y New York, de 
donde despegó a las 07:42 horas con destino al aeropuerto de Las Palmas, isla de
Gran Canaria, con 396 personas a bordo, de las que 16 eran tripulantes. 

El otro Boeing-747, el vuelo KLM4805 matrícula PH-BUF, perteneciente a la 
compañía holandesa KLM, realizaba un vuelo “charter” procedente de Amsterdam, Holanda, con destino al aeropuerto de Las Palmas, con 248 personas a 
bordo, de las cuales 14 eran tripulantes.  

Antes de entrar en el área de control terminal de Canarias, una bomba colocada
por militantes del Movimiento para la Autodeterminación y la Independencia del 
Archipiélago Canario (MPAIAC), hizo explosión, al mediodía, en el interior del 
aeropuerto de Las Palmas, ocasionando varios heridos e importantes destrozos
en sus instalaciones. 

Ante esta situación se tuvo que cerrar al tráfico aéreo el aeropuerto y obligó al
Centro de Control de Tránsito Aéreo de Canarias (situado en la isla de Gran
Canaria) a desviar a otros aeropuertos a varios aviones que en aquellos 
momentos se encontraban dentro o aproximándose al área de control terminal de
Canarias, y que tenían como destino el aeropuerto de Las Palmas. Entre ellos se 
encontraban el avión de la KLM y el PAN AM, que tuvieron que ser desviados al 
aeropuerto de Los Rodeos, a donde se dirigieron y tomaron tierra sobre las 14:15 
horas. 

Una vez abierto al tráfico aéreo el aeropuerto de Las Palmas, los pilotos de los
aviones KLM y PAN AM formularon el correspondiente Plan de Vuelo en el 
aeropuerto de Los Rodeos para dirigirse a la isla de Gran Canaria. A las 16:50 y 
16:53 horas respectivamente, los comandantes del KLM y PAN AM solicitaron 
autorización al Control de Aproximación del aeropuerto de Los Rodeos para 
"puesta en marcha". El Jumbo de  la compañía KLM fue autorizado a las 16:56 
horas a rodar por la pista 12 a la cabecera de la pista 30, en donde debía situarse
en posición de despegue y en espera de la correspondiente autorización para 
despegar. Al avión de la compañía PAN AM se le autorizó a rodar a las 16:59, 
detrás del KLM, debiendo abandonar la pista por la tercera intersección a la 
izquierda y dirigirse al punto de espera de la cabecera de la pista 30. Se informó a 
los comandantes de las aeronaves que la visibilidad era de 500 metros por la
existencia de niebla en la pista.    

A las 17:05:44, el piloto del avión de la KLM informó al Control de 
Aproximación que estaba “listo para despegar y en espera de la Autorización de 
Control” para dirigirse al aeropuerto de destino. A las 17:06:08, el Control de 
Aproximación del aeropuerto de Los Rodeos comunicó al comandante del KLM la 
autorización del Control Canarias para que procediera, por la salida normalizada 
por instrumentos, a la Radiobaliza PAPA del aeropuerto de Las Palmas, a la que 
acusó recibo el piloto a las 17:06:17. El piloto de la KLM no había sido autorizado 
a despegar. Segundos después, exactamente a las 17:06:23, el piloto de la PAN
AM informó al Control de Aproximación que “todavía estamos rodando por la 
pista”, acusando recibo el controlador, requiriendo al piloto “notifique pista 
libre”, informando éste a las 17:06:30 “OK, comunicaremos cuando abandonemos”.  

Segundos antes de finalizar la última comunicación entre el controlador de
aproximación y el piloto del PAN AM, y por causas que se desconocen, el 
comandante del KLM había iniciado la carrera de despegue. A las 17:06:40, el
avión de la PAN AM se aproximaba a la tercera intersección para abandonar la 
pista 12. En ese momento, uno de los pilotos de la PAN AM, aterrorizado, divisó,
en medio de la niebla, la silueta del avión de la KLM que, a más de 200 
kilómetros por hora, se acercaba hacia ellos. A las 17:06:50 el avión de la KLM 
impactaba contra el avión de la PAN AM.    

La colisión fue terrible. El KLM explosionó al chocar con el PAN AM, envolviéndose ambos aviones en una espectacular bola de fuego. El fuselaje del KLM 
atravesó la parte posterior del fuselaje del PAN AM, destruyendo esta sección.
Los restos del fuselaje del KLM recorrieron una distancia aproximada de 450 
metros antes de pararse. Posteriormente, se sucedieron en cadena una serie de
explosiones que hicieron del lugar una escena dantesca y espeluznante.  

Mientras, al no contestar los pilotos de los “Jumbos” a las llamadas que le hacía
el controlador del aeropuerto, éste dio la alarma por mediación de una sirena que 
se activó desde la torre de control. A las 17:08 horas se informó del incidente por 
el teléfono de “línea caliente” a los servicios contra incendios. Inmediatamente,
los bomberos y ambulancias del aeropuerto se dirigieron al lugar del accidente, 
que no era visible desde el lugar de estacionamiento de los vehículos. Se guiaron 
siguiendo las indicaciones que la torre les informaba a través de la emisora de 
radio. Los servicios contra incendios se dirigieron al lugar del accidente circulando por el aparcamiento y la salida rápida de la pista 30. Segundos después de 
entrar en la pista, los bomberos localizaron al avión de la KLM envuelto en una
bola de fuego. Se organizaron para comenzar a apagar las llamas, observando que
el PAN AM estaba ardiendo más alejado del lugar. 

A las 17:11 horas, el Control de Aproximación de Los Rodeos sugirió a un  avión 
de la compañía Iberia (IB174), que se mantenía en espera en la vertical del campo
para tomar tierra en Los Rodeos, que se dirigiera al aeropuerto de Las Palmas, 
informándole: “hay un fuego en la pista y, no se que podrá ser, habían dos 
aviones rodando”. De los cuatro vehículos de extinción de incendios que se
dirigieron inicialmente al lugar del siniestro, dos permanecieron en el lugar en
que se encontraba el avión de la KLM, mientras que los otros dos se dirigieron al 
avión de la PAN AM. 

En aquellos momentos, algunos pasajeros estaban evacuando con dificultad el 
avión de la PAN AM. Cuatro de los cinco ocupantes de la cabina tuvieron que 
saltar a la zona de 1ª clase, localizando un agujero por donde comenzaron a 
evacuar el aparato; dicha abertura se convirtió en la principal vía de escape para 
los pasajeros de 1ª clase. El copiloto se deslizó por el lado izquierdo del fuselaje a 
través de un  manojo de cables, rompiéndose el tobillo en la caída al contacto con 
el suelo. 

La señorita Kelly, sobrecargo mayor, no recordaba nada, y completamente 
aturdida vio una zona abierta delante de ella, saltando unos 20 ft hacia una zona 
de hierba, alejándose rápidamente del avión. Observó en su huida que el motor 
exterior izquierdo estaba funcionando; se acercó al comandante de la aeronave, 
que se encontraba arrodillado en la hierba cerca del aparato, y lo arrastró tirando 
de él por los hombros, llevándolo al pavimento.  

En esta labor, la señorita Kelly pudo observar a varias personas sobre el plano 
izquierdo del avión y, posteriormente, cómo se lanzaban a tierra. Otra auxiliar de 
vuelo, la señorita Carla Johnson, después de escuchar una explosión, notó un
fuerte calor a su alrededor; segundos después otra explosión hizo que saliera 
despedida al exterior; vio a las azafatas Suzanne y Joan y se unió a ellas. Más
tarde, un vehículo las trasladó al hospital, junto al comandante piloto, el mecánico de vuelo y dos pasajeros. 

En medio de la confusión, los supervivientes malheridos,  que se encontraban 
en la zona de primera clase situada en la parte delantera del PAN AM, consiguieron  salir o fueron expulsados al exterior tras el impacto entre ambos aviones, 
alejándose rápidamente del lugar con grandes dificultades, unos por su propio 
pie y otros ayudados por otros supervivientes que padecieron lesiones de menor 
gravedad. No comprendían lo que había sucedido.  

A los servicios de extinción de incendios se unieron camiones cisternas de 
pueblos cercanos al aeropuerto. Conocido el accidente en el aeropuerto de Los
Rodeos, se solicitó ayuda a los diferentes organismos oficiales de Santa Cruz de 
Tenerife. Por televisión, radio, radioaficionados y otros medios de comunicación, 
se alertó a los centros hospitalarios para que acudieran al lugar personal sanitario. 

Fuerzas de la Guardia Civil, Cruz Roja, Ejército, Bomberos y Protección Civil se
dirigieron a la zona. Numerosos médicos, ATS y personal de enfermería se trasladaron rápidamente en ambulancias al aeropuerto con la intención de auxiliar a 
los heridos. La isla de Tenerife se movilizó ante la magnitud de la tragedia. 
Ambulancias, coches particulares, taxis y autobuses,  evacuaron a centros 
hospitalarios a 70 supervivientes que se encontraban malheridos, algunos de 
extrema gravedad debido a las quemaduras que sufrieron. 

En el lugar del accidente, decenas de cuerpos calcinados esperaban ser recuperados de los restos de los aviones. Tras una penosa labor y después de ser 
sofocado el fuego sobre las 03:30 horas del día siguiente, el personal sanitario iba
rescatando y depositando los restos de los cuerpos en bolsas de plástico que,
posteriormente, fueron trasladadas al hangar del aeropuerto de los Rodeos, 
donde quedaron depositados en una escalofriante alineación para ser identificados y embalsamados. Los 248 ocupantes del avión de la KLM perecieron en el 
accidente. De los componentes de la tripulación del avión de la PAN AM, 
consiguieron sobrevivir: Victor F. Grubbs, comandante de la aeronave; Robert L. 
Bragg, segundo piloto; y el ingeniero de vuelo Warns. De la  tripulación auxiliar: 
Carla Johnson; Dorothy Kelly; Joan Jackson; Suzanne Donovan y los Sres. 
Murillo y John Cooper, que iban a bordo como personal de tierra.    

La tripulación del Boeing 747 de la compañía PAN AM estaba compuesta por el 
Sr. Victor F.Grubbs, comandante de la aeronave, de 56 años; Sr. Robert L. Bragg,
segundo piloto, de 39 años; y el Sr. George W. Warns, ingeniero de vuelo, de 46
años. Como tripulación auxiliar, Dorothy Kelly, Carla Johnson, Suzanne Donovan, Joan Jackson, Francoise Colbert de Bealieu, Mari Asai, Sachiko Hirano,
Marilyn Luker, Aysel Sarp, Christine Ekelund, Carol Thomas, Miguel Torrech y
Luisa Flood. 

La tripulación del Boeing 747 de la compañía KLM estaba compuesta por el Sr.
Jacob Louis Veldhuyzen Van Zanten, comandante de la aeronave; Sr. Klaas 
Meurs, segundo piloto; y el Sr. Willem Schreuder, ingeniero de vuelo. Como
tripulación auxiliar, C.W. Sonneveld, A.Van Straaten, W.M. Keulen, H.W. FleurToby, A.C. Bouvy, B.M. Joosse-Wildschut, J.M.Van Stavern-Marechal, J.H. 
Schuurmans-Timmermans, M.E. Viergever-Drent, M.M. Tom-Karseboom y M.
Mey-Lefeber.

El 29 de marzo, un avión hospital C-141 de USAF evacuó a la base aérea de 
Kelly, Texas (EE.UU.), a los heridos del accidente aéreo de la PAN AM, siendo 
internados en diversos hospitales.  

Días después, dos aviones pertenecientes a la compañía PAN AM trasladaron a
Dover (EE.UU.) los féretros con los restos mortales de las víctimas 
norteamericanas. Asimismo, los féretros con los restos mortales de los fallecidos 
en el accidente del avión de la KLM, fueron trasladados a Holanda. 

Informaciones posteriores confirmaron que, el total de las personas fallecidas 
en el trágico accidente aéreo acaecido en el aeropuerto de Los Rodeos había 
ascendido a 583. El número total de las personas que sobrevivieron a la terrible 
tragedia fueron 61.     

A bordo del "Jumbo" de la compañía KLM viajaba la joven canaria Dévora 
Esperanza Peñate de Deugd, de 15 años, nacida en Rotterdam; era la única 
víctima isleña de la tragedia de Los Rodeos. Sus padres residían en Holanda; 
había venido a pasar unos días con sus familiares en Las Palmas de Gran Canaria. 


Escrito publicado en La Provincia. 30 de marzo de 1977. El Museo Canario. 
La fabricación por parte de la compañía Boeing del avión 747 (EE.UU.) ha sido 
una de las decisiones más arriesgada de la historia de la aviación comercial. El 
Boeing 747 esta considerado como uno de los aviones mejor adaptado a su
misión, el transporte de personas y mercancías a velocidades subsónicas a gran 
distancia El prototipo del Boeing 747 despegó de Everett, Washington, el 2 de
febrero de 1969. La compañía Pan Am efectuó su primer vuelo de Nueva York a 
Londres el 22 de enero de 1970. Posteriormente, en 1973, la Boeing fabricó el 747
SR para vuelos de corto alcance. Se realizaron cambios estructurales con motores 
5T9D-7AW, manteniendo las mismas dimensiones y, la Japan Airlines, única
compañía que incorporó esta variante, preparó sus aviones para llevar a bordo a 
498 pasajeros. En 1978 se habían vendido 407 aviones en siete diferentes 
versiones:-100-200-200F-200C-SR-200Combi y SP. Las características técnicas 
de la serie-100 son las siguientes: envergadura 59,64 m; longitud, 70,51 m;
altura, 19,33 m; superficie alar, 512 m2; velocidad de crucero 630 MPH; techo 
práctico, 12.500 m; autonomía 8.200 km; propulsión, cuatro motores 
Pratt&Whitney JT9D-1; pasajeros, 368. 

9 DE ABRIL DE 1977. ACCIDENTE AÉREO DE UN AVIÓN CARAVELLE 
SE210 PERTENECIENTE A LA COMPAÑÍA TRANSEUROPA
El vuelo TR-105P de la compañía Transeuropa, efectuado por un avión Caravelle,
llevando a bordo la tripulación técnica y auxiliar compuesta por seis miembros,
tuvo que ser desviado al aeropuerto de Las Palmas a primeras horas de la tarde 
del 9 de abril de 1977, debido a que el aeropuerto de Los Rodeos, en donde tenía 
previsto tomar tierra, se encontraba bajo mínimos meteorológicos. 

El Caravelle, que realizaba un “vuelo posicional” procedente del aeropuerto de 
Madrid-Barajas con destino al aeropuerto de Los Rodeos, isla de Tenerife, llevaba 
como tripulantes a don Santos Vega Palomero, comandante de la aeronave; don 
José Antonio Castaño de Meneses, segundo piloto; don Santiago Tenorio Ortega,
mecánico de vuelo; y tres azafatas de vuelo. Después de completar la maniobra de 
aproximación al aeropuerto de Las Palmas y ser  transferido a las 14:45 horas al
controlador de la torre de control, don Juan Gonzálvez Alonso, éste transmitió al 
comandante de la aeronave los datos para el aterrizaje. 

El avión, tras efectuar la toma de tierra con el tren principal con normalidad,
recorrió aproximadamente unos ochocientos metros sobre la pista de aterrizaje; 
al descender el morro, éste bajó más de lo normal, aunque el comandante de la 
aeronave maniobró tirando rápidamente de la palanca hacia atrás; pero en su 
intento no pudo evitar la rotura de la pata de morro del tren de aterrizaje al
contacto con el suelo, lo que originó que el avión se deslizara de morro y quedara 
detenido próximo a la segunda salida rápida. 

Inmediatamente acudieron al lugar del accidente los servicios de extinción de 
incendios y ambulancias del aeropuerto, pero su concurso no fue necesario al no
producirse ningún foco de incendio en el avión. La tripulación del Caravelle
resultó ilesa. 


El Caravelle SE210 accidentado en el aeropuerto de Las Palmas. 
El Aerospatiale Caravelle (Francia) fue el primer transporte de alcance
corto/medio diseñado para ser propulsado por turborreactores. En España, la 
compañía Transeuropa, creada en julio de 1965, llegó a tener en su flota Caravelle 
10R y 11R. El Super Caravelle 12, con un fuselaje 3,05 m más largo y capacidad 
para 140 pasajeros, realizó su primer vuelo el 29 de octubre de 1970. Los 
principales usuarios del Caravelle fueron: Air France, SAS, Alitalia, Iberia (con 19 
unidades), Air Inter y Finnear. Las dimensiones y características del Caravelle 
SE210 fueron las siguientes: envergadura, 34,30 m; longitud, 31 m; altura, 8,72 
m; superficie alar, 146,70 m2; velocidad máxima, 838 km/h; velocidad de
crucero, 750 km/h; techo práctico, 12.000 m; autonomía, 3.450 km; propulsión,
dos motores Pratt&Whitney JT8D-7; pasajeros, 104.  

26
 DE JULIO DE 1977. ACCIDENTE AÉREO DE UN AVIÓN NORTHROP
F-5A (C.9-52) PERTENECIENTE AL 464 ESCUADRÓN DE FUERZAS AÉREAS 
DEL ALA MIXTA Nº 46 DE LA BASE AÉREA DE GANDO

El Northrop F-5 es uno de los cazabombarderos surgidos de la industria
estadounidense. Estos aviones sustituyeron a los míticos F-86 “Sabre” y
Lockheed T-33. En 1965, Construcciones Aeronáuticas (CASA) adquirió la 
licencia para la fabricación del caza Northrop F-5 en sus versiones monoplaza y
biplaza.  El  22 de mayo  de  1969  volaba el primer F-5 montado en la factoría de  


El Northrop F-5 (464-52) después de haber tomado tierra en la pista 03 del aeropuerto de Las
Palmas. 
Getafe, Madrid173. Los primeros aviones fueron destinados a la Base Aérea de 
Morón de la Frontera (Sevilla) y a la Escuela de Reactores de Talavera la Real 
(Badajoz), donde actualmente, después de más de 30 años en servicio, se dedica a
la enseñanza. En 1975 se incorporaron los primeros Northrop F-5A al 464 
Escuadrón de Fuerzas Aéreas del Ala Mixta nº 46 de la Base Aérea de Gando, 
procedentes del 212 Escuadrón de Fuerzas Aéreas de la Base Aérea de Morón.
Dichos aviones regresaron a Morón en mayo de 1982174, siendo sustituidos por 
aviones Mirage F-1, desde entonces, el 464 Escuadrón pasó a denominarse 462 
Escuadrón de Fuerzas Aéreas. 

El 26 de julio de 1977, se produjo el primer accidente de un avión Northrop F5A en las Islas Canarias. Una vez efectuada la toma de tierra en la pista 03 del 
aeropuerto de Las Palmas, el Northrop F-5A (464-52) pilotado por el teniente
coronel del Ejército del Aire, don José Sales Gabande, destinado en el Ala Mixta
nº 46, tuvo que extender el paracaídas de frenado al observar que no podía 
levantar el morro del avión para la frenada aerodinámica y que el aparato se 
hundía más de lo normal, debido a un fallo en el sistema eléctrico del tren de 
aterrizaje. 

El piloto percibió la bocina de aviso del tren, así como que la luz roja estaba 
encendida, motivo que le obligó a cortar gases, válvulas de corte de ambos
motores e interruptor de batería.  


173 Revista de Aeronáutica y Astronáutica. Abril 1998. 174 Revista de Aeronáutica y Astronáutica. Nº 685, página 581, julio-agosto 1999. 
El avión, después del contacto con la pista de aterrizaje, quedó detenido a unos
2.000 metros de la cabecera. El teniente coronel Gabande, tras quitarse el 
paracaídas y desconectar el oxígeno, abandonó por su propio pie el avión sin 
haber sufrido lesiones en el accidente. 

Inmediatamente acudieron al lugar del accidente los servicios contra incendios 
y ambulancias del aeropuerto y de la Base Aérea de Gando alertados por la torre 
de control, aunque no fue necesaria su participación al no producirse incendio en 
el avión. El F-5 había despegado del aeropuerto de Las Palmas para efectuar un
vuelo local de entrenamiento junto a otro avión de las mismas características. 

Las dimensiones y características del  F-5A son las siguientes: longitud, 14,38; 
envergadura, 8,13 m; altura, 4,06 m; superficie alar, 17,29 m2; velocidad máxima, 
1.568 km/h; velocidad de crucero, 935 km/h; techo de servicio, 15.250 m; 
propulsión, dos turborreactores  J-85-GE-13; tripulación, biplaza; armamento, 2
cañones de 20 mm M-39 de 3000 disparos/minutos y 11 seg. de fuego continuo, 
dos misiles SIDEWINDER, 76 coht. de 2,75 pulgadas; equipos, asiento lanzable 
cota cero, radio UHF, IFF/SIF, TACAN. 

28
 DE OCTUBRE DE 1977. INCIDENTE AÉREO DE UN AVIÓN DOUGLAS 
DC-9 PERTENECIENTE A LA COMPAÑÍA AVIACO EN EL AEROPUERTO DE
LOS RODEOS, ISLA DE TENERIFE

A consecuencia del reventón del neumático de la rueda tres del tren principal 
derecho, y durante la maniobra de despegue, el comandante piloto del avión DC9, matrícula EC-CGS, perteneciente a la compañía Aviaco, tuvo que abortar el 
despegue en el aeropuerto de Los Rodeos la mañana del 28 de octubre de 1977. 

El piloto, después de haber copiado la autorización del Control Canarias a 
través del Control de Aproximación del aeropuerto de Los Rodeos para dirigirse 
al aeropuerto de Madrid-Barajas, fue autorizado a despegar por la pista 30,
iniciando la carrera de despegue a las 08:45 horas. Durante esta maniobra, y 
antes de alcanzar la velocidad V1175, reventó la rueda tres del tren principal 
derecho cuando el avión había recorrido unos mil ochocientos metros, desde el 
umbral de la pista 30, obligando al piloto a abortar el despegue, reventando a 
continuación todos los restantes neumáticos del tren principal.  

Al comprobar el comandante de la aeronave la desintegración de las cubiertas 
de la pata izquierda, maniobró el avión usando el único freno que tenía, es decir,
activando la reversa de los motores, logrando detener con dificultad el aparato al 
final de la zona de parada con la rueda de morro sobre tierra y alineado con el eje 
de la pista. 

Los servicios contra incendios y ambulancias del aeropuerto de Los Rodeos, 
acudieron rápidamente al lugar del accidente, no siendo necesario sus servicios al
no haber indicación de fuego. Una vez detenido el avión, se procedió a evacuar el 
pasaje por las puertas posterior y delantera izquierda con absoluta normalidad, 
sin que se registrara ningún herido.   El  Douglas DC-9 de la compañía Aviaco lle- 


175 Velocidad de decisión crítica para continuar o abortar la maniobra de despegue de una aeronave. 
Avión Douglas DC-9 perteneciente a la compañía Aviaco. 

vaba como comandante del avión a  don Hector César Huget Beaumont, y como
segundo piloto, a don José Goiriz Ojeda.
El primer vuelo del McDonnell Douglas DC-9 (EE.UU.), correspondiente a la
serie 30, tuvo lugar el 1 de agosto de 1966, siendo la compañía Easter la que 
operó con ellos a principios de 1967. La Boeing construyó también versiones del 
DC-9C con una puerta delantera de carga lateral para ser utilizada en 
configuración de carga. La serie Super 80 efectuó su primer vuelo el 18 de octubre de 1980. Al finalizar el año 1981, Mc Donnell Douglas había vendido, a más 
de 50 líneas aéreas de todo el mundo, 1.100 aviones DC-9.  

Las dimensiones y características del Douglas DC-9 serie-30, son las que a
continuación se indican: envergadura, 28,44 m; longitud, 36,36 m; altura, 8,38 
m; superficie alar, 92,97 m2; velocidad máxima, 900 km/h; velocidad de crucero,
800 km/h; techo práctico, 10.675 m; autonomía, 3.095 km; propulsión, dos
motores Pratt&Whitney JT8D-9; pasajeros, 120.    

11
 DE DICIEMBRE DE 1977. ACCIDENTE AÉREO DE UN AVIÓN P-3B
“ORIÓN” PERTENECIENTE A LA US NAVY DE LOS ESTADOS UNIDOS DE 
AMÉRICA EN LA ISLA DE EL HIERRO

En la isla de El Hierro, la más pequeña y occidental del Archipiélago Canario y, 
concretamente, en la ladera conocida como curva de El Monacal, en la carretera
general de Valverde a Frontera, se estrelló un avión P-3 “Orión”, matrícula 
153428, perteneciente a la Base Aeronaval de Rota. En el accidente, que ocurrió
sobre  las 12:45  horas  del domingo 11  de diciembre de 1977,  perecieron los trece  


Avión P-3 “Orión” similar al accidentado en la isla de El Hierro. 
tripulantes que iban a bordo, mientras que el avión quedó totalmente destruido
tras el impacto con el terreno. 
El P-3 (Lockheed) de la Armada USA, que realizaba un vuelo de reconocimiento 
y vigilancia electrónica sobre el Atlántico, cuando volaba a unos 575 metros de 
altitud, se precipitó contra la ladera de El Monacal, a 3 kilómetros aproximadamente de Frontera. En aquellos momentos llovía en los alrededores de la
isla de El Hierro, mientras que en las proximidades del lugar donde se estrelló el
P-3  había densa niebla. 

Las primeras personas que llegaron al lugar del accidente fueron don José 
Miguel León Padrón, comerciante y natural de Valverde, que conducía en aquellos momentos un vehículo de su propiedad, acompañado de su esposa y dos hijos
de corta edad. Al llegar a la curva denominada “El Monacal”, se encontró con un 
espectáculo desolador, ya que los restos del avión y sus tripulantes se localizaron 
esparcidos en una extensión aproximada de un kilómetro cuadrado a ambos 
lados de la carretera. 

Más tarde aparecieron en el lugar del accidente don Juan González Morales y
don Plácido Manuel Rocha, residentes en Los Llanitos y Las Puntas respectivamente, término municipal de Frontera. Posteriormente, llegaron vecinos de la
localidad de Frontera y fuerzas de la Guardia Civil y Ejército de Tierra. 

Después de una intensa búsqueda, las unidades de auxilio rescataron los restos 
de los trece tripulantes, siendo trasladados en bolsas de plástico a la escuela del 
barrio de Los Llanitos, donde fueron  envueltos en sudarios y depositados sobre 
las mesas de la escuela. 

Un avión militar, procedente de la Base Aérea de Gando, se trasladó al día 
siguiente a la isla de El Hierro con técnicos norteamericanos y personal sanitario
para proceder al embalsamamiento de los restos mortales de los tripulantes. El 
día 13 un avión Hércules C-130 de la USAF trasladó los féretros a la Base
Aeronaval de Rota, y desde allí, a sus lugares de origen.  

Los tripulantes del avión P-3B fueron los siguientes: James Charles Ingles; 
Michael Jay Rowe; Francis Xavier Mckeone; Kirk Boardman Williams; John 
Robert Williamson III; Marvin Lee Brown; David Wayne Westland; Michael 
Barry James; Claude Marshall Cantrell Jr.; Fred Woodall Jr.; Garold Lee Nesbitt;
Wayne Thomas Kiess y Bobby Dare Payne. 

El P-3“Orión” está diseñado y equipado para lucha antisubmarina, tareas de
vigilancia marítima y búsqueda y rescate. Dispone de sofisticados equipos de 
medidas y contramedidas electrónicas, así como un sistema de navegación 
inercial. Los primeros P-3A Deltic norteamericanos llegaron a España el 15 de 
julio de 1973, incorporándose al Ala 22 de la Base Aérea de La Parra (Jerez de la
Frontera). El 16 de octubre de 1992, tras la desactivación del Ala 22 y Base Aérea
de Jerez, todo su personal pasó destinado a la Base Aérea de Morón (Sevilla) para 
constituir el Grupo 22 del Ala 21.  

Las características técnicas del avión P-3A son las siguientes: envergadura,
30,37 m; longitud, 35,61 m; altura, 10,29 m; velocidad de crucero 685 km/h; 
velocidad máxima, 708 km/h; techo 8.230 m; alcance, 9.250 km; autonomía, 12 a 
16 horas. Grupo motopropulsor: cuatro motores turbohélices Allison T-56-A-10W 
de 4.500 CV. Armamento: el compartimento de bombas situado delante del 
borde de ataque del plano puede alojar, torpedos, cargas de profundidad 
convencionales o nucleares y armas especiales que son controladas tanto por el 
piloto como por el segundo piloto. El observador anterior, el operador de radio y 
el observador posterior pueden lanzar marcadores marítimos. Con cambios poco 
importantes, se pueden colocar a bordo unos 50 hombres completamente 
equipados para el combate. 

19
 DE ABRIL DE 1978. ACCIDENTE AÉREO DE UN HELICÓPTERO AGUSTA 
BELL-212 (003-5) PERTENECIENTE AL PORTAAERONAVES  “DÉDALO”
DE LA ARMADA ESPAÑOLA

La Caldera de Taburiente, en la isla de La Palma, fue escenario del accidente 
sufrido por un helicóptero Agusta Bell, perteneciente al portaaeronaves “Dédalo” 
de la Armada española,  con ocho ocupantes a bordo, al precipitarse a tierra la 
tarde del 19 de abril de 1978. Uno de los ocupantes fue evacuado al Arsenal de 
Las Palmas de Gran Canaria dada su gravedad, adonde llegó ya cadáver. Dos días
después fue localizado el cadáver de otro ocupante por tropas del Ejército. Los
otros seis ocupantes resultaron con heridas de diversa consideración. 

El helicóptero llevaba como comandante de la aeronave al teniente de navío don
José Ignacio del Corral de Salas; al teniente de navío don José Miguel Cárdenas 
Hernández, segundo piloto y al brigada mecánico don Miguel Carrión García. 
Igualmente, iban a bordo el capitán de corbeta don Juan María Castañeda 
Turmo, y los tenientes de navío don Esteban Bagó Valldecabres y don Luis María
Nuche Rivero; capitán de corbeta don Wenceslao González Murcia, Ayudante 
Militar de Marina en Santa Cruz de La Palma, y don Joaquín Usua Palacios,
ingeniero de obras del aeropuerto de La Palma.        


El portaaeronaves “Dédalo” en acercamiento al  Puerto de La Luz, isla de Gran Canaria.  
El Agusta Bell había despegado de la cubierta del portaaeronaves “Dédalo” a las
11:21 horas en misión de vuelo de exploración de puntos de toma en las islas de 
La Palma, El Hierro y La Gomera, tomando tierra, inicialmente, en el aeropuerto 
de La Palma. 

A las 16:11 horas despegó del mencionado aeropuerto, en donde subieron a 
bordo el capitán de corbeta González Murcia, y el Sr.Usua Palacios, los cuales se
ofrecieron voluntarios para realizar el vuelo y ayudar al reconocimiento del 
terreno.    

Posteriormente, a las 16:22 horas despegó otro helicóptero, el 005-3, de las 
mismas características, para efectuar la misma misión. 

Cuando el helicóptero 003-5 estaba realizando el citado vuelo sobre la zona 
montañosa de la isla, repentinamente, los tripulantes observaron un cambio de
revoluciones en las turbinas, tras lo cual el aparato se desplomó, cayendo a tierra 
en una abrupta ladera, donde dio varias vueltas hasta quedar inmovilizado. Los 
ocupantes pudieron abandonar el helicóptero en condiciones difíciles debido a las 
heridas sufridas y a la espesa vegetación en donde cayó el aparato. No obstante, el 
brigada mecánico Carrión García, en un gesto de valor, salió en busca de auxilio.    

Sobre las 19:00 horas se recibió una comunicación en el portaaeronaves “Dédalo”, procedente del Escuadrón de Vigilancia Aérea nº 8 (Papayo), situado en la 
isla de Gran Canaria, informando que la torre de control del aeropuerto de La 
Palma había comunicado que uno de los helicópteros se había perdido. 

Veinticinco minutos más tarde, Papayo informó al “Dédalo” que el helicóptero
perdido era el 003-5 y, que el 005-3 estaba efectuando su búsqueda. Ante esta
situación, el portaaeronaves informó de la incidencia al SAR de Canarias. 

Sobre las 20:25 horas, una llamada del Centro Coordinador de Salvamento de 
Canarias (RCC) al “Dédalo” informó a éste que el helicóptero 003-5 se había 
precipitado al interior de la Caldera de Taburiente, estrellándose en el suelo. 
Mientras, fuerzas del Ejército de Tierra, Guardia Civil y Cruz Roja comenzaron un 
rastreo en aquella zona de difícil acceso debido a la cantidad de pinos existentes y 
a la presencia de niebla.

Una vez localizado el helicóptero accidentado, el 005-3 efectuó la evacuación de 
los heridos a Santa Cruz de La Palma, donde fueron asistidos. El teniente de 
navío, don Esteban Bagó Valldecabres, fue trasladado al Arsenal de Las Palmas 
de Gran Canaria en estado de extrema gravedad, comprobándose en dicho lugar 
que había fallecido. El  cadáver del brigada mecánico, don Miguel Carrión García,
fue localizado a los dos días por tropas del Ejército, habiendo fallecido,
posiblemente, al despeñarse por una ladera. El 22 de abril llegó a la Base
Aeronaval de Rota el féretro con los restos mortales del teniente de navío don 
Esteban Bagó Valldecabres. El portaaeronaves “Dédalo” se encontraba atracado 
en el puerto de Santa Cruz de Tenerife. 

23
 DE AGOSTO DE 1979. ACCIDENTE AÉREO DE UN HELICÓPTERO 
AGUSTA BELL-205 PERTENECIENTE AL 802 ESCUADRÓN DE FUERZAS 
AÉREAS DE LA BASE AÉREA DE GANDO

El viernes 23 de agosto de 1979, un helicóptero perteneciente al 802 Escuadrón 
de Fuerzas Aéreas del Ejército del Aire con base en Gando sufrió un accidente 
cuando se encontraba sobrevolando el mar frente a Puerto Rico, en el municipio 
de Mogán, en el suroeste de la isla de Gran Canaria. 

El helicóptero, un Agusta Bell-205 perteneciente al SAR con matrícula HD-10A03, había despegado de la Base Aérea de Gando para realizar un vuelo de 
instrucción de navegación. El accidente se produjo sobre las 11:45 horas a
consecuencia de un fallo en el rotor de cola. El aparato entró en pérdida y se 
precipitó al mar a 0,23 NM del espigón del muelle deportivo de Puerto Rico, tras 
lo cual se hundió. 

El Bell-205 había efectuado un vuelo hasta la altura de Mogán, al suroeste de la 
isla de Gran Canaria, y regresaba a la base volando paralelo a la costa del puerto
deportivo de Puerto Rico. El fallo en el rotor se manifestó en un frenado rápido
del aparato, que se encontraba a unos 30 ft de altitud. Esto originó que pocos
segundos después girara a la derecha y comenzara a perder altura. Con la rapidez 
que requería la emergencia, al quedar el helicóptero descontrolado, el 
comandante de la aeronave maniobró tirando del mando cíclico para corregir la 
pérdida de altura. Aunque el aparato recuperó altura, su fuselaje se inclinó hacia
la izquierda y luego, rápidamente, a la derecha, y ya no se pudo evitar que se 
precipitara al mar con todos sus ocupantes. Tras el impacto, consiguieron 
sobrevivir el teniente don Leopoldo Gragera Martín de Saavedra, segundo piloto; 
el brigada mecánico don Antonio Teruel Barceló, y los Cabos 1º mecánicos don 
José Luque Vega y don José Nicolás Mateo Flandorfer. No así el capitán piloto 
don Vicente Soro Alandes, comandante del helicóptero que, en un intento por 
salvar la vida de sus compañeros, pereció en el accidente.  

En pocos segundos, los ocupantes del Agusta Bell se encontraron atrapados en 
su interior. El agua penetraba con rapidez en el helicóptero, donde existía una 
gran confusión en ese momento. El teniente Gragera, desde su asiento, se inclinó
hacia el capitán Soro Alandes para ayudarle, observando que alguien desde atrás 
lo desataba. Echó el cíclico hacia adelante e intentó salir del helicóptero, pero no 
pudo abandonarlo debido a que su atalaje estaba blocado. El aparato se 
encontraba prácticamente hundido por su lado. Tras un rápido esfuerzo 
consiguió desatarse y salir a la superficie. Una vez en ella vio que en el otro
costado se encontraban el brigada Teruel y el cabo 1º Flandorfer intentando sacar
al capitán Soro Alandes. En pocos segundos, el teniente Gragera fue izado a 
bordo de una lancha motora perteneciente a la Escuela de Vela de Puerto Rico, 
que había acudido en auxilio de los tripulantes, la cual rescató también al cabo 1º 
Luque, que se encontraba nadando junto al lugar de la tragedia.  

El tripulante que ayudó al teniente Gragera a desatar al capitán Soro Alandes 
fue el cabo 1º Flandorfer. Éste, en el momento del impacto del helicóptero con el 
mar, se encontraba en la parte posterior derecha. En los pocos segundos en que el 
aparato se mantuvo a flote sobre su parte izquierda, intentó abrir la puerta que se
encontraba junto a él y, tras conseguirlo a medias, pudo abandonarlo. Una vez
fuera y de pie sobre el esquí de ese lado, terminó por abrirla totalmente. Gritó a 
sus compañeros que abandonaran el aparato. Seguidamente, y caminando a 
través del esquí, se dirigió a la puerta de salida del capitán Soro Alandes que 
permanecía inconsciente en su asiento. Tiró de ella hasta que consiguió abrirla y 
le gritó para que abandonara el helicóptero, sin recibir respuesta. Ante esta 
situación, debido a la extrema gravedad del momento, cogió su mano izquierda 
tirando de él, volviendo a gritarle que saliera. Al no responderle y ver el estado en 
que se encontraba, pidió ayuda a sus compañeros. Tras retirarle el cinturón de
seguridad, tiró de él hacia arriba. El helicóptero estaba ya prácticamente 
hundido. Flandorfer, al ver que el piloto se iba a hundir con el aparato, le tiró de
los cordones del chaleco salvavidas. En ese momento se acercó el brigada Teruel 
para ayudar a su compañero, pero sus esfuerzos por rescatar al piloto fueron 
inútiles, y el helicóptero desapareció en el agua. Flandorfer, después de quitarse
rápidamente las gafas y el casco, se sumergió en el mar aproximadamente metro
y medio, pero la falta de aire en sus pulmones y el estado de nerviosismo, debido 
al momento delicado de la emergencia, le hicieron imposible seguir buceando.
Sólo pudo observar con desesperación cómo se perdía en las profundidades del 
mar el helicóptero y, junto a él, su compañero. Al salir a la superficie subió a la 
lancha motora en donde se encontraban el teniente Gragera y el cabo 1º Luque. 
El brigada Teruel había sido rescatado por otra embarcación.           

A bordo de una de las embarcaciones que acudieron a auxiliar a los supervivientes iban dos submarinistas de la empresa CONSUBSA, que se sumergieron en 
el mar, consiguiendo, minutos después, rescatar el cuerpo del capitán Soro
Alandes que se encontraba fuera del helicóptero a una profundidad de 21 metros.
Una vez en la superficie fue izado a bordo de la embarcación en donde se le 
practicó la respiración artificial y masaje cardiaco por parte de uno de los
submarinistas, no respondiendo a los mismos, decidiendo llevarlo a tierra. Allí 
fue asistido por el doctor López Urrutia, jefe del servicio de traumatología del 
Hospital del Pino,  el cual confirmó  el fallecimiento del  piloto del Ejército del Ai- 


El helicóptero HD-10A-03, perteneciente al SAR, una vez rescatado del mar. 
re. Posteriormente, el piloto fallecido y los cuatro supervivientes fueron  trasladados a  la Base Aérea de Gando. 
El féretro con los restos mortales del capitán don Vicente Soro Alandes, de 28
años, fue llevado a la Península en un avión del Ejército del Aire. El 24 de agosto
recibió sepultura en el cementerio de Villanueva de Castellón, Valencia, su lugar
de nacimiento. 

El helicóptero del SAR  fue rescatado el día 24 por personal del buque BDK-3 de 
la Armada española, teniendo al mando al alférez de navío don Manuel
Fernández Jiménez. Una vez trasladado al Arsenal de Las Palmas de Gran
Canaria, fue llevado a un hangar de la Base Aérea de Gando.  

El capitán Soro Alandes había sido convocado, como teniente, para realizar el 
Curso de Pilotos de Helicópteros en la Escuela de Helicópteros de Cuatro Vientos,
Madrid, el 15 de septiembre de 1976176. Más tarde, el 12 de julio de 1978177, fue
ascendido a capitán, siendo destinado al 802 Escuadrón de Fuerzas Aéreas, 
donde se encontraba prestando sus servicios.  

El 24 de junio de 1994, en un acto solemne, S.M. el Rey de España Don Juan 
Carlos I hizo entrega de la Medalla Aérea, con carácter colectivo, al 802 
Escuadrón de Fuerzas Aéreas del servicio de Búsqueda y Salvamento (SAR) de la
Base Aérea de Gando. Esta distinción, la más importante en tiempo de paz,
concedida por R.D. 216/1994 de 4 de febrero, recompensaba los méritos 
contraídos por el personal destinado en el SAR durante sus 25 años de servicio 
“en situaciones de riesgo y  en  circunstancias excepcionales que han sabido abor- 


176 BOA nº 113/76. 177 BOA nº 84/78. 
Sobre estas líneas, la Medalla Aérea concedida, con carácter colectivo, 
al 802 Escuadrón de Fuerzas Aéreas de la Base Aérea de Gando. 
dar con valor, lealtad, afecto y abnegación”, indicó el jefe del Estado Mayor del 
Ejército del Aire, don Ignacio Quintana Arévalo. 
En su alocución, S.M. el Rey Don Juan Carlos I recordó que “la Medalla Aérea 
es la máxima recompensa militar que se puede alcanzar en tiempo de paz, la cual 
se concede con carácter excepcional a las Unidades Orgánicas cuya actuación se
signifique por méritos o servicios que supongan valor distinguido, unido a 
virtudes militares y profesionales sobresalientes”.  

Posteriormente, S.M. hizo una mención especial a los capitanes del Ejército del 
Aire, don Alberto Briega Rodríguez, de la 56 Escuadrilla de Salvamento, y don 
Vicente Soro Alandes, del 802 Escuadrón de Fuerzas Aéreas, que ofrendaron sus
vidas en acto de servicio. Igualmente, S.M. el Rey agradeció el apoyo de todo el 
personal logístico de la Base Aérea de Gando, sin cuya ayuda no se hubiese 
alcanzado tan alto nivel de operatividad y eficacia. A continuación, S.M. entregó 
el Guión de la Medalla Aérea al teniente coronel jefe del 802 Escuadrón de
Fuerzas Aéreas, don Aquilino Sanesteban Cao. 

25
 DE ABRIL DE 1980. ACCIDENTE AÉREO DE UN AVIÓN BOEING 727
PERTENECIENTE A LA COMPAÑÍA BRITÁNICA DAN-AIR EN LAS CERCANÍAS 
DEL AEROPUERTO DE LOS RODEOS, ISLA DE TENERIFE

El Boeing 727 perteneciente a la compañía británica DAN-AIR, matrícula GBDAN, que hacía el vuelo DA1008, entre el  aeropuerto de Manchester (Inglaterra) 
y el aeropuerto de Los Rodeos, isla de Tenerife, se estrelló a unos mil setecientos 
metros  de altitud en el kilómetro  20,400 de la carretera  C-824,  que va desde La  


Boeing 727,  perteneciente a la compañía Iberia, similar al accidentado en la isla de Tenerife. 
Esperanza a las Cañadas del Teide, falleciendo los 146 ocupantes que iban a
bordo, incluida la tripulación.
Después de que el piloto del DA1008 estableciera contacto radio con el control
de aproximación del aeropuerto de Los Rodeos, transferido por el control de área 
del Centro de Información de Vuelos de Canarias (FIC Canarias), fue autorizado a 
efectuar una aproximación ILS (Sistema de Aterrizaje por Instrumentos) a la 
pista 30 del aeropuerto de Los Rodeos, debiendo notificar el paso sobre la
Radiobaliza FP, a lo que el piloto acusó recibo a las 14:19 horas.  Sin embargo,
después de dicha comunicación, se perdió todo contacto con el avión.  

El controlador de aproximación efectuó varias llamadas al avión en la frecuencia de enlace, incluidas las de emergencia, sin efecto, por lo que informó de la
incidencia al jefe de sala del FIC Canarias.  

Inmediatamente, el Centro de Información de Vuelos lo comunicó al RCC 
(Centro Coordinador de Salvamento) de Canarias para que alertara al servicio de 
Búsqueda y Salvamento. Igualmente, se informó la desaparición del avión a la 
Guardia Civil, Cruz Roja, Ejército de Tierra y Protección Civil de Santa Cruz de 
Tenerife. 

En la isla de Tenerife se instaló un centro de operaciones para su búsqueda. 
Desde allí se coordinaron las unidades que participaron en la localización del 
aparato y de los posibles supervivientes. Más de mil personas (incluidos 
bomberos y voluntarios de Santa Cruz de Tenerife y La Laguna) intervinieron en 
la búsqueda del avión de la compañía DAN-AIR. Las unidades de auxilio se
desplegaron para rastrear las proximidades del Monte de La  Esperanza ayudados 
de grupos electrógenos, debido a la intensa niebla que había en el lugar. 

A las 18:10 horas, dos campesinos que se encontraban cargando pinocha en un 
espeso bosque cercano al monte, encontraron los primeros restos del avión y 
avisaron a la Guardia Civil de Santa Cruz de Tenerife, notificándolo éstos 
posteriormente al centro de operaciones. 

Informadas las unidades que estaban rastreando el lugar, se dirigieron al paraje 
indicado por los dos campesinos. A 1.700 metros de altitud, y en una zona en la 
que la cordillera se estrecha, se encontraron restos de los ocupantes  así como del 
aparato, que se localizaron en un radio de un kilómetro. 

Tras un difícil rastreo durante varias horas en el lugar de la tragedia, se pudo 
observar que no existían supervivientes, suspendiéndose las tareas de rescate
sobre las 23:00 horas por la oscuridad reinante y la densa niebla existente en la 
zona. 

A primeras horas de la mañana del viernes 26, en circunstancias extremas, 
comenzaron de nuevo las tareas de rescate de los ocupantes del avión británico
en una zona con densa vegetación y pronunciadas pendientes que hacían que las 
mismas fueran difíciles. Los restos de las víctimas fueron introducidos en bolsas
de plástico y trasladados al acuartelamiento de Artillería Antiaérea del Ejército de
Tierra situado en Los Rodeos. Allí, se procedió a la identificación y 
embalsamamiento de los cadáveres, para su traslado al Reino Unido. 

En el avión Boeing 727 de la compañía DAN-AIR viajaban 138 pasajeros, tres de
ellos niños, estando la tripulación compuesta por ocho tripulantes. Había
despegado a las 09:22 horas del aeropuerto de Manchester. 

En la ciudad de Manchester, Inglaterra, el accidente del avión causó una gran 
consternación y ansiedad entre los familiares de las víctimas, que se congregaron 
en el aeropuerto en busca de noticias. Éste tuvo amplio eco en los medios
informativos de Inglaterra. 

El avión Boeing 727 (EE.UU.), diseñado para realizar distancias medias/cortas, 
se convirtió en el avión comercial a reacción más vendido del mundo. El primer 
avión  de la serie 200  voló el 27 de julio de 1967. A finales de 1981 se habían vendido un total de 1.815 unidades. Más de cien compañías aéreas habían adquirido
el 727. El primer Boeing 727 adquirido por la compañía Iberia aterrizó en el 
aeropuerto de Madrid-Barajas el 2 de febrero de 1972. Las dimensiones y características del Boeing 727-200 son: envergadura, 32,92 m; longitud, 46,69 m; 
altura, 10,36 m; superficie alar, 157,9 m2; velocidad máxima, 960 km/h; 
velocidad de crucero, 860 km/h; techo práctico, 10.058 m; autonomía, 4.635 km; 
propulsión, tres motores JT8D-17; pasajeros, 140.   

28
 DE MAYO DE 1980. ACCIDENTE AÉREO DE UN AVIÓN LOCKHEED
C-130 HÉRCULES PERTENECIENTE AL ALA Nº 31 DE LA BASE AÉREA DE 
ZARAGOZA

La cumbre de la isla de Gran Canaria fue testigo de un impresionante accidente
aéreo al estrellarse un avión Hércules C-130, matrícula T.10-01, perteneciente al 
Ala nº 31 con base en Zaragoza, en el paraje denominado “Hoya del Gamonal”, en 
el municipio de San Mateo, explosionando tras el terrible impacto contra una 
montaña, falleciendo los once ocupantes que iban a bordo. 


Avión Hércules C-130 despegando de la pista 03 del aeropuerto de Las Palmas. 
El Hércules, que efectuaba el Ejercicio REVOLET 04/80178, después de haber 
despegado sobre las 11:12 horas del aeropuerto de Tenerife-Norte, en la isla de
Tenerife, fue autorizado por el Centro de Control de Tránsito Aéreo de Canarias a 
dirigirse a la Radiobaliza P (NDB Papa) del aeropuerto de Las Palmas por la
salida normalizada por instrumentos. Sin embargo, por causas no determinadas, 
entre las que no se debe descartar erróneas indicaciones de alguno de los equipos 
de a bordo y la realidad de haber penetrado en una masa de nubosidad con 
visibilidad nula, sufrió una desviación en la trayectoria que tenía marcada en las
cartas para esa ruta de vuelo. Al descender en el interior de la isla de Gran 
Canaria, se estrelló, sobre las 11:27 horas, contra una montaña de unos 1.575 
metros de altitud, quedando totalmente destruido.   

El controlador de Aproximación del Centro de Control de Tránsito Aéreo de 
Canarias, al perder la comunicación con el avión, le efectuó varias llamadas en la 
frecuencia de enlace y, posteriormente, en las frecuencias de emergencia de VHF 
y UHF, pero sin resultado positivo. Por este motivo, notificó la incidencia al jefe 
de sala, avisando éste rápidamente al RCC y a la Base Aérea de Gando de la 
pérdida de contacto radio con el C-130. El RCC de Canarias alertó inmediatamente a los servicios de Búsqueda y Salvamento (SAR), Guardia Civil, Protección Civil, Cruz Roja y otros organismos civiles y militares que pudieran informar
de la localización del avión perteneciente al Ejército del Aire.  


178 Revista de Aeronáutica y Astronáutica nº 677, octubre 1998, página 766. 
Las primeras noticias del accidente del Hércules C-130  llegaron de la oficina de 
información de la Guardia Civil de San Mateo, en el centro de la isla de Gran 
Canaria, indicando que dos vecinos que se encontraban en las inmediaciones del 
lugar donde se estrelló el avión, habían escuchado una fuerte explosión y, pocos 
minutos después encontraron restos del fuselaje. 

Aquella mañana del 28 de mayo de 1980 llovía entre las islas de Tenerife y Gran 
Canaria. Una espesa neblina cubría las cumbres de ambas islas.  

La Guardia Civil, después de alertar a los organismos implicados para casos de
emergencia, distribuyó por la zona de “Hoya del Gamonal” a numerosos efectivos, comenzando así una minuciosa búsqueda en un tramo de unos cuatro kilómetros. En medio de una intensa niebla y llovizna, los participantes de la 
búsqueda del avión escalaron laderas de difícil acceso hasta que llegaron al lugar 
en que se estrelló el aparato. Allí se encontraron una escena conmovedora que 
daba a entender la magnitud de la tragedia ocurrida. 

Los restos del Hércules C-130 siniestrado aparecieron en un radio de aproximadamente dos kilómetros, procediéndose a recuperar los restos de los ocupantes para su  identificación, siendo trasladados en ambulancias a la Base Aérea
de Gando.  

La tripulación del C-130 del Ala nº 31 estaba compuesta por el capitán piloto del
Ejército del Aire, don Antonio Sánchez Bravo, comandante de la aeronave;
teniente piloto del Ejército del Aire, don Juan Antonio García Triviño, navegante; 
teniente piloto del Ejército del Aire, don Ángel Mora Moret, segundo piloto; 
brigada radiotelegrafista del Ejército del Aire, don Antolín Treceño García; y el
sargento 1º mecánico del Ejército del Aire, don Juan Manuel Martín Aguado.
Iban a bordo como pasajeros, el teniente de Artillería del Ejército de Tierra, don 
Alejandro Iglesias Montero, destinado en la Agrupación de Tropas del Centro 
Regional de Mando; teniente de Ingenieros, don Miguel Macías Panadero, y el 
brigada de Infantería, don Ricardo Maestre Soriano, agregado en el Regimiento
de Infantería Las Navas nº 12.  También viajaban como pasajeros, el capellán de 
1ª del Ejército del Aire, don Lorenzo Latorre Morales (Ala Mixta nº 46), el 
brigada radiotelegrafista del Ejército del Aire, don Pablo Chueca González (Ala
Mixta nº 46) y el capitán piloto del Ejército del Aire, don Fernando Pellicer 
Rodríguez (802 Escuadrón de Fuerzas Aéreas), todos ellos pertenecientes a la 
Base Aérea de Gando. 

En la capilla de la Base Aérea de Gando se instalaron los féretros con los restos 
mortales de los ocupantes del avión del Ejército del Aire cubiertos con la bandera 
nacional, siendo acompañados por familiares y compañeros de los tres ejércitos. 
A bordo de dos aviones Hércules habían llegado a la Base Aérea de Gando
familiares de los fallecidos.

Al mediodía del día 29 se ofreció una misa en la Plaza de Armas de la base aérea 
en memoria de los tripulantes y pasajeros del avión. Asistieron, además de los
familiares, el general jefe de la Zona Aérea de Canarias, jefes, oficiales, suboficiales, personal de tropa, personal civil de la base, representaciones oficiales de 
diferentes organismos civiles, así como de los Ejércitos de Tierra y de la Armada. 

Finalizada la Santa Misa, y en medio de un profundo silencio, los féretros 
fueron conducidos a hombros de sus compañeros hasta los dos aviones Hércules
que los iban a trasladar a la Península. Una emocionada despedida tuvo lugar 
cuando fueron introducidos a bordo de los aparatos.  

A las 20:30 horas del día 29, se ofreció una misa por el eterno descanso de los 
fallecidos en la parroquia de María Auxiliadora (RR.PP. Salesianos) de Las Palmas de Gran Canaria. Ofició el acto el teniente vicario de la Zona Aérea de
Canarias, don Eloy Pastor Díez, acompañado de quince sacerdotes castrenses y
sacerdotes de la Diócesis de Canarias. Asistieron a la Santa Misa el capitán 
general de Canarias, el general jefe de la Zona Aérea de Canarias, algunos 
familiares, así como numerosas representaciones  civiles  y  militares de los tres 
ejércitos. 

El Lockheed C-130 Hércules fue diseñado para cubrir las necesidades de la 
USAF en el año 1951, con el objeto de operar en terrenos no preparados con 
grandes cargas y capaz de desarrollar una velocidad elevada. El primer C-130
voló el 7 de abril de 1955. Aunque se utiliza para transporte de cargas, el C-130 
también se utiliza para pasajeros. La llegada del C-130 Hércules supuso para el 
Ejército del Aire español un paso importante, pues los aviones de pistones fueron 
sustituidos por los de turbinas. 

El Ejército del Aire encargó a la Lockheed cuatro aviones. El primer avión C130H (T.10-01) se incorporó al 301 Escuadrón de la Base Aérea de Zaragoza el 18
de diciembre de 1973, siendo entregados los otros tres a principios del año
siguiente. El 15 de enero de 1976 se incorporó al 301 Escuadrón el primer avión 
cisterna de reabastecimiento en vuelo, el TK.10-05. Posteriormente, por O.M. nº 
2785/78 el 301 Escuadrón pasó a denominarse Ala 31.   

Las dimensiones y características del Lockheed C-130H Hércules son las
siguientes: envergadura, 40,41 m; longitud, 29,79 m; altura, 11,66 m; superficie 
alar, 162,12 m2; velocidad máxima, 620 km/h; velocidad de crucero, 556 km/h; 
techo, 10.000 m; autonomía, 7.600 km; propulsión, cuatro turbohélices Allison 
T-56-A-15.  

25
 DE SEPTIEMBRE DE 1980. ACCIDENTE AÉREO DE UN AVIÓN  
NORTHROP F-5 (C.9-54) PERTENECIENTE AL 464 ESCUADRÓN DE
FUERZAS AÉREAS DEL ALA MIXTA Nº 46 DE LA BASE AÉREA DE GANDO

El F-5-54, pilotado por el teniente del Ejército del Aire don José María Busqué 
Escudero, había despegado de la Base Aérea de Zaragoza, dentro de una
formación compuesta por cuatro aviones, para realizar maniobras y prácticas de
tiro en el Polígono de Tiro de Caudé, Teruel. 

Una vez autorizado por la torre de control del polígono, el F-5 efectuó la aproximación final y el disparo. El ejercicio consistía en varias pasadas operativas, 
empezando por una de ametrallamiento. Según lo establecido en las normas 
vigentes, inició la recogida normal, pero por causas que se desconocen, antes de 
restablecer el vuelo horizontal, inició un viraje a la izquierda. No tuvo tiempo
para recuperar altura, colisionando contra el suelo. A consecuencia del accidente, 
que ocurrió a las 11:30 horas, resultó muerto el piloto y el avión destruido en su 
totalidad. 


Avión Northrop F-5 de las mismas características que el accidentado en el Polígono de Tiro de Caudé, 
Teruel. 
Una vez recuperado el cadáver del malogrado piloto del Ejército del Aire, éste,
fue traslado en un féretro a San Javier, Murcia, su lugar de nacimiento, donde 
recibió  sepultura en el cementerio parroquial el 26 de septiembre. El teniente,
don José María Busqué Escudero, que estaba casado, había nacido el 8 de enero 
de 1954.  

Al finalizar el Plan de Estudios en la Academia General del Aire, fue destinado a 
la Escuela de Reactores de Talavera la Real, Badajoz, para realizar el curso de 
Reactorista. Una vez finalizado el mismo, fue destinado al Ala Mixta nº 46 de la
Base Aérea de Gando el 19 de abril de 1979179. 

19
 DE ABRIL DE 1981. ACCIDENTE AÉREO DE UNA AVIONETA RALLYE 
TOBAGO TB 10 PERTENECIENTE AL CLUB DE DEPORTE AÉREO CON BASE 
EN EL AEROPUERTO DE LOS RODEOS, ISLA DE TENERIFE

En la tarde del domingo 19 de abril de 1981, tuvo lugar un trágico accidente aéreo
al precipitarse al mar, sobre las 15:25 horas, una avioneta Rallye Tobago TB 10 en 
aguas del puerto de Santa Cruz de Tenerife, falleciendo tres de los cinco 
ocupantes que iban a bordo, resultando heridos otros dos. 


179 BOA nº 48/79. 
Avioneta Rallye Tobago TB10  efectuando un vuelo de navegación. Foto Avión Revue.
La avioneta matrícula EC-DMT, que había sido alquilada, procedía del 
aeropuerto de Fuerteventura con destino al aeropuerto de Los Rodeos, siendo
pilotada por don Candelario Gustavo Rodríguez Cruz, llevando como pasajeros a 
don Francisco José Soriano y Benítez de Lugo, don José María Bertol de la Torre 
y, a las hermanas Pía y Elena Fernández de Caleya180. 

El piloto, al realizar el acercamiento a la isla de Tenerife, se vio obligado a 
efectuar un aterrizaje de emergencia en la dársena comercial del puerto de Santa
Cruz de Tenerife al quedarse corto de combustible. Sin embargo, en su intento, se 
precipitó al mar, hundiéndose en la desembocadura del barranco de Santos. 

En el accidente fallecieron los señores Rodríguez Cruz, Benítez de Lugo y Bertol 
de la Torre al quedar atrapados en el interior de la avioneta. Por suerte, 
consiguieron abandonar el aparato las hermanas Fernández de Caleya. 

La trayectoria del vuelo que realizaba la avioneta, que volaba en ese momento a 
baja altura para aproximarse a la dársena comercial, fue observada por dos
ocupantes de un vehículo de la Policía Municipal de Santa Cruz de Tenerife que 
circulaba por la Avenida Tres de Mayo, próxima al puerto santacrucero.  

El conductor, don Jaime Macario Darias Arteaga, que vio la caída del aparato al 
mar, dirigió el vehículo a toda velocidad hacia la dársena. Tras estacionar, salió
rápidamente del coche lanzándose al agua con la intención de rescatar a los 
ocupantes. Nadó hacia el aparato. Al llegar a él, se encontró nadando a dos 
jóvenes que, por fortuna, habían conseguido abandonar la avioneta. 

180 Don Alfonso Soriano y Benítez de Lugo. Isla de Tenerife. 
El Sr. Darias ayudó a una de ellas a llegar a tierra, siendo izada por varias 
personas que se habían concentrado en el lugar. Posteriormente, ayudó a la otra
poniéndola a salvo. Nadó de nuevo hacia la avioneta, sumergiéndose para
rescatar de la cabina al resto de los ocupantes; intentó abrir una de las puertas 
que se encontraba atascada pero, ante la imposibilidad de lograrlo, tuvo que
desistir en su intento, subiendo a la superficie por falta de oxígeno. En el rescate, 
el señor Darias sufrió heridas leves181. 

Durante  el  rescate  de  las  jóvenes,  que  fueron  evacuadas  al  Hospital  General 
Clínico de Santa Cruz de Tenerife, habían llegado a la dársena un vehículo del 
parque de bomberos así como personal de la Policía Nacional. Inmediatamente, 
se procedió al rescate de las personas que permanecían atrapadas en la cabina,
siendo el primero en ser recuperado el Sr. Soriano y Benítez de Lugo, de 31 años,
natural de Santa Cruz de Tenerife, que había fallecido. Más tarde, los servicios de 
rescate consiguieron extraer los cuerpos sin vida de los señores Rodríguez Cruz, 
de 30 años, y Bertol de la Torre, de 28 años. Posteriormente, la avioneta fue 
extraída por una grúa.       

Las características técnicas de la avioneta Tobago TB10 eran las siguientes: 
envergadura, 10,01 m; longitud, 7,75 m; altura, 3,02 m; velocidad de crucero, 235 
km/h; techo operativo, 13.000 ft; alcance máximo, 1.291 km; propulsión, motor 
Lycoming O-360-A 1 AD de 180 HP. 

1
 DE OCTUBRE DE 1981. ATERRIZAJE DE EMERGENCIA DE UN AVIÓN
CASA 212 “AVIOCAR” (T12B-55) PERTENECIENTE AL 461 ESCUADRÓN DE 
FUERZAS AÉREAS DEL ALA MIXTA Nº 46 DE LA BASE AÉREA DE GANDO

Cuando se encontraba volando a unas 16 NM al este del aeropuerto de Tenerife
Sur-Reina Sofía, en la isla de Tenerife, el avión “Aviocar” T12B-55, perteneciente 
al 461 Escuadrón de la Base Aérea de Gando, se vio obligado a efectuar un 
aterrizaje de emergencia  en dicho aeropuerto al declararse a bordo un incendio. 

El “Aviocar” había despegado del aeropuerto de Las Palmas junto a otros tres
aviones del mismo tipo para efectuar un vuelo de transporte de tropas al 
aeropuerto de El Hierro. La tripulación del aparato estaba compuesta por el 
capitán piloto, don Juan Diego Suárez Servando, comandante de la aeronave; el 
teniente coronel piloto, don Ismael Gallar Barberá, copiloto; y don Cayetano 
Bustos Solís, subteniente mecánico de vuelo. 

Sobre las 12:15 horas, los dos pilotos y el mecánico del T12 observaron un
incremento de carga en los dos amperímetros situados en el panel frontal y un 
fuerte olor a quemado. Segundos después se declaró un fuego en el fuselaje a la 
altura del alojamiento del tren principal  izquierdo. 

El mecánico de vuelo, Bustos Solís, descargó rápidamente uno de los extintores
de a bordo sobre el lugar donde se originó el incendio, consiguiendo que éste 
cediera y no se propagara al resto del avión. 


181 Don Jaime Macario Darias Arteaga. Cabo de la Policía Municipal de Santa Cruz de Tenerife. 
Aviones “Aviocar”  T12  pertenecientes al 461 Escuadrón de la Base Aérea de Gando. 
Ante esta situación crítica, el capitán piloto Suárez Servando contactó con la
torre de control del aeropuerto de Tenerife Sur-Reina Sofía solicitando efectuar 
un aterrizaje de  emergencia.  

El “Aviocar” tomó tierra con el fuego dominado, siendo extinguido totalmente 
por los servicios contra incendios del aeropuerto, que acudieron rápidamente 
junto al avión. En este aterrizaje de emergencia, la tripulación y los pasajeros no
sufrieron daño alguno. 

La empresa española CASA desarrolló el “Aviocar” C-212 principalmente para 
cubrir las necesidades del Ejército del Aire de un transporte polivalente. Este 
avión sustituyó a los aviones de transporte Junkers Ju-52, Douglas DC-3 y CASA207 Azor. Efectuó su primer vuelo de prueba el 26 de marzo de 1971. Se han 
fabricado varias series, siendo el Ejército del Aire español el que tiene mayor 
número de aviones “Aviocar” de la serie 200. Esta serie permite transportar hasta
7.700 kg. de carga. En 1973, el avión fue presentado en el Salón de Le Bourget 
propulsado por motores turbohélices de cuatro palas, demostrando su valía de 
avión sencillo, económico y fácil de volar. A finales de 1973, se inició su
producción y venta a diferentes países. En mayo de 1974 entró en servicio en el
Ejército del Aire. En marzo de 1975 fueron destinados los primeros aviones al 461 
Escuadrón de Fuerzas Aéreas de la Base Aérea de Gando.  

Las dimensiones y características del CASA serie-200 son las siguientes: envergadura, 19,00 m; longitud, 15,55 m; altura, 6,32 m; superficie alar, 40,00 m2; 
velocidad máxima, 380 km/h; velocidad de crucero, 288 km/h; techo práctico, 
7.500 m; autonomía, 1.920 km; propulsión, dos motores Honeywell “TPE 331” 
con hélices cuatripalas “donitez”; tripulación, 3; pasajeros, 18.  

6
 DE JUNIO DE 1983. ATERRIZAJE DE EMERGENCIA DE UN AVIÓN 
“HARRIER” PERTENECIENTE A LA ROYAL NAVY SOBRE LA CUBIERTA DEL 
CARGUERO ESPAÑOL “ALRAIGO” 


El “Harrier” sobre la cubierta del carguero español “Alraigo”. Foto TVE en Canarias. 
La isla de Tenerife y, más concretamente, el puerto de Santa Cruz de Tenerife, fue 
protagonista de un hecho singular, al atracar el jueves nueve de junio de 1983 en
su dársena principal, el carguero español “Alraigo” que traía sobre los contenedores situados en su cubierta a un avión “Harrier” de la Real Fuerza Aérea 
británica, el cual se vio obligado a efectuar un aterrizaje de emergencia sobre el 
buque.

En efecto, sobre las 14:00 horas, y en medio de una gran expectación en los 
alrededores de la dársena comercial, atracó el “Alraigo” en el puerto de la capital 
tinerfeña con tan inusitada carga. 

El avión “Harrier” había despegado del portaaviones “Illustrious”182, que se
encontraba navegando frente a Portugal, en aguas internacionales, a la altura de 
Oporto. 

Cuando el piloto del “Harrier”, el subteniente Ian Watson, de 25 años, efectuaba
un vuelo de reconocimiento en aguas del Atlántico, tuvo fallos técnicos en sus 
equipos de radio y navegación, lo que motivó la pérdida de toda comunicación 
con el portaaviones  británico. 

Después de haber efectuado continuas llamadas al centro de control del buque
de guerra para informar de la emergencia, tanto en las frecuencias tácticas como
en las de emergencia, sin resultado positivo, el piloto realizó un rastreo con 
intención de localizar al buque, siendo infructuoso el mismo. 

Ante esta adversidad, el subteniente Watson se vio obligado a realizar la 
búsqueda inmediata de algún buque que navegara en sus inmediaciones con 
objeto de  efectuar un aterrizaje de emergencia, al observar que los instrumentos
le indicaban encontrarse corto de combustible. 

Por fortuna, el piloto avistó un eco en el radar de a bordo que correspondía a 
un buque que navegaba en sus inmediaciones. Dirigió el avión hacia la embarcación, realizando sobre ella dos pasadas a baja altura para alertar a los 
tripulantes. 

Tras la última pasada, Ian Watson hizo un viraje de ciento ochenta grados con 
el aparato, avanzó lentamente en vuelo horizontal hasta la vertical del buque y, 
después de maniobrar el “Harrier” (avión de despegue y aterrizaje vertical),
comenzó a descender poco a poco ante el estupor de la tripulación, consiguiendo
efectuar un aterrizaje de emergencia sobre un contenedor y una furgoneta en la 
cual apoyó la parte posterior del avión, parando rápidamente los motores. 
El buque donde efectuó el aterrizaje de emergencia el piloto del “Harrier” británico resultó ser el carguero español “Alraigo”, al mando del capitán Aitor Suso
Lizana, natural de Bilbao. El piloto de la RAF, Ian Watson, en un gesto de valor, 
había conseguido evitar lanzarse en paracaídas e impedir que el avión cayera al 
mar. 


El piloto del “Harrier”, subteniente Ian Watson. Foto TVE en Canarias. 

182 Perteneciente a  la Royal Navy, equipado con helicópteros Sea King y cazabombarderos Harrier. 
El  “Alraigo” se dirigió al puerto de Santa Cruz de Tenerife con tan valiosa carga,
donde atracó el jueves día 9 en medio de una gran expectación. 

Sobre las 15:00 horas del 15 de junio, el “Harrier” fue desembarcado del 
carguero por potentes grúas, siendo depositado sobre la explanada del puerto 
tinerfeño. Posteriormente, fue trasladado al muelle sur y embarcado en el 
petrolero “British Tay”, que zarpó rumbo al Reino Unido. 

El reactor Harrier, diseñado por la empresa Hawker Siddeley Aviation, es un
avión de ataque, interceptación y reconocimiento de características VSTOL 
(aterrizaje y despegue vertical). Comenzó a prestar servicio en las Reales Fuerzas
Aéreas (RAF) en abril de 1969.  El predecesor inmediato del Harrier fue el 
Hawker P.1127 británico que realizó su primer vuelo en 1961.Tras la colaboración 
entre Gran Bretaña y EE.UU., McDonnell Douglas construyó una versión 
perfeccionada del Harrier, el AV-8B. 

En febrero de 1954, nació el Arma Aérea de la Armada española. Con la llegada 
a Rota, el 20 de diciembre de 1968, del Portaaeronaves “Dédalo”, al que se le dotó 
de helicópteros Bell-47G y Bell AH-1G “Hueycobra”, se formó la 7ª Escuadrilla de
la Armada183. 

Posteriormente, entre 1975 y 1976 se acondicionó el portaaeronaves de forma 
que pudiera ser utilizado como plataforma de despegue, siendo destinado al
buque aviones Harrier AV-8A norteamericanos. Más tarde, llegaron a la Base de 
Rota, procedente de EE.UU., diez aviones AV-8B, constituyéndose, en septiembre 
de 1988, la 9ª Escuadrilla que tiene como base de operaciones el Portaaviones 
“Príncipe de Asturias” (construido en los astilleros de la Empresa Nacional
Bazán, en Ferrol) que fue entregado a la Armada española el 30 de mayo de 1988, 
sustituyendo al “Dédalo”184. 

Las características técnicas del Harrier AV-8A son las siguientes: envergadura, 
7,70 m; longitud, 13,91 m; altura, 3,32 m; superficie alar, 18,67 m2; velocidad 
máxima, 1.200 km/h; velocidad de crucero, 980 km/h; techo máximo, 50.000 ft; 
propulsión, un motor Rolls Royce F402; tripulación, monoplaza; armamento, dos 
cañones ADEN de 30 mm, 4 lanzacohetes de 5” y dos misiles Sidewinder. 

6
 DE JUNIO DE 1984. AMARAJE FORZOSO DE UNA AVIONETA RALLYE 
TOBAGO TB10 PERTENECIENTE AL AEROCLUB DEL AEROPUERTO DE 
LANZAROTE

La avioneta, una Rallye Tobago TB10 perteneciente al Aeroclub del aeropuerto de 
Lanzarote, tuvo que efectuar  un amaraje forzoso,  al quedarse sin combustible,  a 

183
 Crónica de la Aviación Española. Beatriz Pecker- Carlos Pérez Grange. SILEX, 1983. Pág. 235. 

184 LAS ALAS DEL ATLÁNTICO III. Juan Carlos Díaz Lorenzo-Binter Canarias S.A., 2001. 
Edición a cargo de: Tauro Producciones, S.L. 



La avioneta EC-DQF,  Rallye Tobago TB10, en la zona de aparcamiento del aeropuerto de Lanzarote.
Foto Ricardo Álvarez Gras. 
las 19:52 horas del 6 de junio de 1984, a 34 NM al suroeste de la isla de Lanzarote, consiguiendo el piloto abandonar la aeronave, no así el único pasajero, que 
se hundió con ella en el mar. 

La TB10, matrícula EC-DQF, que había despegado del aeropuerto de Tenerife 
Sur-Reina Sofía a las 18:06 horas, ascendió para 7500 ft de altitud según la 
autorización del Centro de Control de Tránsito Aéreo de Canarias, dirigiéndose al 
aeropuerto de Lanzarote. Iba pilotada por don Ricardo Álvarez Gras, nacido en 
Alicante y Oficial de Aeropuertos destinado en Lanzarote, llevando como pasajero 
a don Carlos Molli. 

Después de una hora de vuelo, y tras haber solicitado en varias ocasiones al
Control de Área del Centro de Control de Tránsito Aéreo “posición y distancia” 
con respecto al aeropuerto de destino, a las 19:41 horas, el piloto informó que se
encontraba “corto de combustible” y que no llegaría a la isla de Lanzarote por 
tener fuerte viento de morro. 

El Centro Coordinador de Salvamento de Canarias fue alertado por el jefe de 
sala del Centro de Control, siendo informado del incidente de la avioneta. 

A las 19:49 horas, el piloto notificó que estaba volando a 1600 ft de altitud y 
perdía altura. Dos minutos después, informó que tenía fallos en el motor. En 
aquellos momentos, la avioneta se encontraba a 91 NM al NE de la isla de Gran 
Canaria, perdiéndose definitivamente el contacto radio con el piloto; dos minutos 
después, se perdió la señal  radar en la sala de control. 

Alertado por el RCC de Canarias, despegaron del aeropuerto de Las Palmas y de 
la Base Aérea de Gando un Fokker F-27 Maritime y un helicóptero Super Puma 
del servicio de Búsqueda y Salvamento (SAR) pertenecientes al 802 Escuadrón de  


Avión Fokker F-27 Maritime y helicóptero Super Puma pertenecientes al SAR, Base Aérea de Gando. 
Fuerzas Aéreas, dirigiéndose ambos a la posición donde había caído al mar la 
avioneta. 
Tanto el RCC como el oficial del aeropuerto de Lanzarote, don Joaquín López
Moyano, informaron a la Estación Costera de Las Palmas para que ésta alertara a
los buques que navegaban en aquella zona. 

El Fokker F-27 y el helicóptero Super Puma del SAR comenzaron a rastrear la 
zona del accidente, incorporándose en la búsqueda el buque de la compañía
Transmediterránea  "J.J. Sister"; ante la imposibilidad de localizar el aparato y a 
los posibles supervivientes, abandonaron la búsqueda pasada la una de la
madrugada del día siete. 

Sin embargo, el buque francés "NARVAL", que había sido informado del accidente de la avioneta y que procedía del puerto de Casablanca, Marruecos,  con 
destino al Puerto de La Luz, en la isla de Gran Canaria, localizó a las 02:00 horas 
del día 7, al único superviviente que resultó ser el piloto Sr. Álvarez Gras. 

Con grandes dificultades, debido al fuerte oleaje y viento existente en la zona, el
buque se acercó al lugar donde se encontraba el piloto. Después de varios 
intentos, pudo ser rescatado por la tripulación, siendo izado a bordo a las 02:32
horas. Tras el rescate,  el buque continuó su navegación hacia el Puerto de La 
Luz, donde fue desembarcado el superviviente sobre las 07:30 horas.  

El piloto Álvarez Gras, tras efectuar el amaraje forzoso, fue impulsado hacia la 
parte trasera de la avioneta, en donde estaba situado el equipaje. Escuchó la voz 
del Sr. Molli sin entender lo que decía. Gras le llamó varias veces sin obtener 
respuesta. No obstante, intentó alcanzar la cabina para abrir las puertas y ver en 
qué situación se encontraba su compañero. Sus intentos fueron inútiles ya que los 
asientos formaban una barrera que le impedían el acceso a ella. Ante esta 
situación, decidió abrir la puerta del compartimento del equipaje. Después de 
una fuerte patada con los dos pies, ésta cedió,  y pudo salir al exterior sin tiempo
para recoger la balsa salvavidas. 

Una vez fuera, Álvarez Gras observó que aún había claridad. La avioneta se 
encontraba ligeramente hundida de morro con la cabina bajo el agua. Infló su 
chaleco salvavidas y nadó hacia la puerta por la que había salido. De nuevo, llamó
a su compañero Molli. No obtuvo respuesta. Se dirigió a la parte delantera del 
aparato para intentar abrir las puertas. Intentó sumergirse, pero el chaleco 
salvavidas inflado se lo impidió. Segundos después, observó con desesperación 
que la avioneta se hundía de morro y, con ella, su amigo Molli. 

Apesadumbrado por el trágico destino que había tenido su amigo, y en medio 
de un fuerte oleaje, pudo observar en las inmediaciones a varios aviones  que 
rastreaban la zona volando a baja altura. No obstante no fue localizado por ellos.
Sobre la 01:55 horas, Álvarez Gras divisó las luces de un barco que, a unos 30 
metros de distancia, se dirigía hacia él. En medio de una fuerte excitación 
nerviosa, debido a la gravedad del momento, hizo sonar el silbato que llevaba en 
el chaleco salvavidas. Por suerte, gracias a una luz que llevaba el chaleco, el piloto 
pudo ser localizado por la tripulación del buque siendo izado a bordo185
completamente aterido de frío. Milagrosamente, Álvarez Gras había conseguido
sobrevivir después de permanecer en el mar más de seis horas a merced de las
olas al noroeste de la isla de Fuerteventura.       

Los aviones del SAR estuvieron rastreando la zona durante cinco horas. La 
mañana del 7 de junio, en uno de los rastreos,  localizaron en el mar uno de los 
asientos de la avioneta, así como un trozo de uno de sus planos. Después de tres 
días de rastreo, no se pudo localizar el cuerpo del Sr. Molli, por lo que tuvo que 
ser suspendida la búsqueda por los servicios de Búsqueda y Salvamento (SAR). 

La tripulación del Fokker F-27 del SAR, perteneciente al Ejército del Aire, 
estaba compuesta por el comandante piloto don Cristóbal Alzola Linares, 
comandante del avión; capitán don Mariano González García, segundo piloto; 
capitán don Guillermo León Henríquez, piloto; subteniente don Rafael Ortiz 
Hernández, radiotelegrafista; brigada don Alfonso Carvajal Clericó, mecánico, y
el sargento 1º don José M. Peña Suárez, observador-lanzador. La tripulación del 
helicóptero Super Puma del SAR estaba formada por el capitán piloto don Miguel 
Gordillo Martínez; capitán piloto don Fernando Checa Guijarro; brigada mecánico de helicóptero don Jesús Ramos Castro y el brigada mecánico-operador de 
grúa don Joaquín Romero Sánchez. 

25
 DE JUNIO DE 1985. ACCIDENTE AÉREO DE DOS AVIONES MIRAGE F-1
(C-14) PERTENECIENTES AL 462 ESCUADRÓN DE FUERZAS AÉREAS DEL 
ALA MIXTA Nº 46 DE LA BASE AÉREA DE GANDO

Cuando estaban realizando un vuelo de instrucción a unas 40 NM al SE de la isla 
de Gran Canaria, dos aviones Mirage F-1 (462-53 y 462-55) pertenecientes a la 
Base Aérea de Gando colisionaron en vuelo, precipitándose ambos aparatos al
mar. 

Los dos aviones despegaron sobre las 10:45 horas de la pista O3R del 
aeropuerto de Las Palmas dirigiéndose a la D-79 (espacio aéreo para entrenamiento de aviones militares), siendo autorizados a ascender a nivel de vuelo 250 
por el Control de Aproximación del Centro de Control de Tránsito Aéreo de 
Canarias, pasando ambos a frecuencia táctica.  

A las 11:20 horas, el subteniente controlador de la Circulación Aérea Militar 
Operativa (CAMO) don José Antonio Rodríguez Basabe, que se encontraba de 
servicio en la sala del Centro de Control, escuchó la emisión de una radiobaliza de 


185 De la declaración efectuada por el piloto don Ricardo Álvarez Gras a la Comisión de 
Investigación de Accidentes de la Dirección General de Aviación Civil.  

Imagen de un avión Mirage F-1 tomada desde la cabina de otro avión de las mismas características. 
emergencia para la localización de aeronaves en la frecuencia de emergencia de
UHF. De inmediato, lo comunicó al jefe de sala, informando éste la incidencia al 
Centro Coordinador de Salvamento de Canarias (RCC) y a la Base Aérea de 
Gando, comprobándose que se había cumplido el tiempo de autonomía en vuelo 
de los dos aviones. 

Después de efectuarse continuas llamadas a los aviones en diferentes frecuencias sin resultado positivo, se desplazaron a la D-79 un avión Fokker F-27 
Maritime y un helicóptero Super Puma del SAR, con el objeto de localizar la
radiobaliza que posiblemente pertenecía a uno de los aviones Mirage F-1 del 462
Escuadrón. 

Los Mirage F-1, que realizaban ejercicios de entrenamiento en la D-79, iban 
pilotados por los capitanes del Ejército del Aire don Miguel Ángel Pérez Moreno y 
don Gonzalo O’Kelly Pérez. En uno de los rastreos en la zona que correspondía
con la última posición según la señal SIF186 notificada por el Control de Área de
Canarias, los tripulantes del Fokker F-27 observaron a 4 NM al norte de la 
posición indicada el resplandor de una bengala roja. Se dirigieron hacia el punto
de donde partió la misma, localizando dos balsas salvavidas en el mar. Al 
sobrevolar las balsas observaron que el piloto hacía señales con las manos desde 
una de ellas, mientras que en la otra no se observó presencia alguna de 
superviviente.   

El Fokker del SAR comunicó al helicóptero la posición donde se encontraban
las balsas salvavidas, dirigiéndose éste hacia las mismas. Una vez situado el
helicóptero en  la vertical de la balsa donde se encontraba el superviviente, proce- 

186 Dispositivo selectivo de identificación. 


Fokker F-27 Maritime perteneciente al servicio de Búsqueda y Salvamento (SAR). 
dieron a rescatar al mismo izándolo a bordo en la cesta de rescate. Resultó ser el 
capitán piloto O'Kelly Pérez, que presentaba heridas graves. 
Diez minutos después, el teniente ATS, don Jesús Fernández Vaca, tripulante 
del helicóptero, en un gesto de valor, se lanzó al mar desde una altura de unos 6 
metros. Se dirigió a la otra balsa y, tras muchos esfuerzos, debido al fuerte oleaje 
existente en el lugar, consiguió recuperar el cuerpo sin vida del capitán piloto don 
Miguel Ángel Pérez Moreno, de 31 años, que se encontraba junto a la balsa 
salvavidas. Lo subió a bordo de la cesta que fue izada posteriormente al helicóptero por el brigada mecánico don Juan F. Gonzalo Rodríguez, que manipulaba la 
grúa. Éste tuvo que cortar las telas del paracaídas del piloto, ya que suponían un 
peligro para la estabilidad del helicóptero187. Finalizada la maniobra, se bajó de
nuevo la cesta de rescate, siendo izado a bordo el teniente Vaca. 

Una vez a bordo del helicóptero el superviviente y el cadáver, los dos aparatos 
del servicio de Búsqueda y Salvamento regresaron a la Base Aérea de Gando. 

Tanto el piloto fallecido como el superviviente fueron trasladados al Hospital 
Militar de Las Palmas de Gran Canaria. 

El Mando Aéreo de Canarias confirmó que los dos Mirage F-1 (C-14) habían 
colisionado en vuelo, aunque las causas no podían ser determinadas con 
seguridad hasta que concluyeran las investigaciones. 

A las 14:16 horas del 26 de junio, a bordo de un avión Fokker F-27 (ECZYH), 
fue trasladado el féretro con los restos mortales del capitán del Ejército del Aire, 
don Miguel Ángel Pérez Moreno, a Jerez de La Frontera, Cádiz, y, desde allí, a 
Granada, donde recibió sepultura en el cementerio de  Motril. 


187 Información facilitada por el mecánico del helicóptero Super Puma don Juan F. Gonzalo
Rodríguez. 

Helicóptero Super Puma, perteneciente al SAR, efectuado un rescate en el mar. 
El capitán piloto Pérez Moreno después de haber finalizado el Curso de 
Reactores en Talavera la Real, Badajoz, pasó destinado al Ala Mixta nº 46 de la 
Base Aérea de Gando el 19 de abril de 1979188. 

La tripulación del Fokker F-27 del SAR estaba compuesta por el comandante 
don Joaquín Hevia Fernández, piloto; comandante don Antonio Llamas Casero, 
piloto; subteniente don Juan Antonio de Paz Ortega, mecánico; sargento don 
José Miguel Valverde Fernández, radiotelegrafista; sargento 1º don Rafael García 
Castillejo, radarista, y el sargento 1º don Nicolás Álvarez López, observadorlanzador. La tripulación del helicóptero estaba formada por el capitán don Miguel
Gordillo Martínez, piloto; teniente don Juan Carlos Seivane González, piloto; 
brigada don Juan F. Gonzalo Rodríguez, mecánico; sargento don José Juan Sosa 
Rodríguez, operador de grúa y el teniente don Jesús Fernández Vaca,  ATS.  

El Mirage F-1, fabricado por la compañía Dassault-Breguet, fue el sustituto del 
Mirage III. El prototipo realizó su primer vuelo el 23 de diciembre de 1966, 
consiguiendo superar el Mach 2. El F-1E es un monoplaza con capacidad múltiple 
de superioridad aérea, ataque al suelo y reconocimiento, con siete puntos de 

188 BOA nº 48/79. 
enganche para llevar cargas externas. La mayoría de los casi 731 aviones
fabricados por la compañía Dassault fueron a engrosar los ejércitos de países
árabes.  

El 18 de junio de 1975, procedente de Mont de Marsan, llegaron a la Base Aérea
de Los Llanos (Albacete) los cuatro primeros aviones F-1 pilotados por el teniente 
coronel don José Santos Peralba Giráldez y los capitanes, don Antonio Gea
Durán, don Ángel Vieira de la Iglesia (hoy General Jefe del Mando Aéreo de
Canarias), y don José García Martínez189. Dichos aviones, pasaron a prestar 
servicio en el Ala 14, creada el 1 de junio de 1974. En marzo de 1982 llegaron los 
primeros Mirage F-1 (C-14) “Halcones”, al 462 Escuadrón de Fuerzas Aéreas 
(Base Aérea de Gando), donde estuvieron prestando servicio. Después de 17 años
destinados en Gando, y más de 47.000 horas de vuelo realizadas en los cielos de 
la Península, Islas Canarias y Sahara Español, el 6 de abril de 1999 despegaron
del aeropuerto de Gran Canaria los tres últimos C-14 (dotado en su momento con 
el sistema de armas más moderno de España y de elementos básicos como
reabastecimiento en vuelo y sistema de navegación inercial) con rumbo a la Base 
Aérea de Los Llanos (Albacete), pilotados por el capitán don Antonio Martínez 
Vera y los tenientes don Carlos Gómez Suárez y don Francisco Cabezas Torres. 

Las características técnicas del Mirage F-1E son las siguientes: envergadura,

8,40 m; longitud, 15 m; altura, 4,50 m; superficie alar, 25 m2; velocidad máxima, 

2.125 km/h; velocidad máxima al nivel del mar 1.480 km/h; techo práctico, 

20.000 m; velocidad de ascensión inicial, 12.000 m/mn; autonomía, 3.300 km; 
propulsión, un motor SNECMA ATAR 9K-50; tripulación, monoplaza; armamento, dos cañones DEFA de 30 mm con 270 cartuch., dos misiles SIDEWINDER en 
punta de ala y uno o dos MATRA en planos, 8 bombas de 400 kg, 12 bombas de 

250 kg; total de carga externa: 8100 lbs; equipos, asiento lanzable cota cero, 
radar CYRANO IV, TACAN, calculador de navegación, equipo radio de VHF, 
UHF, SIF y Radioaltímetro.

5
 DE SEPTIEMBRE DE 1990. ACCIDENTE AÉREO DE UN HELICÓPTERO 
BO105 PERTENECIENTE AL BATALLÓN DE HELICÓPTEROS DE 
MANIOBRAS VI (BHELMA VI) CON BASE EN LOS RODEOS, ISLA DE
TENERIFE 

Hacia las 01:30 horas del miércoles 5 de septiembre de 1990 tuvo lugar un 
desafortunado accidente aéreo al precipitarse al mar, en la isla de Tenerife, un 
helicóptero BO105 de las Fuerzas Aeromóviles del Ejército de Tierra (FAMET),
en el que perecieron los cinco ocupantes.

El helicóptero del BHELMA VI realizaba un vuelo de prácticas nocturnas
previsto en el Plan General de Instrucción Anual y sobrevolaba la zona turística 
de Las Caletillas, perteneciente al municipio de Candelaria. Por causas no
determinadas, entre las que no se debe descartar fallos mecánicos, el comandante 
de la  aeronave efectuó  una rápida maniobra dirigiéndose hacia el mar,  evitando 


189 Revista de Aeronáutica y Astronáutica nº 653, mayo 1996. 
Helicóptero BO105, perteneciente al Batallón de Helicópteros de
Maniobras VI, efectuando un rescate en el mar. 
con su destreza estrellarse en la zona poblada. Testigos presenciales que siguieron la trayectoria del vuelo, observaron con asombro cómo el aparato se precipitaba al agua a unos 100 metros de la costa, hundiéndose en pocos segundos. 

De inmediato, a bordo de una zodiac, se hicieron a la mar miembros de la Cruz 
Roja de aquel lugar para prestar ayuda a los ocupantes del aparato. 

Después de un intenso rastreo, fueron rescatados los cuerpos sin vida de tres 
tripulantes y un pasajero, siendo trasladados a tierra. Éstos, resultaron corresponder al comandante de Artillería, piloto, don Jesús Ponce Villena; teniente 
mecánico de helicóptero, don José Luis Ruiz Talavera; teniente de Sanidad 
Militar, don Andrés Barrera Castro y el pasajero don Cesáreo Sánchez Pastor. 
Informaciones posteriores confirmaron que a bordo del aparato iba como 
comandante piloto el teniente coronel de Artillería, don Ignacio Topete de 
Grassa,  jefe del Batallón de Helicópteros de Maniobras VI de Los Rodeos,  por lo
que rápidamente se activaron los servicios de búsqueda de la Armada, del 
BHELMA VI, Cruz Roja del Mar y Guardia Civil. 

Los cuerpos sin vida del comandante Ponce Villena, los tenientes Barrera 
Castro  y Ruiz Talavera, así como el del señor Sánchez Pastor, fueron trasladados 
al Hospital Militar de Santa Cruz de Tenerife, donde quedó instalada la capilla
ardiente. 

Pasadas las nueve de la mañana, fue localizado el cadáver del teniente coronel 
Topete de Grassa, el cual fue llevado en una zodiac a tierra  por efectivos del 
Cuerpo de Submarinistas de la Guardia Civil y Cruz Roja, siendo trasladado al 
Hospital Militar. 

A las 10:30 horas se celebró un funeral en memoria de las víctimas del 
accidente aéreo. Finalizado éste, tuvo lugar una gran manifestación de duelo por 
parte de los familiares (muchos de ellos habían llegado al aeropuerto de TenerifeNorte procedentes de la Península), compañeros del Batallón de Helicópteros de 
Maniobras VI y amigos de los fallecidos. 

Los féretros con los restos mortales del teniente coronel, don Ignacio Topete de
Grassa, de 52 años, nacido en Barcelona, el comandante don Jesús Ponce Villena,
de 36 años, nacido en Melilla y el teniente don José Luis Ruiz Talavera, de 31 
años, nacido en Villar del Humo, Cuenca, fueron trasladados al aeropuerto de 
Tenerife Norte y, desde allí, en un avión Fokker F-27 Maritime, perteneciente al
802 Escuadrón de Fuerzas Aéreas de la Base Aérea de Gando, a la Península. Los 
féretros con los restos mortales del teniente don Andrés Barrera Castro, de 36
años, natural de La Laguna, isla de Tenerife, y  don Cesáreo Sánchez Pastor, de
48 años, nacido en Gordoncillo, León, Gerente de la Empresa Sánchez Pastor, 
S.L.190, recibieron sepultura en los cementerios de La Laguna y Santa Cruz de 
Tenerife, respectivamente. 

En su vuelo a la Península, el Fokker-27 efectuó una toma de tierra en el  aeropuerto de Córdoba, donde descendieron los restos mortales del comandante don 
Jesús Ponce Villena, siendo conducido al Hospital Militar de Córdoba, donde 
quedó instalada la capilla ardiente.  El féretro fue velado por compañeros que se 
desplazaron al hospital procedente de varias partes de la Península, familiares y 
amigos. 

Pasada una hora, el Fokker F-27 despegó de nuevo con destino a la Base Aérea
de Getafe, Madrid, donde tomó tierra, siendo bajados los féretros con los restos 
mortales del teniente coronel don Ignacio Topete de Grassa y del  teniente don 
José Luis Ruiz Talavera que fueron trasladados al Hospital Militar Gómez Ulla, 
donde quedó instalada la capilla ardiente.  

Al día siguiente, se celebró una misa en el hospital en recuerdo de los fallecidos. 
Acabada ésta, el féretro con los restos mortales del teniente coronel Topete de 
Grassa fue introducido en un coche fúnebre que lo trasladó al cementerio de San 
Isidro, Madrid, donde recibió sepultura a las 12:45 horas191. El féretro con los 
restos mortales del teniente Ruiz Talavera, fue trasladado en un helicóptero del 
Ejército de Tierra, en el que viajaban sus familiares y compañeros, a Villar del 
Humo, Cuenca, donde recibió sepultura a las 13:30 horas192. 

Igualmente, aquella misma mañana, en el Hospital Militar de Córdoba, tuvo 
lugar una misa por el eterno descanso del comandante Ponce Villena. Finalizada 
la  misma, el féretro con los restos mortales fue introducido en un coche fúnebre
que lo trasladó al cementerio de San Rafael, Córdoba. Después de una emotiva
despedida por parte de sus familiares, compañeros y amigos, recibió sepultura a 
las 12:30 horas193.   

Los restos del helicóptero, que se encontraban a unos 10 metros de 
profundidad, fueron extraídos por la grúa de la gabarra “Teneguía”. Igualmente,
intervinieron en las tareas de rescate, submarinistas de la Guardia Civil, el 
remolcador “Teno” y una patrullera de la Armada española. 

El teniente coronel don Ignacio Topete de Grassa había sido destinado al
BHELMA VI el 9 de marzo de 1987. El comandante don Jesús Ponce Villena, 
pasó destinado al BHELMA VI el 30 de julio de 1990. El teniente don Andrés 
Barrera Castro fue destinado al BHELMA VI el 10 de enero de 1989. El teniente 
don José Luis Ruiz Talavera pasó destinado al BHELMA VI el 19 de julio de
1990194. 

Las características técnicas del helicóptero BO105 son las siguientes: longitud,
8,56 m; altura, 3,00 m; velocidad de crucero, 232 km/h; velocidad máxima al
nivel del mar, 270 km/h; alcance, 1.112 km; techo máximo operativo, 5.180 m;
motor, 2 turbinas Allison 250-C20B de 313 KW. 


190
 Don Víctor Sánchez Pastor. Las Palmas de Gran Canaria. 

191 Don Ramón Topete de Grassa. Madrid. 

192 Don Juan José Ruiz Talavera. Cuenca. 193 Doña Ana Ponce Villena. Córdoba. 

22
 DE MAYO DE 1991. ACCIDENTE AÉREO DE UN AVIÓN MIRAGE F-1
PERTENECIENTE AL 462 ESCUADRÓN DE FUERZAS AÉREAS DEL ALA 
MIXTA Nº 46 DE LA BASE AÉREA DE GANDO

La madrugada del 22 de mayo de 1991, un avión Mirage F-1 (C-14), perteneciente 
al 462 Escuadrón de la Base Aérea de Gando, se precipitó al mar después de 
explosionar en pleno vuelo. A consecuencia de ello, falleció el capitán piloto don 
Rafael Sánchez Sánchez, jefe de la formación, de la cual también formaba parte 
otro avión Mirage F-1 del mismo escuadrón, pilotado por el capitán piloto don 
Javier Román Gómez Bas.

Los dos aviones habían despegado de la pista 03R del aeropuerto de Gran 
Canaria195 a las 05:20 horas, siendo transferidos por el Control de Aproximación 
del Centro de Control de Tránsito Aéreo de Canarias al Control Papayo (Grupo de 
Alerta y Control, ubicado en la Base Aérea de Gando), dirigiéndose a la D-79 con 
objeto de efectuar un ejercicio nocturno de instrucción aire-aire. 

Sobre las 05:38 horas, el Mirage F-1 accidentado, que se encontraba separado
en altitud y distancia del otro F-1, desapareció de las pantallas de control radar en 
la Sala de Operaciones de Papayo en las coordenadas 2637N 1456W, perdiéndose 
el contacto radio-radar con el avión. El capitán Gómez Bas volaba en esos 
momentos a una distancia aproximada de 2 NM delante del avión accidentado, y 
estaba en contacto radio con el capitán Sánchez Sánchez y el control militar 
Papayo.  


194
 Información recibida del BHELMA VI a través de don Heliodoro Méndez Jiménez. Aeropuerto 
de Tenerife-Norte. 

195 A partir del 1 de noviembre de 1986, el aeropuerto de Las Palmas de Gran Canaria pasó a 
denominarse “Aeropuerto de Gran Canaria”. Orden de 28 de julio de 1986, BOE nº 186, página 

27678. 

Aviones Mirage F-1 (C-14) despegando de la pista 03R del aeropuerto de Gran Canaria. 
De repente, el piloto Gómez Bas observó dos resplandores, lo que motivó que le 
hiciera una llamada al avión pilotado por su compañero preguntándole si lo 
estaba iluminando con el faro. No obtuvo respuesta, por lo que inmediatamente 
comunicó al control militar la incidencia, informando que había perdido el 
contacto radio-radar con el otro punto de la formación. Después de efectuar un
rastreo en el punto donde se perdió el contacto radio, el piloto comunicó a 
Papayo las coordenadas donde se suponía había desaparecido el Mirage pilotado
por el capitán Sánchez Sánchez. Siguió sobrevolando la zona durante cinco 
minutos, durante los que no pudo observar rastro alguno del F-1 debido a la 
oscuridad reinante. Finalmente, decidió regresar al aeropuerto de Gran Canaria,
donde tomó tierra.  

El Control Papayo, al perder el contacto radio-radar con el Mirage F-1, y 
conocidas las incidencias notificadas por el piloto Gómez Bas, procedió de 
inmediato a informar al Centro de Control de Tránsito Aéreo de Canarias, el cual 
lo comunicó al Centro Coordinador de Salvamento de Canarias (RCC) y al Centro 
de Alerta de la Base Aérea de Gando. 

Desde el aeropuerto de Gran Canaria y Base Aérea de Gando despegaron 
inmediatamente un avión Fokker F-27 Maritime y un helicóptero Super Puma del 
servicio de Búsqueda y Salvamento (SAR), los cuales se dirigieron a la posición 
donde había caído al mar el F-1, con la intención de localizar al piloto. El RCC 
informó a la Armada, la cual desplazó a varias patrulleras a la zona, e igualmente 
se alertó a la Estación Costera de Las Palmas para que informara del accidente a
las embarcaciones que se encontraban navegando en la zona donde desapareció
el avión del Ejército del Aire. 


Avión Fokker F-27 Maritime perteneciente al 802 Escuadrón de Fuerzas Aéreas de la Base Aérea de 
Gando. 
Tras una intensa búsqueda por aviones y helicópteros del SAR y buques de la 
Armada en aquella zona, que se prolongó durante tres días, no se pudo localizar 
al piloto del Mirage F-1. Sólo se encontraron restos del chaleco y de la balsa 
salvavidas.   

El capitán piloto desaparecido, don Rafael Sánchez Sánchez, había nacido en 
Madrid el 10 de junio de 1963. Una vez finalizados sus estudios en la Academia
General del Aire, ascendió a teniente piloto el 12 de julio de 1985196, siendo
destinado como alumno a la Escuela de Reactores de Talavera la Real, Badajoz, el 
18 de julio de de 1985, para realizar el Curso de Reactores197.  

Como capitán piloto de reactores, fue destinado al Ala Mixta nº 46, procedente 
del Ala nº 21(Morón de la Frontera), el 11 de abril de 1989198, pasando a prestar 
sus servicios en el 462 Escuadrón de Fuerzas Aéreas (Mirage F-1) de la Base 
Aérea de Gando.   

En la búsqueda del Mirage F-1 participó un avión Fokker F-27 y dos 
helicópteros Super Puma pertenecientes al 802 Escuadrón de Fuerzas Aéreas de 
la Base Aérea de Gando. La tripulación del F-27 (Rescue-26) estaba formada por 
el capitán piloto don Francisco González-Anleo Álvarez; teniente piloto don
Augusto Rodríguez Casas; sargento radarista Morales; teniente radio don Pedro 
Rodríguez Ramírez; sargento 1º mecánico don José F. Basas Gil y el brigada 
observador-lanzador don Nicolás Álvarez López. La tripulación del helicóptero 
Super Puma (Rescue-21) estaba compuesta por el capitán piloto don Fernando
Aguilar de la Cámara; alférez piloto don Enrique Garrido Crespí; teniente piloto 
don Francisco J. Espejo Sáenz; alférez ATS Vidal; sargento mecánico don Agustín
González Alonso; sargento nadador-rescatador don Gustavo J. Chávez Álvarez y 
el cabo nadador-rescatador Perdomo. La tripulación del helicóptero Super Puma
(Rescue-20)  estaba  formada  por  el  capitán piloto don Santiago Fuentes Alonso 


196 BOD nº 112/85. 
197 BOD nº 121/85. 198 BOD nº 75/89. 
Helicóptero Super Puma del SAR efectuando una búsqueda en aguas de las Islas Canarias. 
Barajas; capitán piloto don Enrique Sánchez Montenegro; alférez piloto don 
Ramón Bustelo Soto, además del brigada Rodríguez y los cabos nadadoresrescatadores Bodes y Mancebo. 

Héroes de la Paz 

Antes del amanecer del 22 de mayo, de esta indecisa primavera canaria, dos 
jóvenes pilotos del 462 Escuadrón del Ala mixta nº 46, despegan desde su base 
de Gando, a los mandos de sus Mirages F-1 para realizar un rutinario, aunque
preceptivo ejercicio de interceptación nocturna, en el área reservada a tal fin, 
dentro del espacio aéreo de responsabilidad del Mando Aéreo de Canarias. 

No habían transcurrido veinte minutos de vuelo, cuando uno de los aviones,
tripulado por el capitán D. Rafael Sánchez Sánchez, por causas que hasta ahora
no han sido posible determinar, sufrió un fatal accidente que lo precipitó al 
mar, desapareciendo con el piloto, quien, al parecer, no tuvo tiempo de hacer 
uso de sus medidas y equipos de seguridad. 

Era el último de tantos aviadores perdidos en accidente aéreo en el ámbito de
las Fuerzas Aéreas del MACAN, desde que éstas llegaran por primera vez a la
Base Aérea de Gando, un día del mes de agosto de 1940. 

Era un joven de 28 años, con toda una vida y una carrera profesional por 
delante, ganada en la dura y sacrificada universidad, que es la formación 
técnica, personal y moral castrense, tras la superación de difíciles pruebas, que 
trascienden de los conocimientos teóricos y prácticos, para adentrarse en la 
rigurosidad de las aptitudes físicas y psíquicas, como corresponde a la grave 
responsabilidad de contribuir a la protección y mantenimiento de nuestra 
integridad territorial. Y todo ello, sin luminarias, sin afán de protagonismo ni 
liderazgos y desde la soledad de la angosta cabina de la máquina que, eso sí, lo 
eleva a la región de los nimbos, desde la que puede contemplar la terrena 
pequeñez en que nos debatimos, entre ambiciones desmedidas y egoísmos
incontrolados. Egoísmos, desde los que, a veces, se alzan voces imputadoras de
privilegios, cuando no reveladoras de actitudes insolidarias, hacia quienes, sin 
normativas laborales bien definidas, sin renuncias, sin gestos destemplados y 
sin compensaciones extraordinarias, asumen la grave misión que les ha sido 
encomendada. Privilegios sí; pero los que otorgan un puesto en la vanguardia 
de la defensa de la paz; de una paz que todos deseamos conservar, pero que no 
todos sabemos cómo hacerlo y entonces se entorpece el sano y sublime 
propósito de conseguirlo. El capitán Sánchez Sánchez había ingresado en la 
Academia General del Aire el 5 de agosto de 1990. Después de superar los 
cursos correspondientes, pasa a completar su periodo de prácticas en la Escuela
de Reactores de Talavera la Real, donde obtiene la calificación de Reac-torista. 
Destinado en el Ala nº 21 (Morón), desde el 30 de julio de 1986, fue destinado al 
Ala Mixta nº 46 (Gando), el 11 de abril de 1989. Se hallaba en posesión de los 
cursos de Abastecimiento, de Controlador Aéreo y de Guerra Electrónica, así 
como de los títulos de Observador de Aeroplano, Piloto de Avión de Guerra de 
Caza y Ataque en avión reactor. 

Hasta el día del accidente, había realizado más de mil horas de vuelo. 
Estaba casado con doña María Auxiliadora Trigo Colorado. Su afabilidad, su 
trato simpático y su acendrado compañerismo, le habían granjeado el afecto y
el cariño de cuantos le conocimos. En el deseo de rendir homenaje póstumo a su
memoria, me he permitido dedicarle los siguientes versos, compuestos con
muchísima mejor intención que acierto y que nunca serán lo suficientemente
enaltecedores de su persona: 

A Rafa Sánchez, 

A la incierta luz de madrugada 

entre las alas del deber prendido, 

acudiste –como siempre- decidido, 

a tu cita en las nubes “programadas”. 

Estrecha soledad, por compañera, 

anónimo heroísmo incomprendido  

de un mundo indiferente o sumergido 

en míseros afanes por bandera. 

Y el azar, a menudo traicionero, 

la rosa juvenil de tu esperanza, 

en un guiño fatal, quebró en tu vuelo. 

¡Adiós!, querido Rafa. Tu semblanza, 

espejo fiel para tus compañeros, 

rutilará perenne en la añoranza. 

A. Gutiérrez Padilla. Las Palmas de G.C. 

Escrito publicado en La Provincia, 7-06-1991. (El Museo Canario).
29
 DE ENERO DE 1992. ACCIDENTE AÉREO DE UN AVIÓN MIRAGE F-1
(C-14-59) PERTENECIENTE AL 462 ESCUADRÓN DE FUERZAS AÉREAS DEL 
ALA MIXTA Nº 46 DE LA BASE AÉREA DE GANDO


Mirage F-1, perteneciente al Ala Mixta nº 46, efectuando 

un vuelo de navegación en el sur de la isla de Gran Canaria. 
El 29 de enero de 1992, un avión Mirage F-1 perteneciente al 462 Escuadrón de 
Fuerzas Aéreas del Ala Mixta nº 46 de la Base Aérea de Gando sufrió un 
accidente al precipitarse al mar frente a la costa de Gando. 

El avión iba pilotado por el capitán del Ejército del Aire, don Juan Ignacio Pozo 
Díez, quien había despegado a las 12:47 horas de la pista 03R del aeropuerto de 
Gran Canaria. Lo acompañaba otro Mirage F-1, pilotado por el teniente don
Rafael Suevos Domene. Tres minutos después del despegue comunicó al Control 
de Aproximación que había sufrido la parada del motor. 

Después del despegue, el piloto inició el viraje a la derecha para dirigirse al
espacio aéreo para entrenamiento de aviones militares (D-79). Cuando iba a 
interceptar el radial para dirigirse a dicho espacio aéreo, escuchó un ruido fuerte
y seco. A éste siguieron una vibración de la estructura del avión y la parada del 
motor. Después de nivelar los planos y ascender, intentó el reencendido del 
motor con resultado negativo. Descendió inmediatamente para intentar un nuevo
reencendido,  lo  que  no  consiguió.   Finalmente  el  piloto  procedió  a eyectar su


Arriba, un nadador-rescatador, de un helicóptero Super Puma del SAR, izando a bordo a un 
superviviente. 
asiento lanzable tras comunicarlo al Control de Aproximación. 

El  Centro  de  Control de Tránsito Aéreo de Canarias informó rápidamente al 

Centro Coordinador de Salvamento y a la Base Aérea de Gando. Por suerte, en 

aquellos momentos se encontraba volando, a un lado de la Playa de Maspalomas, 

en el sur de la isla de Gran Canaria, un helicóptero Super Puma perteneciente al 

802 Escuadrón de Fuerzas Aéreas del servicio de Búsqueda y Salvamento (SAR), 

el cual, una vez alertado y conocida la posición donde había caído al mar el 

Mirage F-1, se dirigió al lugar del accidente. Quince minutos después el piloto era 

izado a bordo y trasladado a la Base Aérea de Gando. El avión se precipitó al mar

a unas 10 NM al SE de la base aérea sin posibilidad de recuperar ningún resto.   
El piloto, una vez en la base aérea, fue trasladado al botiquín donde fue

observado por el médico de servicio, siendo evacuado al Hospital Militar del Rey 

de Las Palmas de Gran Canaria, donde se le apreciaron heridas a consecuencia de 

la eyección. El 3 de febrero de 1992 fue dado de alta médica. 

El capitán Pozo Díez, natural de Madrid, fue destinado al Ala Mixta nº 46 de la 

Base Aérea de Gando el 25 de junio de 1990 procedente de la Acade-mia General 

del Aire199. 

La tripulación del helicóptero del SAR que participó en el rescate del piloto

estaba formada por el teniente piloto don Eduardo Ortuño Villa-palos; teniente 

piloto don Francisco Espejo Sáenz; alférez piloto don Ramón Bustelo Soto;

brigada mecánico de grúa don Manuel Vázquez Domínguez  y el sargento

mecánico don Cristóbal Paz Meléndez.


199 BOD nº 128/1990. 
5
 DE NOVIEMBRE DE 1992. ACCIDENTE AÉREO DE UN HELICÓPTERO 
SUPER PUMA PERTENECIENTE AL 802 ESCUADRÓN DE FUERZAS AÉREAS 
DE LA BASE AÉREA DE GANDO.

En el norte de la isla de Gran Canaria tuvo lugar un accidente aéreo al
precipitarse al mar un helicóptero Super Puma del servicio de Búsqueda y 
Salvamento (SAR) el 5 de noviembre de 1992. 

El accidente del Super Puma se produjo sobre las 14:00 horas cuando 
participaba con otras unidades en el ejercicio denominado "CANASAR 2/92". El
helicóptero del SAR realizaba un ejercicio de salvamento simulado a 25 NM de la 
isla de Gran Canaria. Cuando se encontraba a unos 100 ft de altitud, sufrió una 
rotura del cable de la transmisión de cola, lo que originó que se precipitara al
mar y se hundiera en pocos segundos. Por suerte, los cinco tripulantes
consiguieron abandonar la aeronave con tan sólo heridas leves.  

Los miembros de la tripulación del helicóptero Super Puma, que había 
despegado de la Base Aérea de Gando, estaba compuesta por el capitán piloto don 
Fernando Aguilar de la Cámara; alférez piloto don Enrique J. Garrido Crespí;
sargentos  don Gustavo J. Chávez Álvarez y don Mario García Castro, y cabo 1º
don Antonio Montesdeoca Hernández. 

La tripulación de un avión Fokker F-27 Maritime del SAR perteneciente al 802 
Escuadrón de Fuerzas Aéreas, que se encontraba en aquella zona, lanzó al mar 
una balsa salvavidas, en la que permaneció la tripulación accidentada hasta que
otro helicóptero Super Puma los recogió para ser trasladados a la Base Aérea de 
Gando, en la isla de Gran Canaria. El F-27 iba pilotado por los capitanes don 
Francisco González-Anleo Álvarez y don Alfonso María Reyes Leis; el alférez 
Boza, navegante, así como el teniente don Domingo Aransay Marín y el brigada 
don Jesús Teodoro Martín González, ambos observadores-lanzadores.  El Super
Puma que acudió al rescate iba pilotado por el comandante don Julián Durany 
Murias; el capitán don Eduardo J. Ortuño Villapalos y los tripulantes briga-da 
don Manuel Vázquez Domínguez, sargento 1º don Armando Morales Albuja y el 
cabo 1º Bodes. 

En el Ejército del Aire español, tres Escuadrones de Salvamento Aéreo (SAR) 
realizan misiones de búsqueda de náufragos, supervivientes de posibles
accidentes y localización de aeronaves o barcos siniestrados, prestando, lo más 
rápido posible, los auxilios que pudieran necesitar.  


Helicóptero  Super Puma perteneciente al  802 Escuadrón de 

Fuerzas Aéreas de la Base Aérea de Gando. 
En Son San Juan, Palma de Mallorca, está ubicado el 801 Escuadrón de Fuerzas 
Aéreas, equipado con helicópteros AS-330 Puma y aviones CASA-212 (Aviocar). 
El 803 Escuadrón de Fuerzas Aéreas, con base en Cuatro Vientos, Madrid, está
dotado con helicópteros AS-332 Super Puma y aviones CASA-212. Por último, el 
802 Escuadrón de Fuerzas Aéreas, perteneciente a la Base Aérea de Gando, tiene 
asignados aviones Fokker F-27 Maritime y helicópteros Super Puma AS-332.   

El 19 de febrero de 1997, un helicóptero Super Puma perteneciente al 802 
Escuadrón de Fuerzas Aéreas del SAR, con base en Gando, participó en el 
salvamento de un náufrago del velero “CHOICE”200, a 360 NM al oeste de las 
Islas Canarias, constituyendo, en aquella fecha, la mayor distancia desde la que se 
ha evacuado una persona en el mar, sin reabastecimiento de combustible. 


200 802 Escuadrón de Fuerzas Aéreas y RCC de Canarias. Misiones más relevantes del SAR de
Canarias. 

Emblema del SAR. El lema dice ‘Vade et tu fac similiter’ (Ve y haz tú lo mismo). 
Después de dos días de búsqueda por un avión Fokker F-27 Maritime201, 
también perteneciente al SAR de la Base Aérea de Gando, éste, localizó al 
náufrago, informando al Centro Coordinador de Salvamento (RCC) de Canarias 
la posición. Un helicóptero Super Puma, que se encontraba ubicado en la isla de 
La Palma, despegó dirigiéndose a la zona notificada por el RCC. Por fortuna, diez 
minutos antes de que el helicóptero efectuara el acercamiento al lugar donde se
encontraba el náufrago, un buque, que navegaba por aquella zona lo recogió,
siendo posteriormente izado a bordo del helicóptero del SAR que lo trasladó a la 
Base Aérea de Gando. 

La tripulación de un helicóptero Super Puma AS-332 está compuesta por un
piloto, un copiloto, un mecánico-grúa, 2 nadadores-rescatadores y un ATS.  

Las características técnicas del Super Puma AS-332, son las siguientes:
velocidad máxima de crucero, 151 kt; autonomía, 635 km; techo, 15.000 ft; 
volumen de la cabina, 11,40 m; diámetro del rotor, 15,58 m; planta motriz, dos
Turbomeca Makila IA, potencia unitaria 1.780 shp.

201
 El Fokker F-27 Maritime, es un avión dotado de depósitos interiores, exteriores y pilones que le 
permite una autonomía  en vuelo de doce horas, y un radio de acción de 1.100 NM, a una velocidad 
de 230 kt. Las características de sus motores le permiten mantener durante largo tiempo
velocidades de 145 kt para efectuar rastreos o búsquedas. Está equipado, además de los equipos 
normales de navegación, con un equipo de navegación INS (Sistema de Navegación Inercial), un 
GPS (Sistema de Posicionamiento Global), y un radar meteorológico. La tripulación normal a
bordo está compuesta por: dos pilotos, un navegante, un mecánico de vuelo, un radarista y dos 
observadores-lanzadores. 


Avión Fokker F-27 Maritime del SAR, después de 

efectuar el despegue del aeropuerto de Gran Canaria. 
16
 DE NOVIEMBRE DE 1994. ACCIDENTE AÉREO DE UN HELICÓPTERO 
UH-1H (HU-10) PERTENECIENTE AL BATALLÓN DE HELICÓPTEROS DE 
MANIOBRAS VI (BHELMA VI) DE LAS FUERZAS AEROMÓVILES DEL 
EJÉRCITO DE TIERRA (FAMET)

El “Barranco de la Herradura”, al noroeste de Puerto del Rosario, isla de
Fuerteventura, fue el escenario de un lamentable accidente, al estrellarse un
helicóptero Bell UH-1H perteneciente al BHELMA VI, con base en Los Rodeos,
isla de Tenerife. En él perdieron la vida los siete ocupantes, debido a las graves
heridas sufridas.

El helicóptero, matrícula ET-208, después de despegar a las 09:30 horas de su
base en Fuerteventura, se dirigió al noroeste de la isla para efectuar unos 
ejercicios tácticos dentro del plan de instrucción del Ejército de Tierra. Cinco
minutos después del despegue y cuando el aparato iba a sobrevolar el Barranco 
de la Herradura, colisionó con un cable de tendido eléctrico de alta tensión que 
cruzaba el barranco, lo que originó que se precipitara a tierra y se estrellara de 
frente contra el costado derecho de dicho barranco, donde quedó incrustado. 


Helicóptero Bell UH-1H similar al accidentado en la isla de Fuerteventura. 
En  el  infortunado  accidente  fallecieron en el acto, el capitán de Infantería, 
piloto, don Carlos Rocha Castilla, natural de Ceuta, comandante de la aeronave; 
el capitán de Infantería don Jorge Castillo Wandossell, natural de Madrid; el 
sargento 1º de Infantería, piloto, don Ramón Menchón Pellicer, natural de
Murcia; el sargento de Infantería, mecánico, don Santiago Palacios Páez, natural 
de Badajoz; el sargento de Infantería don José Mª Plaza Martín-Albo, natural de 
Ciudad Real; el cabo C.L. de Infantería Militar de Empleo Profesional del Tercio 
3º don  José Ángel Gómez Crespo, natural de Alicante, y el C.L. Militar de 
Reemplazo del Tercio 3º don Ángel Carlos Guisado Burgos, natural de Cáceres.

Al lugar del accidente acudieron rápidamente, personal de Protección Civil, 
Cruz Roja, Guardia Civil, Policía Local y compañeros de los fallecidos que 
procedieron a recuperar los cadáveres, siendo depositados en camillas y 
trasladados al Hospital de la Seguridad Social de Puerto del Rosario, donde se les 
practicó la autopsia. Aquella misma tarde, los féretros con los restos mortales de 
los militares del Ejército de Tierra fueron llevados al acuartelamiento del Tercio 
3º de la Legión, donde quedó instalada la capilla ardiente. 

A las 13:00 horas del día siguiente tuvo lugar una misa en el patio del 
acuartelamiento, donde se habían instalado los siete catafalcos para depositar los 
ataúdes cubiertos con la bandera nacional. Al acto castrense asistieron familiares
de los fallecidos, así como autoridades civiles y militares. Más de quinientos
Caballeros Legionarios entonaron “la muerte no es el final”. Una vez finalizada la 
santa misa, los féretros fueron portados a hombros de sus compañeros, mientras 
la Banda de Tambores y Cornetas del Tercio de la Legión y los Caballeros 
Legionarios cantaron el himno legionario “Novios de la Muerte” en honor de los 
fallecidos. Fue un emocionante adiós, entre los sollozos y lágrimas de los 
familiares y la serenidad contenida de sus compañeros. Tras finalizar el acto, los
féretros fueron trasladados a los lugares que decidieron los familiares, donde 
recibieron sepultura.   

Los primeros helicópteros y personal especialista, pertenecientes al BHELMA, 
llegaron por vía marítima, a bordo del buque Ciudad de Zaragoza, desde la
Península a Santa Cruz de Tenerife el 26 de abril de 1986. Por aquel entonces, la 
Unidad estaba dotada de helicópteros de reconocimiento BO105 LOH y BO105 
GSH, estando al mando del comandante don Ignacio Topete de Grassa. 
Inicialmente, la Unidad se denominó Batallón de Helicópteros de Canarias, 
siendo ubicada en el aeropuerto de Los Rodeos.  

Posteriormente, en 1988, se le asignó la denominación de Batallón de 
Helicópteros de Maniobras VI (BHELMA VI), que conserva hasta hoy. Aquel año 
fueron destinados a la Unidad helicópteros Agusta Bell AB-212. 

En 1992, la Unidad cobra mayor entidad con la incorporación de los
helicópteros Bell UH-1H (HU-10). Desde entonces, realiza misiones de apoyo y
colaboración con las Fuerzas de Superficie de la Zona Militar de Canarias, el 802 
Escuadrón de Fuerzas Aéreas (SAR), la Armada,  Organismos Civiles, además de
efectuar reconocimientos y operaciones nocturnas entre las Islas Canarias.  

El helicóptero Bell HU-10 es capaz de operar desde zonas sin acondicionar, 
tanto de día como de noche, tanto en condiciones de vuelo visual como en 
instrumentos. Tiene una longitud total de punta de pala del rotor principal al 
rotor de cola de 17,39 m; anchura máxima, 2,85 m; altura máxima con pala 
asegurada, 5,20 m; capacidad de pasajeros, 13 hombres, 10 con equipo; 
capacidad de carga, 7 m3; autonomía, a nivel del mar con máximo peso bruto y
potencia máxima continua, 01,49 horas; velocidad de crucero, 100 kt; velocidad
máxima, 124 kt; motor Lycoming T-53-L-13 B de combustión continua, potencia
máxima 1400 HP, potencia máxima utilizable 1100 HP a 6.600 RPM. Empleo: 
transporte ligero de personal, evacuaciones sanitarias, transporte de carga
interna y externa, guerra electrónica. Transmisiones: equipos de 
radiocomunicación de VHF-AM y FM, UHF, HF, respondedor e IFF. Equipos de 
radionavegación ADF, VOR, Homming y Doppler. Otros equipos: Nav. Coupler,
marker beacon y radar altímetro. Equipos auxiliares: sistema de montaje de 
camillas con 6 literas; sistemas de dispersión de minas M-56 o cualquier otro
disponible en el mercado. Grúa de rescate y equipos de altavoces.  

12
 DE JUNIO DE 1997. ACCIDENTE AÉREO DE UN AVIÓN MIRAGE F-1
(C14-09) PERTENECIENTE AL 462 ESCUADRÓN DE FUERZAS AÉREAS DEL 
ALA MIXTA Nº 46 DE LA BASE AÉREA DE GANDO

El Mirage F-1, pilotado por el capitán don Ricardo Guerra García, se encontraba
destacado en la base aérea alemana de Nörvenich de donde despegó, la mañana 
del 12 de junio de 1997, sobre las 08:15 horas, junto a cinco aviones del mismo
tipo para efectuar un ejercicio internacional de la Alianza Atlántica.

Cuando la formación se dirigía al sureste de Bélgica, el avión pilotado por el 
capitán Guerra tuvo fallos técnicos en el motor, percatándose de la gravedad de la 
avería, lo que le obligó a separarse de la formación y a descender rápidamente en
emergencia. 


Avión Mirage F-1 (C-14) iniciando el despegue. 
Debido a la situación crítica, y en pleno descenso, el piloto dirigió el avión hacia
un descampado. Después de evitar una línea de cables de alta tensión, se eyectó,
desplegándose  inmediatamente el paracaídas, lo que le permitió llegar al suelo
ileso. 

Gracias a la destreza del capitán Guerra, el avión, libre de control, se estrelló en 
un pequeño bosque de las inmediaciones de Ligneuville, Malmédy, Bélgica, 
próximo a la frontera con Alemania, salvando las vidas de ciudadanos belgas. 

El accidente del Mirage F-1 tuvo lugar sobre las 08:30 horas cuando el piloto 
participaba en el ejercicio denominado Central Enterprise 97, siendo evacuado en 
helicóptero del servicio aéreo de rescate alemán al hospital de Düren, en 
Alemania, para ser sometido a una revisión médica. Al día siguiente, la prensa
belga lo presentó como un héroe. 

El capitán Guerra, de 31 años, natural de Huelva, fue galardonado con el premio
anual otorgado por el Congreso Internacional de EURESCUE, siendo distinguido 
por su coraje y profesionalidad202. Fue destinado, como teniente piloto, al 462
Escuadrón de Fuerzas Aéreas del Ala Mixta nº 46 de la Base Aérea de Gando el 4 
de julio de 1990, procedente del Ala nº 23203. Al ascender a capitán, el 17 de julio
de 1992204, continuó prestando sus servicios en dicho escuadrón.  

202
 Revista de Aeronáutica y Astronáutica nº 668, noviembre 1997. 

203 BOD nº 134/90. 204 BOD nº 145/92. 

4 DE JULIO DE 1997. ACCIDENTE AÉREO DE UN HELICÓPTERO UH-1H
(HU-10) PERTENECIENTE AL BATALLÓN DE HELICÓPTEROS DE 
MANIOBRAS VI (BHELMA VI) DE LAS FUERZAS AEROMÓVILES DEL 
EJÉRCITO DE TIERRA (FAMET) 


En la imagen, el sargento 1º Moreno Rojas. Al fondo, 

un piloto de las FAMET junto a un helicóptero UH-1H. 
Cuando estaba efectuando un vuelo local de entrenamiento reglamentario, 
denominado A-4 de “maniobras avanzadas con  reconocimiento y tomas, entre 
3000 y 5000 ft de altitud”, en Izaña, Los Realejos y Valle de La Orotava, un 
helicóptero Bell UH-1H,  con base en el aeropuerto de Los Rodeos, de donde 
despegó a las 10:30 horas, se precipitó al suelo, estrellándose contra una ladera 
forestal, en el paraje conocido como “La Cruz de Luis”, perteneciente al
municipio de Los Realejos, en la isla de Tenerife. 

El  helicóptero,  perteneciente al Ejército de Tierra, matrícula ET-251, iba 
pilotado por el sargento 1º don Manuel Francisco Moreno Rojas, de 34 años, 
nacido en Santa Cruz de Tenerife, isla de Tenerife, llevando como copiloto al 
sargento don Nicanor Marín González, de 27 años, nacido en  Gijón, ambos 
pertenecientes al Cuerpo General de las Armas, Infantería del Ejército de Tierra.  

Después de realizar dos reconocimientos en los últimos lugares indicados, al 
efectuar el piloto el viraje para salir del segundo punto se vieron sorprendidos por 
una masa nubosa y espesa niebla que ascendía por el valle rápidamente, por lo 
que el comandante de la aeronave,  Moreno Rojas, decidió regresar al punto de
reconocimiento anterior para tomar tierra y esperar que aclarara el tiempo. No
obstante, el helicóptero se vio inmerso en la niebla sin poder evitarlo, por lo que 
el piloto continuó el vuelo en condiciones IMC (condiciones meteorológicas de 
vuelo por instrumentos) mediante el seguimiento de los instrumentos técnicos 
del aparato, mientras el segundo piloto, Marín González, se ocupaba de la 
observación exterior directa. Segundos después, los tripulantes se encontraron de 
manera súbita e imprevista con la ladera del monte, tirando hacia sí el piloto del
cíclico de forma rápida para intentar remontar el vuelo y elevar el aparato, no 
consiguiéndolo, impactando el helicóptero violentamente contra el suelo, tocando 
primero con la parte posterior de los patines en la tierra, perdiendo el control y 
colisionando totalmente en un recorrido de unos cincuenta metros de forma 
ascendente a unos 1.200 metros de altitud, donde quedaron diseminados los
restos del aparato.  

A consecuencia del accidente, que tuvo lugar sobre las 11:17 horas, falleció en el 
acto el sargento 1º piloto Moreno Rojas, resultando herido de gravedad el
sargento piloto Marín González.  

La primera noticia del accidente aéreo la tuvo la Guardia Civil, que fue alertada 
por personal de Medio Ambiente del Gobierno de Canarias que realizaban 
operaciones de tala de árboles en aquella zona. Inmediatamente se presentaron 
efectivos de la Policía Local, Cruz Roja, Protección Civil y Ejército.

Un Helicóptero Helicsa del 061 tomó tierra en las inmediaciones del lugar del 
accidente, procediendo a evacuar al sargento Marín González al aeropuerto de 
Tenerife- Norte y, desde allí, en una ambulancia medicalizada, al Hospital 
Nuestra Señora de la Candelaria, en Santa Cruz de Tenerife, donde se le apreció:
“esguince del tobillo derecho”, “fisura del peroné derecho”, “rotura parcial del 
ligamento lateral interno de la rodilla derecha”, y “contusión pulmonar”,
quedando ingresado en la Unidad de Vigilancia Intensiva. 

Por la tarde, el cuerpo sin vida del sargento Moreno Rojas fue trasladado en un
féretro a su base, quedando instalada la capilla ardiente en el Batallón de 
Helicópteros de Maniobra VI, siendo velado por sus compañeros, su madre y 
hermanas que se habían desplazado a la isla de Tenerife al conocer la triste 
noticia, así como por un grupo de bomberos del municipio de Tegueste con los
que le unía una gran amistad. 

A las 09:00 horas del día siguiente, tuvo lugar en el acuartelamiento del 
BHELMA VI una misa en recuerdo del piloto del Ejército de Tierra. 
Posteriormente, el féretro con los restos mortales, cubierto con la bandera
nacional, que iba  acompañado por su madre y una hermana, fue trasladado en
un helicóptero de las FAMET, a la Base Aérea de Gando, en la isla de Gran 
Canaria. Un helicóptero de las mismas características llevó a la base aérea a otra 
de las hermanas. En la base aérea, el féretro, acompañado de su familia, fue 
introducido a bordo de un avión del Ejército del Aire, el cual lo trasladó al 
aeropuerto de San Pablo, Sevilla.  


Helicóptero HU-10 del BHELMA VI, efectuando un vuelo sobre el pico del Teide, isla de Tenerife. 
Aquella misma tarde, fue llevado a la iglesia de Espartinas,  en Sevilla, donde se 
celebró una misa. Finalizada ésta, en medio de un profundo dolor, el féretro fue 
trasladado al cementerio de San Fernando, en Espartinas, donde recibió
sepultura sobre las 19:30 horas205.  

El sargento 1º piloto don Manuel Francisco Moreno Rojas, fue destinado al 
BHELMA VI por Resolución 01236/91206 de fecha 24-01-91. Había obtenido el 
título de piloto de helicóptero el 10 de abril de 1987. Posteriormente, efectuó el 
curso de comandante de aeronave, en vuelo táctico, en Colmenar Viejo, Madrid, 
el 3 de marzo de 1995. Una vez destinado en Los Rodeos, isla de Tenerife,  el 22 
de octubre de 1996, obtuvo el título para desempeñar funciones de primer piloto 
en el helicóptero modelo UH-1H.  

El sargento piloto don Nicanor Marín González, que había sido destinado al 
BHELMA VI el 2 de enero de 1996207, fue dado de alta médica el 29 de enero de
1998.  


205 Doña Pilar Moreno Rojas, hermana del piloto fallecido. 

206 BOD nº 17. 207 BOD nº 21. Don Nicanor Marín González, piloto del helicóptero ET-251 de las FAMET. 
9 DE MAYO DE 1998. ACCIDENTE AÉREO DE UNA AVIONETA CESSNA 414
CON BASE EN EL REAL AEROCLUB DE GRAN CANARIA

En la imagen, una avioneta Cessna 414 similar a la que sufrió el accidente. Foto Avión Revue. 
La avioneta, una Cessna 414, matrícula EC-CVV, despegó del Real Aeroclub de 
Gran Canaria a las 12:17 horas con destino al aeropuerto de Tenerife-Norte, 
según el Plan de Vuelo VFR208 formulado por el piloto don José Rafael Navarro
Martín-Fernández, al que acompañaba como pasajero don Francisco Ernesto
Villalba Merlo. Aproximadamente, veintisiete minutos después se estrellaba en el 
barrio de Ofra, en Santa Cruz de Tenerife, pereciendo los dos ocupantes. 

A las 12:34 horas, después de haber iniciado el descenso, el piloto efectuó el 
primer contacto radio con el controlador de la torre de control del aeropuerto de 
Tenerife-Norte en la frecuencia 118.7 Mhz, notificando haber pasado el punto D 
(DELTA) (a 20 NM en el radial 140 del VOR-TFN), solicitando al controlador
“autorización para efectuar una aproximación ILS directa a la pista 30”, no 
siendo autorizado. 

Debido a la presencia de un techo de nubes a 600 ft de altura sobre el
aeropuerto, el controlador comunicó al piloto que sería controlado como vuelo
VFR-Especial209, informándole que la pista en servicio era la 12. A las 12:35 
horas  el  piloto  es autorizado  a  proceder  inicialmente  al punto S210 (SIERRA), 
a lo que el piloto acusó recibo, comunicando éste, “procedemos a S”.


208
 Reglas de vuelo visual. 

209 Vuelo VFR controlado que el control de tránsito aéreo autoriza para que se realice dentro de una 
zona de control en condiciones meteorológicas inferiores a las condiciones meteorológicas visuales. 

210 Según la carta de aproximación visual, la autorización para entrar en la zona de control del 
aeropuerto Tenerife-Norte, procediendo un avión en visual del SE, se ha de solicitar en el punto S 

Minutos después, exactamente a las 12:37 horas, a petición del controlador de la 
torre de control, el piloto hizo de puente211 de comunicación con un helicóptero 
que respondía como DPY, informándole a éste, “Mira, me comunica
aproximación de Tenerife Norte que la aproximación por la 30, debido a nubes, 
está bastante mal” y “No subas más de 2000 ft porque va a haber un despegue 
por la pista 12, que te mantengas inferior a los dos mil, de momento”. 

Poco después, a las 12:41 horas, el controlador informó al piloto de la Cessna, 
“EVV, puede entrar viento en cola derecha pista 12”, a lo que éste responde
“Viento en cola para derecha pista 12, EVV”. 

Más tarde, a las 12:42 horas, el controlador solicita del piloto hacer de nuevo de 
relé con el helicóptero DPY. A las 12:43 horas el piloto informó a la torre, “está 
viendo toda La Laguna, en 200 pies sobre el terreno, EVV”. Tras esta 
comunicación se perdió el contacto radio con la Cessna. El controlador le efectuó 
varias llamadas sin obtener respuesta alguna. Igualmente llamó repetidamente a
la aeronave en la frecuencia 117.7 Mhz sin efecto. 

Desafortunadamente, al dirigirse la avioneta hacia el tramo de viento en cola 
derecha de la pista 12, se encontró envuelta en condiciones meteorológicas
instrumentales por la presencia de nubes bajas y baja visibilidad. La dificultad 
para mantener el contacto visual con el terreno condujo al impacto de la aeronave
contra  unos edificios situados en el barrio de Ofra (con una elevación del lugar 
de unos 1050 ft), en Santa Cruz de Tenerife, situado a unas 3 NM al SE de la 
cabecera de la pista 30212 (cuya elevación es de 2073 ft), precipitándose 
posteriormente a tierra, estrellándose. En el accidente perecieron los dos
ocupantes que iban a bordo de la Cessna 414, que quedó totalmente destruida.  

Don José Rafael Navarro Martín-Fernández, de 48 años, nacido en Las Palmas 
de Gran Canaria, estaba en posesión del título de Piloto Privado. Había efectuado 
un total de 1.000 horas de vuelo (20 en avioneta Cessna 414).  

Las características técnicas de la Cessna 414 son las siguientes: longitud, 11,09 
m; envergadura, 13,45 m; altura, 3,49 m; velocidad máxima, 436 km/h; techo
máximo, 9.394 m; alcance, 2.036 km; propulsión, 2 motores continental TSIO520-J de 310 HP. 

11
 DE FEBRERO DE 2003. ACCIDENTE AÉREO DE UN AVIÓN
F-18A (C-15-91) “HORNET” PERTENECIENTE AL 462 ESCUADRÓN DE 
FUERZAS AÉREAS DEL ALA MIXTA Nº 46 DE LA BASE AÉREA DE GANDO

Cuando el capitán del Ejército del Aire, don Daniel Alemán Romero, estaba 
efectuando la aproximación al aeropuerto de Gran Canaria para tomar tierra, 
pilotando un avión F-18A perteneciente al 462 Escuadrón de Fuerzas Aéreas de la
Base Aérea de Gando,  se vio obligado a eyectarse a  100 ft de  altitud,  frente a  la  


(SIERRA). Dicho punto se encuentra a unos 7 NM al sur del aeródromo en la línea de costa y 
coincidiendo con la población de Las Caletillas. 

211 En el argot aeronáutico “relé”. 

212 Informe técnico A-016/1998-100 de la Comisión de Investigación de Accidentes e Incidentes de 
Aviación Civil. Ministerio de Fomento. Secretaría General de Transportes.  

En la imagen, un F-18A “Hornet” efectuando un vuelo de instrucción entre las islas de Gran Canaria y 
Tenerife. Al fondo, el pico del Teide (3.715 m). 
playa de Pozo Izquierdo, en el sureste de la isla de Gran Canaria. De inmediato, 
su paracaídas se desplegó, mientras el avión se estrellaba en el mar. Cinco
segundos después, el piloto tomaba contacto con el agua a 300 metros de la costa, 
resultando, por fortuna, ileso en el accidente. 

El piloto se hundió varios metros al caer al mar. Tras activarse automáticamente el chaleco salvavidas al contacto con el agua, éste, se infló en quince 
segundos, saliendo a la superficie. Al ser arrastrado por la campana del 
paracaídas, maniobró hasta lograr deshacerse de él. Poco después, consiguió que 
la balsa salvavidas se inflara, subiendo a bordo de ella.

El F-18 había despegado de la pista 03R del aeropuerto de Gran Canaria a las 
12:45 horas, junto a tres aviones del mismo tipo, dirigiéndose  al  sur  de la isla
para efectuar una misión EJEDAN “Q”. Cuando el capitán Alemán, punto tres de 
la formación, estaba realizando dicha misión, fue informado por el punto cuatro 
de la formación de que observaba un problema en su avión. Inmediatamente, 
decidió regresar a la base en unión de dicho punto.         

Después de llevar a cabo los procedimientos de emergencia, y cuando el avión 
interceptó el tramo final para proceder a la toma de tierra, el capitán Alemán 
comprobó que el aparato no podía mantener la velocidad y altura por fallos 
mecánicos irrecuperables, obligándole a tomar una decisión inmediata. Viró a la 
derecha, manteniendo la velocidad mínima, cruzó la costa y,  segundos después,
viendo que no podía mantener el control del avión, procedió a eyectarse a 100 ft 
de altitud sobre el mar. En su descenso observó  la caída del F-18 al mar. Eran las 
13:35 horas.  

El piloto había sobrevolado la playa de Pozo Izquierdo dirigiéndose hacia el 
mar, evitando con su destreza que el avión se estrellara en tierra.       


Helicóptero Super Puma del SAR efectuando una búsqueda en una zona asignada por el RCC. 
Alertado el Centro Coordinador de Salvamento por el Centro de Control de 
Tránsito Aéreo de Canarias, la torre de control y la Base Aérea de Gando, se 
activaron inmediatamente los servicios de Búsqueda y Salvamento (SAR). Un 
helicóptero Super Puma (Rescue-22) escoltado por un Fokker F-27 Maritime 
(Rescue-27), ambos pertenecientes al 802 Escuadrón de Fuerzas Aéreas, 
despegaron de la base aérea y de la pista 03R del aeropuerto de Gran Canaria,
respectivamente, dirigiéndose ambos al lugar del accidente notificado por el RCC. 

Una vez que el helicóptero llegó al lugar del accidente, el comandante de la 
aeronave se situó en la vertical de la balsa salvavidas en la que se hallaba el piloto 
del F-18, procediéndose al rescate del mismo.  

Tras una laboriosa maniobra, el soldado nadador-rescatador don Ramón 
Marcos Tilló descendió hasta donde se encontraba el capitán Alemán, haciéndolo 
posteriormente el cabo 1º don Ulises Mesa Pérez. Ambos colocaron al piloto en la 
camilla especial de rescate y lo izaron a bordo del helicóptero. Con él a bordo y 
una vez izados los nadadores-rescatadores, el helicóptero y el Fokker regresaron 
a la Base Aérea de Gando. 

Una vez en tierra, el piloto fue trasladado al botiquín de la base, donde fue 
asistido por el personal médico de servicio. Minutos después fue evacuado al 
Hospital Insular de Las Palmas de Gran Canaria, siendo sometido a un 
reconocimiento médico que confirmó el buen estado del piloto del Ejército del 
Aire. Presentaba únicamente rozaduras provocadas por la presión del paracaídas 
en los hombros, colocándosele un collarín como medida de precaución. Sobre las 
19:00 horas abandonó el hospital pasando a su domicilio. 

El capitán Alemán Romero, de 27 años, casado, nació en Las Palmas de Gran
Canaria. Después de finalizar sus estudios en la Academia General del Aire, fue  


Fokker F-27 Maritime perteneciente al 802 Escuadrón de 

Fuerzas Aéreas de la Base Aérea de Gando. 
destinado al Ala 46, como teniente, el 5 de julio de 1999213, donde presta 
actualmente  sus  servicios  como  piloto  de  combate  en  los  F-18A “Hornet” en 
el 462 Escuadrón de Fuerzas Aéreas de la Base Aérea de Gando. 

El accidente del avión F-18, fue el primero que tuvo lugar en las Islas Canarias
desde que estos aviones llegaron a la Base Aérea de Gando el 5 de abril de 1999. 

La tripulación del Fokker-27 estaba integrada por el capitán don Luis del Barrio
Martorell, primer piloto; capitán don Gonzalo Rasines León, segundo piloto; 
alférez don Carlos Caamaño Ruiz, piloto; alférez don Alberto Sabater Garriz; 
sargento don Agustín González Alonso, mecánico; sargento don Ismael Sanz 
Martín, radarista, y el soldado don Oscar Justo Martín, observador-lanzador. 

La tripulación del helicóptero Super Puma HD-21-07 estaba compuesta por el 
capitán don Javier Otero Llorca, primer piloto; teniente don Enrique SánchezReboto García, segundo piloto; sargento don Alberto Gordo Flores, mecánico;
cabo 1º don Ulises Mesa Pérez y soldado don Ramón Marcos Tilló, ambos 
nadadores-rescatadores. 

El día 12 se procedió al rescate del avión, que se encontraba a unos 18 metros de
profundidad. El patrullero de la Armada española “Medas”, al mando del 
comandante don Yago Cevallos González-Llanos, se dirigió al lugar donde se 
encontraban los restos del aparato, informado de la disposición de los mismos 
por el jefe de los buceadores de la Guardia Civil.  


213 BOD nº 134. Resolución 762/09712/99. 
En la imagen, el F-18 una vez izado al muelle de Arinaga. 
Ejerció las funciones de coordinador con el personal del Ejército del Aire, el 
capitán de Corbeta Villanueva, comandante del patrullero “Arnomendi”. El 
alférez de navío don David Pareja Vicente, perteneciente a la Unidad de Buceo del 
Mando Naval de Canarias, fue nombrado jefe de operaciones de buceo en 
operación conjunta con los buceadores de la Guardia Civil. 

A las 14:30 horas se iniciaron las inmersiones con objeto de colocar los 
enganches en el fuselaje del avión. A continuación, se procedió a la colocación de
unos globos para un izado aproximado de entre 8.500 y 8.900 kg, pero no se 
consiguió reflotar el avión. Fue necesaria la colocación de dos globos de 1.000 kg 
más en la popa. Sólo tras el inflado de éstos se logró el reflote del avión adrizado. 

Tras proceder a engrilletar el cabo de remolque del “Medas”, éste remolcó el 
avión hasta las proximidades del muelle de Arinaga, en el sur de la isla de Gran
Canaria. Allí se sustituyó el remolque del patrullero por el remolque de la lancha 
del servicio de Salvamento Marítimo, la cual dejó el avión al alcance de la grúa de
las obras del muelle, procediéndose a continuación al izado. Una vez desinflados
y retirados los globos y enganches, la grúa subió el avión al muelle. Eran las 21:00
horas. 

El día 13 se recuperó la carlinga y morro del avión al igual que otras piezas 
importantes. Días después participó en la zona de búsqueda la embarcación Y584 de la Unidad de buceo de la Armada, recuperándose nuevas piezas que 
fueron remolcadas por dicha embarcación al muelle de Arinaga214. 


214 Armada española. Mando Naval de Canarias. 
A bordo de un camión de gran tonelaje, perteneciente al Ejército del Aire, los 
restos del F-18 fueron trasladados a la Base Aérea de Gando. 

Después de una intensa búsqueda en la zona, el día 18 a las 17:30 horas,
finalizaron las labores de recuperación de los restos del avión, atracando la
embarcación Y-584, a las 20:00 horas, en el Arsenal de Las Palmas de Gran 
Canaria. 

También participaron en las operaciones de rescate del F-18 las siguientes
personas pertenecientes a la Armada: alférez de navío, don Rogelio Díaz Ledo; 
teniente, don Javier Serrano Martín, ATS; subteniente, don Juan Requena Pardo, 
patrón; Brigada, don Víctor Celdrán Blaya; sargento 1º, don David Aliste Roldán;
cabo 1º, don Pedro Barreiro Couñago; marinero profesional, don Heriberto 
Santana Toledo, y el  sargento 1º, don Marcial González Artiles. 

El McDonnell Douglas F-18A “Hornet” es un cazabombardero capaz de penetrar 
en territorio enemigo sin escolta y lanzar cualquier tipo de armamento con 
enorme precisión. Como caza, tiene capacidad de derribo fuera de alcance visual, 
que le confiere sus misiles Sparrow y Amrram. El primer F-18 se incorporó el 7 de 
enero de 1983 a la U.S. Navy. Los primeros cuatro aviones F-18A españoles 
fueron trasladados a la Base Aérea de Zaragoza en vuelo directo desde Saint Louis 
(EE.UU.), sede del fabricante McDonnell Aircraft, el 10 de julio de 1986. Dos
aviones cisternas de la Fuerza Aérea estadounidense del Tipo KC-10 
reabastecieron en vuelo a los aviones. Un KC-10 los acompañó hasta el norte de 
las Islas Azores. Allí, un segundo avión cisterna de las mismas características, que 
había despegado de Zaragoza, suministró combustible a los aparatos, 
acompañándoles hasta la Base Aérea de Zaragoza. Los tripulantes españoles eran
el comandante don Ángel Vieira de la Iglesia (hoy General Jefe del Mando Aéreo 
de Canarias) y los capitanes don Francisco Javier García Arnáiz, don José 
Antonio Fernández Demaría  y  don Eduardo Gil Rosella215.  

El F-18A “Hornet” es conocido en España como C-15. Actualmente prestan 
servicio en la Base Aérea de Zaragoza (Ala 15); Torrejón de Ardoz (Ala 12); Morón
de la Frontera (Ala 11), y en la Base Aérea de Gando (Ala 46), donde comenzaron 
a operar desde el 5 de abril de 1999. No obstante, el primer avión fue destinado al 
462 Escuadrón de Fuerzas Aéreas del Ala  Mixta nº 46 de la Base Aérea de Gando
en enero de 2001216. Dichos aviones tienen como cometido, la defensa, ataque y 
apoyo aéreo, además de realizar la policía y defensa aérea del Archipiélago 
Canario y apoyo a las unidades de superficie. 

Las  características  técnicas  del F-18A “Hornet” (EE.UU.) son las que a 
continuación se indican: longitud, 17,07 m; altura, 4,67 m; envergadura, 11,43 m;
superficie alar, 37,16 m2; velocidad máxima, Mach 1,8 a 12.000 m; propulsión, 
dos motores General Electric F404-GE-400 de 16.000 lbs. Tripulación, 1. 
Armamento: un cañón Vulcan de 20 mm, capaz de lanzar 100 disparos por 
segundo; misiles aire-aire AIM-9L “Sidewinder”, AIM-7F “Sparrow”, y AIM 120A 
“Amrram”, misiles anti-buque AGM-84A “Arpoon” y anti-superficie AGM-65 
“Maverick”. Bombas lisas, de dispersión y guiadas por láser. Está equipado con 
radar doppler Hughes APG-65, y Designador Láser LTDR. 

215 Revista de Aeronáutica y Astronáutica nº 665, julio-agosto de 1996. 216 Base Aérea de Gando “Arena, Mar y Viento”. MACAN/ALA 46/SOC, mayo de 2002. 
Sobre estas líneas,  reabastecimiento en vuelo de dos aviones F-18 “Hornet” desde un avión cisterna 
TK-17 perteneciente al 45 Grupo de las Fuerzas Aéreas españolas. Foto Revista de Aeronáutica y 
Astronáutica.  

GLOSARIO
ADF.-Equipo radiogoniométrico automático 

A.I.S.A.- Aeronáutica Industrial S.A. 

BHELMA.- Batallón de helicópteros de maniobra 

BOA.- Boletín Oficial del Ejército del Aire  

BOD.- Boletín Oficial de Defensa  

BOE.- Boletín Oficial del Estado 

C.A.M.O.- Circulación Aérea Militar Operativa 

C.A.S.A.- Construcciones Aeronáuticas S.A. 

CINSA.- Compañía Insular de Nitratos Sociedad Anónima 

D-79.- Espacio Aéreo para entrenamiento de aviones militares 

E.A. - Ejército del Aire 

FIR.- Región de Información de Vuelo 

FL.- Nivel de vuelo 

Ft.- Pies (unidad de medida). 1 ft = 0,3048 m. 1 m = 3,2808 ft

GPS.- Sistema de Posicionamiento Global 

HF.- Alta frecuencia  (3000 a 30000 KHz) 

IFF.- Identificación amigo/enemigo 

IFR.-Reglas de vuelo por instrumentos 

ILS.-Sistema de aterrizaje por instrumentos 

IMC.- Condiciones meteorológicas de vuelo por instrumentos 

INS.-  Pulgadas (unidad de medida) 

INS.- Sistema de navegación  inercial 

Kt.- Nudos. Milla náutica por hora. 1 kt = 1.852 km/h  

L.-Izquierda (identificación de la pista) 

M.- Metros 

MACAN.- Mando Aéreo de Canarias 

M.A.U.- Milicia Aérea Universitaria 

Mb.- Milibares 

MHz.- Megahertzio 

MPH.- Milla terrestre por hora. 1 MPH= 1.608 km/h. 

NDB.- Radiofaro no direccional 

NM.- Millas náuticas  

QFE.- Presión atmosférica a la elevación del aeródromo (o en el umbral de la pista) 
QNH.- Reglaje de la subescala del altímetro para obtener elevación estando en tierra 
R.- Derecha (identificación de la pista) 

RCC.- Centro coordinador de salvamento 

RPM.- revoluciones por minuto 

SAR.-Búsqueda y salvamento

SIF.- Dispositivo selectivo de identificación 

St.- Estratos 

TACAN.- Sistema TACAN 

TAE.- Transportes Aéreos y Enlaces 

TMA.- Área de control terminal 

UHF.- Frecuencia ultraalta (300 a 3000 MHz) 

VHF.-Muy alta frecuencia (30 a 300 MHz) 

VOR.- Radiofaro omnidireccional VHF. 
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Carmelo González Romero (Las Palmas de Gran Canaria) 
Parte de su niñez la pasó
en Villa Cisneros, África Occidental Española, en donde cursó los primeros años del 
Bachillerato, finalizando el mismo en Las Palmas de Gran Canaria. ,ngresa en el (MpUFLWR
del Aire como alumno en la Escuela de Transmisiones, Cuatro Vientos, MadridHQOD
TXHHfectuóloscursos de Ayudante de Especialistas Radiotelegrafista,Especialista
Radiotelegrafista, Controlador de Aeródromo y Aproximación (Escuela de Control y
Tráfico Aéreo, en la Base Aérea de Matacán, Salamanca), Control Radar (Área, 
Aproximación y Torre) en el Centro de Adiestramiento de Barajas, Madrid. Igualmente, 
realizó los cursos para el ascenso a sargento y teniente del Ejército del Aire. 

Estuvo destinado en la Escuela de Polimotores de la Base Aérea de Jerez de La Frontera, 
Cádiz; Estado Mayor de la Zona Aérea de Canarias (7ª Escuadrilla de Transmisiones); 
destacado en los aeródromos de Villa Cisneros y El Aaiún (Zona Aérea de Canarias y África
Occidental); Ala Mixta nº 46, como tripulante Aéreo, en el 462 Escuadrón de Fuerzas 
Aéreas (aviones Heinkel-111); Base Aérea de Gando; tripulante aéreo en el 802 Escuadrón 
de Fuerzas Aéreas (SAR), perteneciente a la Base Aérea de Gando, en donde sufrió un 
accidente aéreo con un avión Grumman Albatross  SA16A en septiembre de 1973; y 
Escuadrón de Alerta y Control nº 8. En 1978 pasó destinado al Centro de Control de 
Tránsito Aéreo de Canarias; en este destino, como capitán, fue jefe de la Escuadrilla de la
Circulación Aérea Operativa Las Palmas (E.C.A.O. Las Palmas), hasta que, en 1996, pasó a 
la Reserva. 

Durante su permanencia en el 802 Escuadrón de Fuerzas Aéreas (SAR) tomó parte en
numerosas evacuaciones, búsquedas de aviones, barcos y náufragos. Formó parte, como
tripulante aéreo, en 244 tomas y despegues con aviones Grumman Albatross SA16A en el 
mar, y participó en varios Ejercicios Internacionales de Salvamento. 

Accidentes Aéreos. Islas Canarias-África Occidental (1934-2003) 
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HEMOS PERDIDO
UN COMPANERO

Si; aunque nos resistimos a
admitir tan tragica realidad, en
tarde aciaga del mes de junio de
este incierto verano, proximo a
celebrar su 52 cumpleafios, el
subteniente Radiotelegrafista_de
Aviacion don Pedro Escobar
Gonzilez, emprendio su_iltimo
vuelo en las Alas del Deber aue
quisieron elevarlo a lo mas Alto,

después de acompafarlo duran-
te mis de 4.000 horas a lo largo
de los 34 afios de su fecunda vi-
da_militar.

Ya no nos alentari més con
su facil sonrisa que cautivaba a
cuantos tuvimos el placer de co-
nocerle y que por si sola bastaba

para_desarmar el inimo peor
predispuesto.

Su_exquisito trato, jovial, per-
suasivo; su profundo sentido de
la responsabilidad; su sobriedad
¥ la_justa medida de sus actos,
Ya en el cotidiano quehacer de
Sus  obligaciones, como en sus
relaciones personales, le gran-
jearon el mayor respeto ¥ ad.
miracién, tanto de sus *jefes,
compaficros y subordinados, co-
mo_entre todos aquellos que le
trataron al margen de sus ac-
tividades profesionales.

El estimulo de su ejemplo era
el impulso que levantaba el es-
piritu’ mas ‘decaido en Ia dura
tarea de las misiones encomen-
dadas, siendo el primero en es-
coger_las mis_dificiles, cuando
por_su_empleo y dilatada_vida
en el Servicio. podia. reservarso
las més comodas.

Sé_que su_natural modestia
me estari reprochando desde el
Cielo este balbuceante elogio
que pretendo hacer en_emocs
nado recuerdo a su persona. El,
que sinestridencias ni_lumina-
rias, supo ganar primero, las ba.
tallas de la Guerra y después,
dia 3 dia las de la Paz.

Su definitiva ausencia ha de-
jado en todos los ambitos en
‘que transcurrio su vida, un hon-
do vacio muy dificil ae llenar.

Descanse en Paz el Caballero,
o Jee & Cemiie 7 of

mi

Las Palmas, Julio de 1971

ANTONIO GUTIERREZ
PADILLA
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A DEBBY

En estos momentos aiin tenemos un nudo en la gar-
ganta y mos es dificil escribir estas lineas. Debby, el
destino mo quiso que vinieras con nosotros; pero para
nosotros siempre estards presente, Tu alegria, tu sim-
Patia y tu bondad arrolladore nunca la olvidaremos mi
los que te conocieron.

Nos basté el tltimo verano para comocerte: fuebas-
tante para sacar de tu persona todo lo mejor que se
puede decir. Odiabas la violencia y toda clase de peleas.
¢Te acuerdas, Debby? Todavia mos es dificil hacernos
a la idea de este terrible accidente. A ti, que tanto te
gustaba viajar, ya has podido viajar hacia el cielo, lu-
gar donde seguro estards mejor, lejos de tus seres que-
ridos, pero lejos también de toda clase de violencia. ALl
no habrd maldad. Desde aqui te vemos con tu sonrisa,
con tu hablar gracioso, con tu rostro interrogante, pues
al hablarte mo siempre mos entendias. Quién iba a
pensar que emconmtraras la muerte en este horrible ac-
cidente, lejos de Holanda, donde tenias a tus padres y
hermana. Pero muy cerca seres también muy queridos.
Nosotros, al igual que todos tus amigos de las Cante-
-ras, no te olvidaremos jamds, y tu sonrisa quedard pre-
sente en muestro corazém. Te has ido lejos, pero para
todos atin estds entre mosotros. Debby, quisiéramos se-
guir habldndote pero muestros ojos se llenan de ligri-
mas y no podemos impedirlas. Nos gustaria que nos re-
cordaras a todos riendo, como cuando contdbamos chis-
tes malos y reiamos. Sin poder parar. Seguro que i
prefieres ver a tus seres queridos reir antes que lorar.
iNo es asi?

Si estas lineas llegan a tus padres, tus abuelos, tios
v primos comprenderdn nuestro carifio hacia ti y nues-
tro gran dolor en estos momentos. Hasta siempre, Debby.

Tus amigos, Féliz y Pili
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