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Ángel Viñas colabora en esta ocasión con un equipo de expertos, que incluye especialistas en medicina y en aeronáutica, para aclarar definitivamente uno de los acontecimientos más controvertidos del inicio de la guerra civil española: la misteriosa muerte del general Amado Balmes y la relación que guarda con el vuelo del Dragon Rapide que hizo posible que Franco se uniera al golpe en Marruecos. Una investigación a fondo de todos los materiales existentes, a los que se han añadido nuevas e importantes evidencias, ha permitido establecer con toda seguridad que la muerte de Balmes fue un asesinato y desmitificar toda una serie de mitos y patrañas que se han ido acumulando para desvirtuar la realidad de una de las páginas más oscuras de la biografía del general Franco. Aunque la narración se basa en una rigurosa investigación de la evidencia, se ha optado por ofrecerla al lector con la técnica narrativa de un relato de crimen en que se va desvelando gradualmente la verdad.
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			En recuerdo y memoria del

			general Amado Balmes

			y de todos aquellos militares y civiles

			que fueron asesinados, encerrados en prisión

			o exiliados por no haberse

			sumado a la rebelión en Canarias.

		

	


	
		
			 

			 

			 

			 

			El Servicio Histórico Militar aspira a realizar una obra objetiva, pero en modo alguno una obra imparcial, porque esto último se halla vedado a la limitación humana. Solo a Dios, en su eternidad, le es dado contemplar en conjunto y en su verdadera significación los conocimientos de la existencia terrena. El historiador, en cambio, se halla ligado a un punto de vista determinado esencialmente por sus condiciones personales y las de la época y país en que vive; del cual —‌por mucho que pretende ampliarlo— no le es posible trascender. Por tanto, solo cabe exigirle que describa lo que ve, tal como realmente lo ve, sin permitir que sus propios prejuicios, deseos o esperanzas lo desfiguren o desvirtúen; y en esto consiste precisamente la objetividad.[*] Pero, del mismo modo, se pecaría contra esta exigencia legítima si el historiador, por el prurito de parecer imparcial, desfigurara su auténtica visión de los sucesos, describiéndolos de acuerdo con los principios o deseos del bando opuesto o de los neutrales.

			 

			AGMAV: 2114, caja 1, p. 147

			(el subrayado es del original)

			 

			 

			Resultando probado que con motivo del desorden jurídico existente en la Nación española, fruto de la intensa propaganda marxista y comunista, amparada y protegida por la mayor parte de las autoridades, se produjo un estado continuo de anarquía, viéndose obligado el Ejército a acometer la empresa salvadora de terminar con tal estado de cosas para restablecer el orden jurídico y social que, violado en todas sus partes, conducía a la Nación fatalmente a la ruina...

			 

			Consejo de guerra sumarísimo contra el general

			Manuel Romerales, 26 de agosto de 1936

		

	


	
		
			Prólogo

			 

			 

			 

			El 16 de julio de 1936 al general Amado Balmes, comandante militar de Las Palmas de Gran Canaria, se le disparó una pistola cargada que se le había encasquillado y con la cual hacía ejercicios de tiro al blanco. Se preparaba, en estrecho contacto con Franco, comandante general del archipiélago con sede en Santa Cruz de Tenerife, a desencadenar el Glorioso Movimiento Nacional. Se trataba de poner fin a los meses de anarquía y violencia que habían culminado en el alevoso asesinato del gran patriota don José Calvo Sotelo. A pesar de todos los esfuerzos por salvarlo, Balmes falleció poco después en el Hospital Militar. Al día siguiente se celebró su sepelio, presidido por el propio Franco, que había acudido de la otra isla debidamente autorizado por el Gobierno. Aunque la muerte de Balmes fue un lamentable accidente, provocado por su manejo de la pistola apretando el cañón contra su propio cuerpo, resultó providencial, porque permitió que Franco pudiera tomar un avión inglés, el De Havilland 89, modelo Dragon Rapide, que había llegado a Las Palmas días antes. Con él se trasladó a Marruecos y se puso al frente del Ejército de África. La rebelión en el Protectorado ya tenía jefe. No tardaría en encontrarlo también la España nacional que luchaba por evitar que la patria cayera víctima de las asechanzas moscovitas.

			Tal versión, declinada en diversas variantes desde 1936 y mantenida contra viento y marea hasta 2016, cuando se cumplió el 80.o aniversario del estallido de la guerra civil, e incluso hoy es rotunda y absolutamente falsa. No responde a los hechos. Se trata de una mera construcción ideológica justificativa. Exactamente del mismo tenor que la que subyace a la pena de muerte a que fue condenado el general Romerales:

			 

			Solo guiados por el más acendrado patriotismo y amor a la civilización, el diecisiete de julio pasado las fuerzas de la Circunscripción Oriental, ya de acuerdo con otras del Ejército Nacional, se lanzaron a salvar a la Patria ocupando los mandos civiles y militares en la mayor parte de las poblaciones, siendo detenidas sus primeras autoridades por tener ideas extremistas y contrarias al orden social y jurídico cuya defensa a todo trance deseaba sostener el Ejército para dar fin a la anarquía reinante.

			 

			Sin embargo, aquella interpretación sigue teniendo curso en una cierta subliteratura y en comentarios que aparecen, en general bajo seudónimos, en las redes sociales. Incluso hay historiadores destacados que defienden la tesis del accidente que sufrió Balmes. En esta obra mencionamos, por ejemplo, a un par de ellos. Uno civil y norteamericano. Otro militar y español. De periodistas y aficionados hemos hecho una cuidada selección.

			En el presente libro se demostrará que la ocultada realidad es que Balmes no se mató, sino que lo mataron. Pondremos de manifiesto toda una serie de otros mitos mayores o menores que la historiografía crítica debe rechazar, algunos de los cuales ya fueron desmontados por Herbert R. Southworth en uno de sus imperecederos títulos. La rebelión de Franco no fue una respuesta al asesinato de Calvo Sotelo. Al contrario, fue minuciosamente planeada y, en sus rasgos generales, sincronizada con la que preparaba el general Mola. El futuro Caudillo ya había oteado un golpe de fuerza «legal» en febrero. Los preparativos para el «Alzamiento» dieron comienzo en marzo. Franco no entretuvo su tiempo de ocio en las islas —‌en lo que algunos incluso han descrito como su «destierro»— solo aprendiendo a jugar al golf y unos cuantos rudimentos de inglés. Lo utilizó también para establecer una red de conspiradores que desde Tenerife se expandió hacia Gran Canaria y con la cual rodeó a Balmes. La llegada, esperada con ansia, del Dragon Rapide fue parte esencial de ese mismo proyecto en el que Franco mantuvo hasta el último momento el contacto con la conspiración peninsular. Podría haberse ido a Marruecos desde Los Rodeos, pero se desplazó a Las Palmas. Los motivos que se adujeron en contra del primer aeródromo, y que continúan manejándose en la actualidad, son totalmente falsos y carentes de cualquier fundamento comparativo, técnico, geográfico o climático.

			Esta es una investigación en la que nos hemos dado cita varios especialistas para poner al descubierto los rasgos que nos parecen más relevantes del comportamiento real del general Franco de cara a la rebelión y de las supercherías con que se encubrió su conducta. Entre ellos figuran su presunta reticencia a sumarse a los preparativos del golpe con su famosa carta a Casares Quiroga, presidente del Gobierno y ministro de la Guerra; su no menos famoso telegrama a Mola; el supuesto retraso con que voló a Tetuán, etc.

			Nos centramos en una muerte que siempre fue sospechosa. Es un tema que en los últimos cinco años ha sido muy controvertido, en particular en las redes sociales. A tenor de lo previsto en el Código Penal y el de Justicia Militar vigentes en 1936, habría sido difícil considerarlo como un desgraciado accidente. Mostramos que Franco fue un hombre extremadamente meticuloso, frío, planificador, inductor intelectual y... agradecido. En la gran operación de ofuscación con que se rodeó la muerte de Balmes coadyuvaron generales, jefes, oficiales, suboficiales e incluso un mero soldado. Todos fueron recompensados, y las dádivas se manifestaron de forma varia, según empleos y responsabilidades.

			Esta obra toma como punto de partida los esbozos efectuados por uno de nosotros en 2011 y ampliados en 2012. Decimos esbozos porque en aquellos trabajos la atención fundamental se centró en las responsabilidades británicas que hubieran podido ocultarse tras el viaje del avión a Canarias. Era la consecuencia lógica de un enfoque en el que se estudiaron los problemas que historiográficamente plantean los albores del proceso de internacionalización de la guerra de España, tras haber abordado los casos francés, nazi y soviético, y que poco después englobaría al fascista. El resultado mostró que dicho proceso de asalto a la legalidad republicana y de retracción de las democracias estaba preprogramado de manera parcial. Una buena parte de la derecha neofranquista sigue sin reconocerlo y con ello da buena muestra del tipo de quehacer historiográfico que preconiza.

			La tesis que ligó el asesinato de Balmes al vuelo del Dragon Rapide suscitó cierta controversia. En 2015, un aficionado a la historia publicó una réplica. Con prudencia dejó de lado absolutamente todo lo que se refería a la aeronave —‌según él, un hidroavión— y sus circunstancias. Defendió, con nuevos documentos, la versión tradicional del accidente en un tono ácido y despectivo que ha hecho las delicias, no sorprendentemente, de la Fundación Nacional Francisco Franco y de algunos de los autores que con ella colaboran.

			Tales documentos fueron las declaraciones del único testigo que presenció el suceso, un «informe de autopsia», que se elevó a la categoría de prueba irrebatible, y un conjunto de declaraciones de jefes y oficiales de la guarnición grancanaria donde se enfatizó que Balmes apoyaba activamente el «Glorioso Movimiento Nacional» y había fallecido «en acto de servicio».

			Desde la primavera de 2015 varios medios de comunicación, y sobre todo numerosas cabeceras digitales, han expandido este tipo de afirmaciones. Con ocasión del 80.o aniversario del estallido de la sublevación, historiadores, y en especial publicistas de la derecha profranquista más extrema, alcanzaron el paroxismo al ensalzar las virtudes de tal investigación y la «ínfima» calidad profesional de quien había osado oponerse a la versión acuñada durante decenios por la dictadura. No sin insultos personales, como parece ser la tónica en tan denodados defensores de su «verdad» histórica.

			Esta obra da una respuesta fundamentada. Solo especula sobre base documentada y no se pronuncia sobre si quizá a Balmes le hubiese aguardado un destino similar al de Romerales o al de jefes como los tenientes coroneles Alfonso López Vicencio y Julio Orts Flor, que intentaron cortar la rebelión en Sevilla. Con argumentos similares a los utilizados en el caso del primer teniente coronel:

			 

			Frente al estado de anarquía que dominaba en todo el territorio Nacional con manifiesta conculcación de todo régimen legal y civilizado, al asumir el Ejército el poder por el medio legítimo de la declaración del estado de guerra que anula toda autoridad civil cuyo imperio además estaba prostituido por el desorden y la subversión de todos los valores morales de la Sociedad, se ha constituido en el único Gobierno que puede salvar a la Patria interpretando sus destinos históricos y su necesidad de continuar su propia existencia amenazada.

			 

			Si esta auténtica basura se amontonó sobre quienes intentaron parar a Queipo de Llano, imagine el lector lo que se hubiera escrito en el caso de quien hubiese querido detener a Franco. El futuro Caudillo fue, sin embargo, mucho más sutil. Quien quita la ocasión, quita el peligro. Y el peligro, para él, era no poder tomar el Dragon Rapide para ponerse al frente de las huestes africanas, según el plan diseñado por Mola.

			Así pues, nuestro objetivo es obvio. Esclarecido en la medida de lo posible el papel de las autoridades y de los servicios de inteligencia del Reino Unido en los prolegómenos de la rebelión militar, sobre todo en Canarias, nos concentramos ahora en la vertiente interna, estrictamente española. Si Balmes falleció a consecuencia de un accidente, su muerte no tiene significación especial, salvo que facilitó el traslado de Franco a Las Palmas. Algo que se ha reconocido siempre. Si, por el contrario, fue asesinado, el diagnóstico cambia de manera radical. El 16 de julio existía paz en España. Por consiguiente, antes de declarar de forma ilegal un estado de guerra en Canarias dos días más tarde, el comandante del archipiélago habría estado conectado con la suerte de un compañero a quien conocía bien.

			Las cuestiones relevantes para los historiadores son, entre otras, las siguientes: ¿por qué?, ¿qué habría llevado al futuro Caudillo a estar interesado en la eliminación de Balmes por persona interpuesta?, ¿cómo se hizo?, ¿retrasó su fecha de salida del archipiélago? Lo que está en juego no es, ni más ni menos, que un elemento esencial para el juicio que la HISTORIA pueda seguir formulando sobre el dictador, en lo personal, en lo político y en lo militar. Al fin y al cabo, el proclamado Caudillo fue designado por sus huestes más fascistizadas como responsable únicamente ante Dios y ante la historia. No sabemos el juicio del Señor, pero sí podemos hacer algo para consolidar el enjuiciamiento histórico. Lo que pretendemos no es, ni más ni menos, que comprobar el sentido que Franco tenía de su honor, esa virtud militar tan admirable y tan apreciada. Eso sí, desde esta introducción, subrayamos nuestra felicitación más cordial al descubridor de aquellos nuevos documentos. Los contextualizamos en su propio marco, es decir, el canario y también en conexión con las relaciones entre Franco y Mola.

			En resumen, se trata de un episodio que pone de relieve nuevas manifestaciones del lado más oscuro de Franco, en el que uno de nosotros ya identificó su escandaloso e inmoral comportamiento financiero en la guerra y la postguerra, amén de su avanzada capacidad camaleónica. En su conjunto constituyen facetas que, en nuestra modesta opinión, deberían tenerse en cuenta a la hora de situar la figura real de Franco en coordenadas históricamente congruentes con la evidencia primaria relevante de época.

			Dado que el relato es negro, hemos seguido la técnica narrativa que nos parece más adecuada con el fin de atraer y retener en todo lo posible la atención del lector mediante una estructura en flashback. Partimos del aterrizaje del Dragon Rapide e iremos retrocediendo hasta la llegada de Franco a Canarias. La demostración de que Balmes fue asesinado se hará a medio camino. Para ello, seguimos dos de las más conocidas máximas del cardenal Mercier, primado de Bélgica: «La ciencia no es una acumulación de hechos, sino un sistema que abarca los hechos y sus relaciones mutuas», pero «los hechos son los hechos y basta que sean para merecer que se los estudie». Datan de 1891. Si acudimos a ellas es porque, precisamente en conexión con el tema de este trabajo, hemos tenido la ocasión de leer algunas páginas escritas por un sacerdote que, en la práctica, defiende lo contrario en el surco tan escasamente apegado a los «hechos» de la «Carta Colectiva» de 1937. No hay que parafrasear a Henry de Montherlant para saber que, cuando se piensa dar un golpe, es casi siempre conveniente acudir al apoyo de hombres piadosos.[1]

			Desde este prólogo llamamos la atención del lector sobre ciertas lagunas existentes. Tras la muerte de Mola desaparecieron los papeles que conservaba, tanto sobre la conspiración como sobre el curso de la guerra hasta su accidente de aviación. La versión más común es que fueron a parar al Cuartel General. Jamás se ha hallado rastro de ellos. En los círculos de los investigadores interesados circulan rumores que apuntan en una determinada dirección. No se habrían esfumado. Cuando salgan a la luz —‌si es que salen—, quizá la conspiración que condujo al 18 de julio deba reescribirse. No hay historia definitiva y este libro no pretende serlo.

			Hemos contraído grandes deudas de gratitud, en particular con la hija y la nieta del general Balmes, Julia Balmes Alonso-Villaverde y Pilar Arquer Balmes. Sin su apoyo poco de lo que hemos escrito hubiera sido posible. Merced a su autorización, hemos podido contrastar y analizar los documentos aparecidos en 2015. También damos las gracias a Raúl Renau y a Xulio García Bilbao, así como, muy encarecidamente, a los directores y personal de los Archivos Generales Militares de Ávila, Guadalajara y Segovia, Histórico del Aire y de la Dirección General de Personal (DIGENPER) del Ministerio de Defensa. Del mismo modo, a Manuel Melgar, Jesús Espinosa y María José Turrión, del CDMH de Salamanca. Todos ellos han suministrado una ayuda inapreciable.

			Reconocemos el apoyo prestado por José A. Medina, presidente de la Fundación Juan Negrín, del ilustre jurista canario y vicepresidente de la misma, Eligio Hernández, y de Pedro Medina Sanabria. Este último nos ha proporcionado documentos de los archivos militares canarios y numerosas oportunidades de aclarar puntos oscuros, además de las extraídas de su blog, que constituye un portal de referencia. Los profesores José Miguel Pérez y, sobre todo, Juan José Díaz Benítez, de la Universidad de Las Palmas, nos han procurado datos de difícil localización. Juan José ha sido incansable a la hora de responder a nuestras preguntas y le debemos pistas fundamentales. Nuestro agradecimiento también al concejal Sergio Millares del Ayuntamiento de dicha ciudad, a Alexis Ravelo, cuya novela sobre los efectos de la sublevación en la isla de La Palma confirma muchas de las ideas que habíamos ido elaborando en este libro, y a Antonio Aguado por su ayuda y hospitalidad más que generosas.

			Los aspectos referidos a la señora viuda del general Goded los hemos identificado gracias a la amabilidad del profesor Jacint Merino, gran conocedor de la rebelión en Barcelona, con la inestimable ayuda de uno de sus hijos, el exmagistrado del Tribunal Supremo don Manuel Goded. El profesor Enrique Berzal de la Rosa nos ha familiarizado con la literatura sobre la trama golpista en Valladolid. El profesor Mourad Zarrouk nos ha facilitado algunas informaciones preciosas. El doctorando Carlos Píriz, de la Universidad de Salamanca, ha tenido la paciencia de bucear en los archivos de la Universidad de Navarra en busca de claves, a la vez que preparaba su tesis sobre la quinta columna. Un agradecimiento especial corresponde a su director, el profesor Juan Andrés Blanco.

			Hemos utilizado un trabajo del profesor Muñoz Bolaños que también puso en duda la tesis de que el general Balmes fuera víctima de un accidente totalmente incomprensible y adoptado en ocasiones su caracterización como mero «aficionado a la historia» del descubridor de los documentos que tanto han hecho salivar a la derecha profranquista. El periodista Javier Durán, de La Provincia, se ha hecho eco de nuestras investigaciones, por lo cual le estamos muy reconocidos. Hemos recurrido de forma sistemática a la biografía actualizada de Paul Preston, a quien debemos mucho más de lo que aparece en estas páginas.

			María Isabel Carreira, directora de la Biblioteca de la Facultad de Geografía e Historia de la UCM, y su personal, en particular Carmen Martín Medina, nos han suministrado acceso a libros de los que no disponíamos. Luis Domínguez, de Marcial Pons, nos ha tenido al día de las novedades que iban saliendo. Aurelio Martín Nájera y su equipo del archivo de la Fundación Pablo Iglesias y Luis Castro Berrojo, en Burgos, han rastreado algunas pistas. Francisco Espinosa, gran conocedor de la represión en Sevilla y Extremadura, y bête noire de los historiadores profranquistas, no solo nos ha proporcionado datos de sumo interés, sino que hemos utilizado abundantemente algunos de sus libros fundamentales sobre la sangrienta represión post-18 de julio. También nos ha apoyado el profesor Francisco Moreno Gómez, ejemplar historiador de la represión franquista. El embajador Juan Antonio Yáñez-Barnuevo atrajo nuestra atención sobre ciertos puntos delicados. Los profesores Fernando Hernández Sánchez y Glicerio Sánchez Recio, de las universidades Autónoma de Madrid y de Alicante, respectivamente, tuvieron la amabilidad de leer un borrador de varios capítulos. Al profesor Ángel Luis López Villaverde, de la Universidad de Castilla-La Mancha, le corresponde el mérito de habernos proporcionado un libro basado en su tesis doctoral que nos ha permitido perfilar mejor algún episodio muy conocido, pero insuficientemente subrayado en cuanto a sus implicaciones para el tema objeto de este trabajo. Los capítulos referidos a la supuesta autopsia practicada al general Balmes los hemos cotejado con el doctor Valeriano Muñoz Hernández, en la actualidad jefe de la sección de Patología Forense del Instituto de Medicina Legal y Ciencias Forenses de Toledo. Siempre es bueno, en temas médicos, buscar una segunda opinión.

			Nuestro agradecimiento sobrepasa todo límite para con el también coronel y profesor Fernando Puell de la Villa, uno de los más destacados historiadores militares de España y actual presidente de la Asociación Española de Historia Militar (ASEHISMI). Tuvo la gentileza de leer de manera crítica varios de los capítulos de este libro que eran para nosotros los más complicados. Su incomparable conocimiento de las realidades del Ejército en la época de referencia nos ha evitado caer en errores que hubieran deslucido nuestra argumentación. Debemos subrayar la esencial aportación de uno de los penalistas madrileños más destacados, que ha leído desde el punto de vista jurídico los argumentos aducidos para presentar los círculos concéntricos entre los cuales puede figurar, en nuestra modesta opinión, la persona a la que Franco encargó la tarea de evitar que el general Balmes llegara a ser un obstáculo para la rebelión en Gran Canaria. Igualmente damos las gracias al profesor Javier García Fernández, implacable revisor y mejorador de los aspectos legales y legislativos que han debido aflorar en el texto. Otra persona ha preferido que no la identifiquemos. Todas estas y más colaboraciones, desinteresadas y amistosas, han permitido que el presente trabajo se haya enriquecido de forma considerable. La responsabilidad por los errores y carencias de que pueda adolecer es exclusivamente nuestra. No olvidamos a Juan José del Águila.

			Quisiéramos indicar, para información del lector, que nuestra argumentación, aunque hace uso de fuentes del ciberespacio, tiene una orientación que discrepa de manera radical de mucho de lo que cabe encontrar en internet. Nos hemos abstenido de hacer el menor comentario a los innumerables errores que existen en las referencias de la red a los protagonistas de los episodios abordados en este libro y, en particular, en las de lengua inglesa, que son las que más hemos consultado. Incluso las en apariencia sólidas.

			Por último, hemos de agradecer a Carmen Esteban y a Editorial Crítica su amable disposición a aceptar en principio la idea de este libro y a Laura Gamundí sus esfuerzos en prever la mayor cobertura mediática posible. Joaquín Arias ha revisado estilísticamente el producto y Raquel Reguera ha sido nuestra hada madrina a la hora de trasladar el manuscrito mejorado al libro final.

			 

			Bruselas-Madrid, septiembre de 2017

			 

			 

			NOTA SOBRE TERMINOLOGÍA:

			 

			En consonancia con lo establecido en la Ley Orgánica 10/1995, BOE del 24 de noviembre, del actual Código Penal, utilizamos preferentemente el concepto de rebelión de forma muy parecida —‌con las naturales divergencias impuestas por el paso del tiempo y el orden constitucional— al que estaba tipificado en los arts. 238 a 244 del Código Penal vigente en los años treinta. Para evitar, en lo posible, pleonasmos, haremos también uso indistinto de los términos sublevación, golpe o insurrección.

			 

			 

			 

			NOTA A LA TERCERA EDICIÓN:

			 

			Se han eliminado varios gazapos de las precedentes ediciones, corregido un error fáctico sin importancia y completado el desciframiento del telegrama de «Para remachar: una comunicación cifrada de Yagüe», gracias a la amabilidad del señor Guy Atkinson. En «Una reflexión final» hemos añadido una referencia a las órdenes del general Varela para que se confeccionara el “expediente informativo” instruido por el coronel Figueroa. Agradecemos a Carlos Piriz el que nos la haya proporcionado.

		

	


	
		
			
PRIMERA PARTE


			La bien planeada salida de Franco de Canarias

		

	


	
		
			1

		  Entra en escena el factor clave

		   

			 

			 

			I do know that the slickest way to lie is to

			tell the right amount of truth – then shut up.[2]

			 

			ROBERT A. HEINLEIN, Stranger in a Strange Land

			 

			 

			El disparo mortal que acabó con la vida del general Amado Balmes, comandante de la guarnición de Las Palmas de Gran Canaria, el 16 de julio de 1936 puede considerarse el primer pistoletazo de la rebelión militar que se inició al día siguiente en Marruecos. Conociendo la táctica insurreccional con la que los africanistas estaban familiarizados, y siguiendo el manual del buen golpista de Malaparte, la aventura comenzó con lo que más une en circunstancias tan especiales: la sangre.[3] En puridad, el 16 de julio debe tomarse, en nuestra opinión, como la fecha a partir de la cual convendría fijar el auténtico desencadenamiento de la insurrección. No hubo, después, marcha atrás.

			La ignorancia, o la falsedad maliciosa, cuando no la más burda intoxicación, refulgen en la disociación, corriente en la literatura, entre el alquiler de un avión para trasladar a Franco a Marruecos, la tosca manipulación de las condiciones operativas del aeródromo de Tenerife y la desfiguración de los acontecimientos que tuvieron lugar en torno a la llegada del aparato a Las Palmas. Levantemos, pues, el telón sobre el prerrequisito fundamental para la sublevación del comandante militar de Canarias, el excelentísimo señor general de división don Francisco Franco Bahamonde.

			 

			 

			A LA BÚSQUEDA DE UN AVIÓN

			 

			La idea de trasladar al comandante del archipiélago en avión se remonta al mes de abril de 1936. Quedó en sordina mientras la conspiración que debía desembocar en la sublevación militar iba tomando carrerilla. Resurgió en junio, el mes en el que Franco cruzó el Rubicón y decidió actuar. No está aclarado si la iniciativa de hacerse con un aparato aéreo provino del propio general o se impuso por su peso a los conspiradores cuando empezaron a diseñar el operativo necesario para dar el golpe. Por desgracia, la conspiración no dejó tras de sí (o no se ha encontrado todavía) la necesaria evidencia documental en este aspecto. Lo que sí está claro es que en este ámbito los militares no tenían muchas más opciones que endosar el problema a los civiles. Con los aviones gubernamentales no podía contarse. En una insurrección era difícil prever de qué lado podían decantarse los pilotos. El servicio de Aviación era mayoritariamente republicano. La solución del problema se contempló siempre, que sepamos, en el extranjero.

			En un primer momento, no parece que fuesen los monárquicos quienes se preocuparan por abordarla. Hay motivos para pensar en que se trató de dirigentes de la CEDA, tanto en la Península como en Canarias. Su primer foco de atención se concentró en Francia. Se trata de indagaciones o pesquisas que no están suficientemente bien estudiadas, pero en las cuales participó José María Gil Robles. Debió de contar con el apoyo de correligionarios o elementos conservadores canarios. Al fin y al cabo, de lo que se trataba era de extraer a Franco del archipiélago.

			En sus superconocidas memorias, no por ello siempre fiables, Gil Robles tergiversó este punto todo lo que pudo. A la par que se lanzó a afirmaciones más que aventuradas, del tipo «nunca pensó Mola que pudiera desencadenarse una guerra civil», negó tener «el menor contacto con ninguno de los organizadores del movimiento».[4] Estas últimas son declaraciones impugnables con evidencia documental. Procede de unas muy citadas cuartillas escritas y firmadas por el propio protagonista en Lisboa el 27 de febrero de 1942. Con autorización de su autor, las entregó Geminiano Carrascal al fiscal delegado para la instrucción de la Causa General de Madrid el 18 de abril del mismo año. Tal caballero, hoy olvidado, fue diputado a Cortes, secretario de la minoría popular agraria y secretario general de la CEDA.

			Sin entrar en consideraciones ambientales, que podrían ser muy sabrosas pero ajenas a nuestros propósitos, nos limitamos a indicar que, entre las gestiones realizadas por Gil Robles en favor del sedicente Alzamiento, figuraron las siguientes:

			 

			− Desgastar a las izquierdas en el Parlamento.

			− Coordinar las fuerzas del partido.

			− Encontrarse con el líder carlista Manuel Fal Conde en San Juan de Luz por encargo del general Mola.

			− Redactar un manifiesto que se imprimió en Biarritz y envió a Pamplona el 16 de julio, un día señero para los propósitos de este libro.

			− Y, para nosotros en particular, efectuar diligencias en Francia en unión con otros elementos para enviar un avión a Canarias al general Franco.[5]

			 

			Cabe discutir sobre la operatividad de estas y algunas otras actividades, pero la última nos parece trascendente. Gil Robles era un político curtido y de primera línea, que como veremos más adelante había jugueteado con la idea de apoyar un golpe militar tanto en diciembre de 1935 como en febrero de 1936. No encaja que se limitara a recibir instrucciones como si hubiese sido un recluta cualquiera. Es absolutamente inverosímil que no se diera cuenta del significado del avión, con independencia de que se le explicase con detalle o no lo que había detrás. Ni lo dijo ni hemos encontrado documentación que lo corrobore. Pero sí resulta del todo evidente que era la pieza clave para que su antiguo subordinado pudiese sumarse a la sublevación, y Gil Robles no era tan lelo como para no darse cuenta de ello sobre la marcha.[6]

			También otro exdiputado que había formado parte del grupo parlamentario con Gil Robles actuó en la red de gestiones que se desplegaron en y desde Francia. Se trataba de uno de los 28 diputados agrarios en las Cortes Constituyentes. Figuró como participante con Gil Robles en un gran mitin que se celebró en Palencia el 8 de noviembre de 1931.[7] Su nombre era Andrés de Arroyo y González de Chaves. Totalmente desconocido en la Península (no parece que dejase huella en la política nacional), fue un personaje muy influyente en Tenerife.

			Según informaciones disponibles en internet, De Arroyo fue concejal del Ayuntamiento de esta ciudad y diputado en las legislaturas de 1921 a 1923 y de 1931 a 1933. Hubo de dimitir en virtud de la ley de incompatibilidades, ya que era consejero de la Transmediterránea, lo que le hacía próximo a Juan March. Fundó el periódico Gaceta de Tenerife. En 1914, Pío XI le concedió la Cruz «pro Ecclesia et Pontifice».

			Más interesante es que también fuese Medalla de Plata de la Hermandad de Voluntarios del 18 de Julio. Estuvo ligado a CEPSA y era un personaje de gran peso en los medios conservadores y católicos de la isla.[8] En sus memorias, y sin conexión explícita con Gil Robles, puso de relieve que a mitad de junio realizó gestiones ligadas a los enredos de March para buscar un avión. Dado que tales memorias son prácticamente desconocidas, es mejor dejar a dicho prohombre la palabra:

			 

			Don Juan March Ordinas, en el año 1936, estaba, como yo, exiliado en Biarritz y, a mediados de junio, visitándome en mi domicilio, me dijo: «Luca de Tena ha venido a mi casa y me manifestó, en secreto, que para salvar a España está ya preparado el alzamiento del Ejército leal a la Patria; pero que se necesitan 2.000 libras esterlinas para arrendar un avión en Inglaterra que salga para Tenerife a fin de recoger al general Franco y trasladarlo a África para el levantamiento del Ejército de Marruecos».[9]

			 

			De ser ciertos tales recuerdos, las implicaciones son muy importantes política e históricamente. Sitúan hacia mitad de junio la decisión definitiva de Franco de rebelarse, con lo cual concordamos y demostraremos en próximos capítulos; en segundo lugar, adelantan en casi un mes la fecha de inicio de las gestiones para alquilar el avión que de manera habitual, pero sin demasiada documentación que lo apoye, suele dejarse para finales de junio; en tercer lugar, explican el rumbo previsto inicialmente para el aparato: Inglaterra-Tenerife. Era lo lógico y natural. Franco no necesitaba ir a Las Palmas para trasladarse a sublevar al Ejército de África de cuyos preparativos, como veremos, estaba perfectamente al corriente.

			De Arroyo señaló que March se había comunicado por medio de su propio hijo con el general Goded, a la sazón comandante militar del archipiélago balear. Este le había confirmado el propósito. Habría dicho que no podía aportar detalles de la organización, pero sí que sería patriótico prestarle la mayor ayuda. Tal detalle abre la puerta a una pequeña especulación: sabemos que March había dado dinero a los monárquicos en marzo de 1936 para adquirir material de guerra en Italia. También que uno de los calvosotelistas más rotundos, Pedro Sainz Rodríguez, diputado por Santander y segundo del líder formal de Renovación Española, Antonio Goicoechea, contrató, amén de bombarderos y cazas, tres hidroaviones. Obviamente no para trasladarlos a Marruecos o a Pamplona, sino con toda probabilidad para defender la insurrección de Goded en las islas. Tenía, pues, sentido que March buscara la posibilidad de cerciorarse a través del comandante de Baleares.

			El hecho es que De Arroyo parece que sirvió de intermediario para alertar al Kleinwort Bank de Londres de que debía poner a disposición del conocido periodista Luis A. Bolín el cheque con el que pagar el alquiler de lo que terminaría siendo el Dragon Rapide, un plan de vuelo que hoy denominaríamos de tipo chárter.[10] Subrayamos estas conexiones para enriquecer lo que ya se conoce —‌que no es demasiado— de los contactos entre la trama civil y la militar de cara a la preparación de la sublevación del 18 de julio.[11] Esto es aplicable tanto en lo que se refiere a la Península como en los dos archipiélagos.

			Son muy significativas las fechas. De Arroyo indica que el 25 de mayo ya se habían dado instrucciones al teniente coronel Juan Yagüe (lo cual, como veremos, es cierto) y que, poco después, «en fines de mayo, se acordó facilitar el traslado de Franco desde Tenerife a Marruecos». Esto es, de nuevo, muy revelador. Los conspiradores en la Península comprendían que la forma más simple de proceder estribaba en extraer a Franco de Canarias, desde el aeródromo de Los Rodeos en Tenerife, y llevarlo a Tetuán. Es verosímil que el círculo monárquico que lo sabía fuera extenso. De creer a Bolín, por aquellas mismas fechas de finales de mayo el conde de los Andes, en visita a Londres, le dijo que algo estaba tramándose y que pronto ocurriría algo. Contaban con él. Como ya señaló Viñas, se ignora si Bolín compartió esta noticia con sus amigos en la capital británica, entre ellos Juan de la Cierva, y luego con el exrey Alfonso XIII cuando visitó Londres. En cualquier caso, lo que antecede perfila mucho mejor la secuencia temporal de los preparativos que el énfasis que se suele poner, de forma interesada, en la crucial participación del diputado cedista Francisco Herrera Oria, a finales de junio, en las gestiones para alquilar el avión, supuestamente sin que lo supiera Franco. Una de las muchas afirmaciones que han oscurecido la trama de la conspiración del futuro Generalísimo. La referencia de Torcuato Luca de Tena a que Yagüe pidió que había que darle todo hecho a Franco para que se decidiese, si es que se decidía, no encaja en nuestra reconstrucción, basada en fuentes escritas, y no creemos que respondiera a la realidad.

			En cualquier caso, la operación final del alquiler se materializó a través de De la Cierva y, subsidiariamente, de Bolín, exagregado de la embajada en la capital británica y entonces corresponsal de ABC en la misma.[12] Bolín siempre tuvo un especial talento para exagerar, distorsionar y mentir.[13] Su relato, junto con el de otro no menor fabulador, como fue Joaquín Arrarás, hace todavía fe en numerosos círculos. Sin embargo, fue a Juan de la Cierva, experto en aviación y no solo en lo que se refiere al autogiro de su invención,[14] a quien correspondió la misión de seleccionar el avión adecuado.

			 

			 

			EL AEROPLANO DE HAVILLAND-89, MODELO DRAGON RAPIDE

			 

			El ingeniero español tenía los contactos adecuados. Entre 1912 y 1919, el trío que formó con José Barcalá y Pablo Díez había construido dos aviones, el biplano BCD-1 y el monoplano BCD-2. En solitario, también construyó un trimotor denominado «C-3». Ninguno de los tres modelos prosperó, por lo que el gran inventor en ciernes orientó su capacidad técnica y recursos económicos al autogiro, proyecto con el que alcanzaría un formidable éxito.
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							El auténtico Dragón Rapide G-ACYR en Cuatro Vientos en el año 1968 y en fase muy avanzada de restauración. (Foto Ministerio de Defensa, AHEA 2-02031-05.)

						
					

				
			

			 

			En el complejo mundo de las líneas aéreas de 1936, tanto en Inglaterra como en el resto de Europa, era posible encontrar una extensa gama de productos —‌en este caso, aviones— susceptibles de adquisición o alquiler. De la Cierva, que había trasladado su residencia a Londres siguiendo la comercialización de su autogiro, optó por buscar el aeroplano en el mercado inglés, en el que él mismo competía con su novedoso aparato y en el que mantenía una buena relación con empresas constructoras y líneas aéreas. No era fácil contratar un avión para un vuelo que se pretendía realizar sin despertar sospechas, pero si había alguien capaz de conseguirlo era él.

			Sin duda, la tarea se vio facilitada porque la empresita que De la Cierva había montado en Londres desarrollaba un programa de pruebas en cooperación con el Ministerio del Aire británico y el inventor se había incorporado a un grupo de monárquicos y católicos españoles e ingleses —‌alguno de ellos derechista cuando no filofascista furibundo— en el que también participaba Bolín.
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							Vista esquemática del DH-89, frontal, vertical superior y lateral. Se puede apreciar que las ventanillas de la cabina de pasaje no son deslizantes sino fijas a modo de tragaluces. (Foto Ministerio de Defensa, SHYCEA, Aviación Militar española, p. 160.)

						
					

				
			

			 

			Tres aviones de características similares y de reciente aparición en el mercado británico reunían las condiciones requeridas para satisfacer las necesidades del vuelo. Comprendían la autonomía, de unas cuatro horas o más teniendo en cuenta la ruta prevista, y un mínimo de cuatro asientos para los pasajeros. Los aparatos que entraban en liza eran el Monospar, en alguna de sus versiones (entre 4 y 10 asientos de pasaje), el Airspeed AS-6 (6 u 8 asientos)[15] y los De Havilland-84 modelo Dragon y DH-89 Dragon Rapide. Este último era, en lo básico, un 84 mejorado en velocidad y confort para los pasajeros que, en los ambientes profesionales, se citaba simplemente como Rapide, mientras que en los talleres los mecánicos lo conocían como Dragon Six, debido a sus motores.

			De la Cierva[16] murió muy joven y no dejó nada escrito sobre los pormenores de la búsqueda del avión. No sabemos si se molestó en comparar las actuaciones de los diferentes aparatos disponibles. Tampoco hay constancia documental de la firma de un contrato —‌que probablemente se produjo, siquiera porque sería precisa una póliza de seguro— ni el coste en libras del alquiler. De Arroyo citó 2.000 libras y González-Betes (p. 94), siguiendo a Bolín, lo confirmó. Ignoramos todo acerca del compromiso de no aterrizar en aeródromos españoles.[17] Su piloto, en una entrevista casi coetánea —‌y algo sospechosa— en el News Chronicle del 7 de noviembre de 1936, declaró que el vuelo era secreto [sic] y que las condiciones eran que no sobrevolara o aterrizara en España. Añadió que era imposible no hacer esto, aunque no tomó tierra en suelo español.[18] Pero, si fue así, ¿se tuvo en cuenta qué podía ocurrir al llegar a Cabo Juby, un aeropuerto de soberanía española? Solo tenemos la certeza de que el vuelo lo realizó el Dragon Rapide que sugirió y facilitó con su gestión De la Cierva prácticamente como única opción.[19]

			De este bimotor biplano de alas ahusadas,[20] construido en madera y tela, se fabricaron más de setecientos ejemplares. Salió al mercado en 1934 y tuvo una larga historia. Equipaba a varias compañías del Reino Unido, como Imperial Airways, Jersey Airways, British Continental y Olley Air Services Ltd, entre otras. Aunque a más de un lector le parecerá obvio, debe quedar claro que era un avión terrestre típico y no un hidroavión como ha escrito algún aficionado a la historia. Montaba dos motores, los ya mencionados Gipsy Six de 200 CV (seis cilindros invertidos en línea) que en la operación diaria se habían acreditado como muy eficaces y, por lo tanto, ofrecían las garantías mínimas exigibles para realizar el vuelo a Canarias.[21] Con un tren de aterrizaje fijo carenado, desarrollaba una velocidad[22] de crucero de 225 km/h a una altura de 3.000 metros. Tenía una autonomía ligeramente superior a las cuatro horas y unos gastos de explotación bastante bajos. La instrumentación[23] para el vuelo se componía de altímetro, anemómetro, bastón y bola, giroscopio direccional, horizonte artificial y reloj. Carecía de un equipo mínimo para la navegación radioeléctrica. Tampoco disponía de un sistema antihielo ni de piloto automático. En cuanto a luces, tenía las reglamentarias de navegación, un faro en el morro de proyección horizontal y otro en el fuselaje inferior, por delante del asiento del piloto, para iluminar la zona de visión ciega que se creaba durante el rodaje.
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							El Dragon Rapide, en el que general Franco salió de Las Palmas el día 18 de julio de 1936, expuesto en el Museo de Aeronáutica y Astronáutica (Madrid) desde el año 1973. (Foto Ministerio de Defensa, SHYCEA, Museo.) 

						
					

				
			

			 

			El Dragon Rapide, matriculado G-ACYR, se entregó a la Olley en febrero de 1935 y, dado que en su versión básica salía de fábrica sin equipo de radio, esta instaló un receptor-transmisor Marconi AD-41/42 con antena fija, muy útil para las comunicaciones con las torres de control. Su certificado de aeronavegabilidad autorizaba a operar solo en condiciones de «vuelo visual» por lo que, en consecuencia, la única navegación posible era observada y a estima. Esto exigía que, de manera previa al vuelo y sobre un mapa adecuado, el piloto trazase la ruta y, teniendo en cuenta el viento y la velocidad del avión, calculara el paso por determinados puntos de fácil y segura identificación (ciudades, ríos, cruces de carretas y vías férreas, etc.). El tiempo del sobrevuelo real de estos puntos se contrastaba con el estimado para verificar la precisión de la navegación.
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							Cabina (cockpit) del Dragon Rapide, fielmente restaurada en la que se aprecia el escaso espacio en el que se desenvuelve el piloto. A este puesto se accede con cierta dificultad por la cabina de pasajeros. (Foto Fundación Infante de Orleans.)

						
					

				
			

			 

			Era, ante todo, un avión de fácil manejo, bien diseñado para ser tripulado por un único piloto, que gozaba de excelente visibilidad en vuelo y acceso directo desde su asiento a todos los mandos esenciales. Unido todo ello a la sencillez de su mantenimiento y equilibrado consumo, contribuía a una operación de bajo coste muy conveniente para la empresa aérea.

			Por desgracia, no hay seguridad en cuanto a la versión[24] de cabina del G-ACYR, ya que en lo que de este avión se conserva en el Museo de Aeronáutica y Astronáutica de Madrid no es posible comprobar el número de asientos ni su distribución porque el interior está vacío. Por ello, hemos tomado como referencia la descripción que de él se ha divulgado, es decir, la que le atribuye «seis confortables plazas» y, posiblemente, un transportín. En cualquier caso, se accedía a la cabina de pasajeros por una puerta a la izquierda del fuselaje. A partir de la última fila de asientos y en la parte exterior derecha del mismo se ubicaba un pequeño compartimento de carga, de fácil acceso, para el transporte de una caja de herramientas, repuestos básicos, una rueda y algo de equipaje.

			La ventilación de la cabina se obtenía por aire de impacto. Las tomas estaban situadas en el exterior, sobre el borde de ataque de cada plano superior, con su encastre en el fuselaje. El aire se conducía por sendos tubos a cada lado de la cabina, y los pasajeros podían regularlo a su conveniencia desde el asiento mediante un difusor. Lo que a simple vista aparentaban ser ventanillas eran, en realidad, tragaluces de 66 × 32 centímetros de cristal enterizo que, por diseño, eran imposibles de abrir. En los vuelos largos se embarcaba en la zona posterior de la cabina de pasajeros (el lavabo) un pequeño recipiente cubierto con tapadera con líquido aséptico en previsión de lo más básico, las aguas menores.

			Aunque en vuelos cortos sobre terreno conocido la tripulación se limitaba a un piloto, la Olley Air Services, con buen criterio, incluyó en el vuelo a Canarias a un mecánico apellidado Bryers.[25] Ello suponía una garantía en el caso de avería in itinere y una importante ayuda para el piloto, al que relevaría de un buen número de tareas, como la carga de combustible y la purga, la comprobación del consumo de aceite de los motores, el estado de los neumáticos, la revisión exterior y un largo etcétera.

			El Dragon Rapide fue también adquirido por distintos países para sus fuerzas aéreas. En enero de 1936, la Aviación Militar española disponía de tres ejemplares y la LAPE (Líneas Aéreas Postales Españolas) contaba con uno.[26] Es decir que, aunque el mercado aeronáutico ofrecía alternativas, los implicados en la trama de la rebelión que encargaron a De la Cierva contratar el avión acertaron al aceptar el aeroplano que, con las citadas limitaciones, sirvió perfectamente.
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							DH-89 Dragon Rapide, EC-AGO, entró en servicio en la LAPE mediado el año 1935. (Foto Ministerio de Defensa, AHEA 2-9140-01.)

						
					

				
			

			 

			La Olley Air Services Ltd era una compañía dedicada a los vuelos de enlace sobre el canal de la Mancha y a otros con carácter regular, pero no tenía problema en operar como taxi aéreo o realizar cualquier otro vuelo a demanda (chárter) compatible con las posibilidades de su flota. Su propietario, Gordon Percy Olley, era un veterano de la RAF que había participado en la primera guerra mundial como mecánico y piloto y conseguido un total de diez victorias aéreas (tres derribos homologados). En la vida civil había trabajado como piloto en líneas aéreas (Handley Page Transport, Imperial Airways y KLM) hasta que, en 1934, creó su propia compañía.[27]

			El piloto del avión, Charles William Henry «Cecil» Bebb, se había formado en la RAF en régimen de lo que en España se conoce como piloto militar de complemento. Ni más, ni menos. No podía tener muchas horas de vuelo en un avión que llevaba tan poco tiempo en el mercado, pero demostró gran pericia y claridad de juicio. El trabajo que se le había encomendado lo realizó bien y, en momentos críticos, tomó las decisiones adecuadas.

			 

			 

			PLAN DE VUELO: ¿DE CROYDON A CASABLANCA?

			 

			Algunos días frenéticos precedieron a la planificación del vuelo, que se disfrazó de viaje de turismo, con tres pasajeros ingleses a bordo: el capitán Hugh Pollard, su hija Diana y una amiga de esta, Dorothy Watson.[28] El capitán, llamado habitualmente «comandante», había trabajado en temas de inteligencia y es más que probable que participara en el viaje con el beneplácito de alguno de los servicios competentes,[29] pero esto no se ha demostrado de forma inequívoca, digan lo que digan los muchos periodistas e historiadores que se han acercado al tema.

			De todos los preparativos, el más importante fue la petición que Juan Ignacio Luca de Tena hizo a una persona muy importante que solía viajar entre Biarritz y Madrid para que preguntase si el avión serviría o no. El día 8 recibió una respuesta afirmativa. El propietario de ABC no dio el nombre. No pudo ser March, que estaba exiliado. Quizá se tratase de otro conspirador monárquico, aunque algunos mencionan en esta conexión a Francisco Herrera Oria, hermano del posteriormente famoso cardenal y cedista de pro. Es verosímil, aunque no demostrado, que quien diese la luz verde final fuera general Alfredo Kindelán,[30] el único de los conspiradores que entendía de aviones, si bien lo más probable es que se fiara del ingeniero. Era este quien conocía el mercado y el estado en que se encontraba la aeronáutica, estaba in situ y tenía los contactos. Tampoco cabe descartar que tal vez el marqués de Luca de Tena fantaseara. Gil Robles no tuvo el menor inconveniente en hacerlo en sus memorias, añadiendo historias a las de Bolín.

			El vuelo se realizó en cuatro días. En los tres primeros se cubrieron las etapas siguientes: día 11, Londres-Burdeos-Oporto; día 12, Oporto-Lisboa-Casablanca, y día 14, Casablanca-Cabo Juby-Las Palmas. El 13 sería de descanso. Se trataba de una serie de vuelos muy atractivos, desde el punto de vista profesional y técnico, que invitan a su seguimiento. Bolín indicó en sus no siempre fiables memorias que el destino sería Casablanca, a tenor de las instrucciones que afirmaba que le había dado Juan Ignacio Luca de Tena desde Biarritz por teléfono el 5 de julio.[31] Esta idea de Casablanca la captó también, antes de empezar el vuelo, Dorothy.[32] La concordancia entre ambos plantea varias posibilidades de interpretación que no hemos visto realzadas en la literatura.[33]

			A primera hora de la mañana del sábado 11 de julio (7:15, según Bolín), en el aeródromo de Croydon (próximo a Londres), despegó el Dragon Rapide, con un pronóstico meteorológico que afectaría notablemente al segundo salto. La víspera, el general Luis Orgaz se había desplazado en comisión de servicio desde Las Palmas, en donde estaba residenciado, a Santa Cruz de Tenerife. Suponemos que para hablar con Franco, comandante militar del archipiélago (Gaceta de Tenerife, 11 de julio). Se trata de una información crucial, totalmente menospreciada en la literatura. En lo que se refiere al vuelo, la información facilitada por el Servicio Meteorológico[34] anunciaba una zona de bajas presiones centrada en el mar del Norte, con previsión de lluvia en la costa este de Inglaterra, el Canal, la península de Bretaña y Burdeos. En España habría fuerte viento del NO en el golfo de Vizcaya y lluvia en San Sebastián, Santander y Galicia. Al SO se avecinaba un anticiclón sobre el Atlántico, centrado en las Azores, que alcanzaría su zona de influencia a las islas de Cabo Verde, las Canarias y la costa del Sáhara Occidental.

			En el tramo a la capital bordelesa, Bebb tuvo que hacer frente a chubascos dispersos sin mayores complicaciones. El problema se presentaría después. Una ruta directa de Burdeos a Oporto implicaba sobrevolar Santander, León y buena parte del noroeste peninsular. Teniendo en cuenta el supuesto compromiso adquirido de no aterrizar en territorio español, la derrota óptima hubiera sido la que le llevara directo al cabo Finisterre para después sobrevolar la costa hasta Oporto. Era, sin embargo, una opción incompatible con la autonomía del avión.

			A Burdeos se desplazó el infatigable Juan Ignacio Luca de Tena, que dio instrucciones para ajustar la operación. Resulta difícil saber cuáles fueron. Sí parece que dijo, según él mismo cuenta, que el «destino era Las Palmas».[35] La versión de Bolín sería, en este caso, una tergiversación.[36] Pero también cabe preguntarse si quien tergiversó fue el señor marqués, conspirador de pro. Más adelante exploraremos esta divergencia. En lo que ambos estuvieron de acuerdo es que en dicha escala montó en el avión el marqués del Mérito. Bebb lo confirmó en noviembre de 1936, pero no dio su nombre. El nuevo pasajero no planteó problema, pues había espacio. Gil Robles destaca que desde Burdeos se llamó por teléfono para preguntar qué se hacía con la «rotativa». La respuesta de Herrera Oria fue que siguiera el viaje. De ser cierta esta anécdota, resulta obvio que desde Madrid se monitoreaba la operación, algo que no suele subrayarse.

			La escala en Burdeos (de hora y media de duración, según Bolín) merece cierta atención, no solo por el supuesto cambio de destino del avión, sino porque Arrarás y el intrépido corresponsal de ABC afirmaron que en ella se bajó al mecánico para dejar sitio al señor marqués. Bryers se reuniría con el grupo en Casablanca. Algo difícil de entender si en el avión, como creemos, solo viajaban el grupo de Pollard (tres personas), Bolín y el mecánico, es decir, cinco. La salida de este último solo se explicaría si en el avión también fuera un radiotelegrafista, que no servía para nada y que, en tan curiosa versión, Bebb prefirió mantener a bordo en vez de a Bryers. Si no había radiotelegrafista, que es lo que nosotros creemos, no había motivo para dejar en tierra al mecánico.

			La supresión de este mecánico en Burdeos para que se reintegrara en Casablanca el 12 o 13 resulta incongruente con la mejor garantía de la operación, es ilógica y no se explica en absoluto. No tenía sentido prescindir de los servicios del mecánico tan necesarios para garantizar la continuidad del vuelo en caso de avería.

			Al describir el vuelo, el coronel González-Betes confirma que Bebb intentó seguir la ruta directa y que se encontró con una meteorología muy adversa. Tuvo que volar sobre terreno montañoso y desconocido para él, por lo que decidió —‌creemos con buen criterio profesional— dirigirse al aeródromo de Parma (Biarritz) y esperar. No estuvieron mucho tiempo. Habían llegado a las 14:45 y despegaron de nuevo dos horas después ya que la mejora de las condiciones experimentada tras el paso del frente permitió emprender de nuevo el vuelo consiguiendo, esta vez, llegar a Portugal. Aterrizó en Espinho hacia las 20:15.

			A menos que Bebb estuviera muy corto de combustible y dudase de poder llegar a Oporto, lo más probable es que se confundiera.[37] Ambos aeródromos estaban ubicados en la costa, muy próximos entre sí (16 kms), y desde el aire tenían una apariencia similar. Los dos disponían de una sola pista de casi idéntica orientación (norte–sur). Además, en su ruta, el piloto se encontraría primero con Espinho. Sea como fuere, no hubo problemas, ya que el mal tiempo quedó atrás y, desde ese momento, todo sería bonanza durante varios días bajo el manto del potente anticiclón de las Azores. Según los recuerdos de Diana Pollard, en Oporto —‌donde dice que pasaron la noche— se hicieron llamadas telefónicas. Era imprescindible para tener informados a los conspiradores, ya fuese en Madrid o en Canarias, de los progresos del vuelo.[38] Seguimos, pues, con el monitoreo más estricto posible.

			Con un tiempo espléndido, el 12 de julio el avión continuó el viaje de Espinho a Alverca (distrito de Lisboa). Salió a las 9:00 y aterrizó una hora más tarde. Bebb dijo a los pasajeros ingleses que les esperaba un grupo de españoles importantes. Esto es más verosímil que la mera noticia que dio Bolín de que tenía que hablar con Sanjurjo: se apañó, creemos, para hacer un guiño a Franco en el período de los «Veinticinco años de paz» que celebró la dictadura y que es cuando se publicó su libro. Escribió que el jefe de la conspiración, es decir Sanjurjo, le manifestó que estaba sumamente interesado en que Franco llegara a Marruecos, pero que no daba señales de tener la menor ambición de liderazgo.[39] Un buen turiferario siempre encuentra la palabra exacta. Y no nos caben demasiadas dudas de que lo más probable es que el siempre imaginativo Bolín se inventara tal manifestación.

			En cualquier caso, también endilgó a Pollard un nuevo hallazgo. Quizá no los acompañaría a Canarias por si lo reconocían allí. En una capital, Las Palmas, en la que la lectura de la prensa madrileña de derechas debería de ser limitada, creemos que el argumento es un tanto precario. ¿Por qué no iba a ir un periodista de ABC destinado en Londres con unos amigos ingleses haciéndoles de intérprete para que visitaran el archipiélago? Bolín argumentó que se quedaría en Casablanca. Por eso correspondería a Pollard hacer, con las dos muchachas, el último tramo del viaje. Pollard, al parecer, se mostró de acuerdo. Si estaba conectado con algún servicio de inteligencia británico no le quedaba más remedio.

			El vuelo se reemprendió, según Bolín, a las 16:15. El avión aterrizó en Casablanca sin novedad cuando ya anochecía (hacia las 19:45), el mismo 12 de julio. Bolín exultó en sus memorias: se trataba de un pequeño retraso desprovisto de importancia en comparación con la fecha prevista, que era la víspera. Sin mucho detalle, pero siguiéndolo ciegamente, algunos autores señalan que Bebb decidió entonces, a sugerencia de Pollard, prescindir del radiotelegrafista. Esta es una afirmación a la que no se ha atribuido nada más que una significación meramente episódica. A nosotros, por el contrario, nos deja boquiabiertos. Repetimos que el avión no estaba equipado con una estación de radiotelegrafía, ni había medios a bordo para que alguien utilizase algo que no existía. Por lo tanto, la presencia de un radiotelegrafista era de difícil, si no de imposible, justificación.[40]

			Nos apresuramos a subrayar que, por supuesto, disponer de un equipo de radiotelegrafía hubiera sido de gran apoyo al vuelo para recibir información de todo tipo sobre la meteorología, comunicarse con su base en Croydon, intercambiar mensajes con las estaciones militares fijas de Cabo Juby o cualquier otra en Las Palmas o Tenerife. Pero estos equipos iban montados solo en las grandes aeronaves de pasajeros de la época que realizaban vuelos de larga duración, como era el caso de los famosos hidros Clipper de Pan American, los aviones de Imperial Airways, Air France o la LAPE.[41] Contaban para ello con los aparatos adecuados (provistos de espacio a bordo para su instalación) y con un operador de radio bien entrenado. Por el contrario, el Dragon Rapide solo disponía de un modesto transceptor de fácil manejo para el piloto, suficiente para comunicarse —‌repetimos— con las torres de control de los aeropuertos.

			Teóricamente podría haber habido un radiotelegrafista a bordo, pero sin que pudiera cumplir sus tareas. Y es aquí donde chocan las versiones. El avión contaba con asientos para seis pasajeros. Bolín, Mérito, Pollard y las dos chicas sumaban cinco, por lo que quedaba espacio solo para una sexta persona, que —‌suponemos— sería el mecánico.[42] La cuestión se agudiza porque en sus recuerdos, grabados muchos años después, Diana señaló que el «operador» era muy dado a la bebida, siguiendo la versión tradicional.[43]
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							En la propaganda de la época, el Dragon Rapide con seis pasajeros. Se ve claramente la proximidad de la primera fila de butacas al puesto del piloto y la imposibilidad física de instalar un puesto para un radiotelegrafista, a menos que se hiciera a expensas de un asiento de pago, ello al margen de la falta de espacio para el equipo asociado. (The Aeroplane, 1936.)

						
					

				
			

			 

			Esto nos lleva a plantear una cuestión muy seria. ¿Por qué habría aceptado Olley un radiotelegrafista, caso de ser cierto que lo mantuviera hasta Casablanca? La respuesta más verosímil es que alguien se lo «recomendó», es decir, le ordenó que lo aceptara. Y esto a su vez hace que nos cuestionemos acerca de la motivación. ¿Podría ocurrir que el presunto radiotelegrafista fuese el auténtico agente de inteligencia y no Pollard? En tal caso, ni este ni Olley podrían haberse negado a admitirlo como pasajero. Tal posibilidad tiene consecuencias: la primera es que obligaría a los historiadores a reconsiderar el vuelo desde el punto de vista británico. La implicación de las autoridades de inteligencia londinenses habría sido mucho más directa e intensa de lo que hasta ahora hemos podido hipotetizar. La segunda es que Pollard, que sí había tenido contactos con la inteligencia militar, habría rechazado que un agente desconocido le «birlase» su posibilidad de saltar a la fama. Para ello, nada mejor que respaldarse detrás de su (abultado) rango de comandante, a fin de conseguir que Bebb dejara al intruso en tierra. En este supuesto, sí se explica que Bebb prescindiera momentáneamente en Burdeos del mecánico. Se trata de un tema en el que, faltos de documentación, no nos es posible avanzar, pero la explicación de la eventual presencia del radiotelegrafista es un desafío que ha de suscitar todo historiador que se precie.[44]

			En cuanto a la misión se refiere, se cumplió lo que el periodista afirma que ya había anticipado en Lisboa (caso de ser cierto). Sería Pollard quien debiese asumir la tarea de llegar hasta Franco y darle a conocer que el Dragon Rapide era el avión que esperaba. Para ello, contactaría con un teniente coronel médico en Tenerife llamado Gabarda Sitjar a quien tenía que proporcionar la correspondiente contraseña. Podría pensarse que la explicación de Bolín no estaba exenta de cierta cobardía (si fue así se esmeró en ocultarlo) o que es otra de sus habituales tergiversaciones.[45] Los interrogantes son inevitables, porque hasta ahora se ha supuesto que a Franco no le habría llegado ninguna comunicación sobre la situación del Dragon Rapide. Es más que probable que esta tesis no sea del todo correcta. Es más, creemos que es falsa y lo argumentaremos más adelante.

			Bolín afirma que se dedicó a cosas más importantes como, por ejemplo, a despistar a agentes secretos (¿de qué procedencia?) que, supuestamente, le seguían los pasos, a disfrazarse de inglés, a coordinar el viaje del marqués del Mérito a Tánger, etc. Una novela policíaca de tres centavos. Pero ocultó lo que cualquier mensajero que se precie habría hecho: a saber, transmitir a quien correspondiera en el archipiélago la noticia de la llegada del avión a Casablanca. Esto no lo hizo, pero sí subrayó que fue en la ciudad marroquí donde le llegó, el día 13, la noticia del asesinato de Calvo Sotelo. Diana Pollard todavía recordaba, cuando grabaron sus declaraciones, la sorpresa y el espanto que ello produjo a Bolín y Mérito.[46] Es verosímil que sus actuaciones se vieran influidas por tal acontecimiento.

			Diana también afirmó que las explicaciones de Bolín les parecieron de tipo muy amateur. Lo eran. Como veremos en su momento, Franco no estaba desconectado del mundo exterior. Lo que le interesaba, aparte del mensaje de confirmación absoluta que llegase a Gabarda, era que el Dragon Rapide aterrizase en Gando. Sin embargo, cabe aceptar un detalle que menciona Bolín y que es importante para nuestros propósitos: desde Biarritz se estableció comunicación telefónica con nuestro intrépido periodista, pero de memoria un tanto falaz. Querían, escribió, asegurarse de que no se había olvidado de la contraseña que había que presentar a Franco (una preocupación de tipo mnemotécnico que surgirá también en otro contexto y con otros protagonistas: no tenían, a lo que parece, buena memoria ni para recordar unas cuantas palabras). Puede ser cierto o no, pero lo que ello implica es que la expedición había estado en contacto con los conspiradores desde Burdeos, Espinho, Lisboa y ahora Casablanca. Todas, comunicaciones con el extranjero.[47] ¿Habría llegado eco de alguna a Franco? Como veremos en su momento, el taimado general bien se había preocupado de poner a su lado al representante de la CTNE en Canarias.

			 

			 

			LA ABSOLUTAMENTE CRÍTICA ESCALA DE CABO JUBY

			 

			En lo que se refiere a esta tan mencionada —‌pero poco estudiada— escala es donde Bolín y Arrarás (este último, sin duda, basándose en los chismorreos que le explicó el valeroso viajero) lanzaron una operación de encubrimiento y disimulación que dura hasta nuestros días (escribimos esto en 2017). Decenas de historiadores, periodistas, cantamañanas y demás han pasado sobre ella como el proverbial rayo de sol a través del cristal. Los dos autores afirmaron que el Dragon Rapide permaneció dos días en Casablanca. El único testigo directo, Bolín, dejó un aparatoso, y fantasioso, recuerdo y no se recató en mentir. Tras afirmar que los datos de tiempos de vuelo los había tomado del cuaderno oficial que llevaba Bebb, el corresponsal de ABC señaló, tan tranquilo, que el avión prosiguió su viaje el día 15 de julio y que salió a las 7:55 de la mañana.

			Estos datos, presuntamente correctos, ocultan dos cosas. La primera es que, a pesar de toda la urgencia, el piloto Bebb y el mecánico Bryers (que se supone había llegado de Toulouse) pasarían la mayor parte del tiempo revisando el avión, y que esto debió de requerir un plazo no inferior a dos días. Así pues, debemos preguntarnos: ¿qué males aquejaban al aparato cuyo vuelo había sido hasta entonces absolutamente normal?[48]

			Sin embargo, tales encubridores velaron cuidadosamente que el Dragon Rapide no pasó dos días en Casablanca sino uno, el 13 de julio. Es decir, en una sola jornada quedó repostado a tope y listo para el siguiente servicio en el que podían surgir dificultades de previsibles consecuencias en Cabo Juby. Bolín debió de dar informaciones erróneas a Arrarás. Este las tomó como si fueran verdaderas y casi treinta años más tarde el mentiroso periodista volvió a repetirlas en un libro que, por desgracia, sigue haciendo autoridad con ciertos autores. ¿Por qué? En nuestra modesta opinión, para hacer un «pequeño» favor al «invicto Caudillo», al «héroe de la Cruzada», al «salvador de España», en sus veinticinco años de paz.

			Bebb, que no estaba en el ajo y en las miserias de los conspiradores españoles, fue tajante en unas declaraciones a la prensa realizadas en noviembre de 1936:

			 

			El 14 salimos de Casablanca con destino a Las Palmas, vía Cabo Juby, y llegamos a Las Palmas a las 2 de la tarde del 14.

			 

			Sin embargo, no mencionó que Cabo Juby era precisamente uno de los aeródromos de soberanía española más vigilados por el Gobierno. Aquí se presentan dos posibilidades. La primera es que si en Londres se fijó Casablanca como destino del vuelo, la escala en el desierto no estaría prevista. En Burdeos, si el marqués de Luca de Tena la cambió a Las Palmas, ya no habría dado tiempo a arreglar las cuestiones administrativas. Como en general los historiadores, de derechas e izquierdas, suelen afirmar al unísono que la ruta establecida en Londres apuntaba a Las Palmas, tendremos que recordar que la escala sería inevitable. Por ello, cabe pensar que la cuestión se habría tratado antes de la partida y que tanto Olley como Bebb, probablemente, recibieran alguna garantía de que el paso por Cabo Juby no comprometería la continuidad del vuelo.[49]

			En efecto, sorprende que en la abundante literatura generada por el vuelo del Dragon Rapide no se haya reparado de manera crítica en la importancia de esta escala, que Bolín relató a su manera, puesto que no estuvo presente. Se alude a ella y eso es todo. Tampoco se han subrayado las negativas consecuencias que para el buen término de la misión podría haber tenido si alguno de los oficiales del aeródromo hubiese sospechado algo acerca de su vital papel en la trama de la sublevación y lo hubiera comunicado a las autoridades militares. Tal posibilidad es algo, sin embargo, que no podría haber escapado a la atención de los conspiradores encargados de abordar los problemas que suscitaba un vuelo chárter en la época. Habían tenido por lo menos un mes, si no más, para hacerlo. Tampoco se le escapó a Bolín a la hora de escribir treinta años más tarde.

			Nos llamaría mucho la atención que, en 1936, se les pasase al general Kindelán o a Juan de la Cierva y, menos aún, al dueño y al piloto del avión que conocían las peculiaridades de los aeródromos de la región. En este punto hay que subrayar que el vuelo directo desde Casablanca a Las Palmas no era factible, ya que la autonomía del avión no lo permitía. Cabía intentar ir desde Casablanca pasando por Agadir, lo que hubiese evitado aterrizar en un aeródromo de soberanía española, pero Bebb se decidió por la ruta que desde el inicio de los vuelos comerciales había utilizado la compañía francesa Latécoère y que, de forma habitual, seguían los aviones de la LAPE.
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							Aeródromo de Cabo Juby en vista oblicua en placa sin fechar pero cuya nueva torre de comunicaciones, que destaca, permite establecer la fecha entre 1934 y 1936. (Foto Ministerio de Defensa, AHEA 1-09211-01.)

						
					

				
			

			 

			En el plano técnico, pueden esgrimirse dos razones: Cabo Juby era un campo dotado de todos los servicios y, por consiguiente, muy útil en caso de avería; en segundo lugar, el salto final a Las Palmas garantizaba el menor recorrido sobre agua, al sobrevolar Fuerteventura. Ahora bien, sabemos que el regreso del avión desde Gran Canaria no se hizo por Cabo Juby, sino por Agadir con destino a Casablanca. Esta ruta de retorno no plantea problemas de interpretación. Franco se había sublevado y prefirió no correr el menor riesgo aterrizando en territorio español. Pero este motivo no cabe invocarlo para desviar la atención de Agadir en el vuelo hacia Las Palmas. En definitiva, en el viaje de ida al archipiélago, Cabo Juby tenía una alternativa en la ciudad del Marruecos francés, donde probablemente unos turistas ingleses, quizá un tanto estrambóticos, pintorescos o despistados, no habrían suscitado el menor interés.

			Lo que nos interesa resaltar, una y otra vez, es que una empresa de aviación que hacía vuelos chárter por el norte de África y el Mediterráneo occidental no podía ignorar que los aeródromos de soberanía española en el norte de Marruecos y en el Sáhara Occidental estaban sometidos a vigilancia especial (de hecho, eran controlados con rigurosidad por la Dirección de Marruecos y Colonias, que dependía de la Presidencia del Consejo de Ministros).[50] El despacho de los asuntos marroquíes correspondía al alto comisario, residente en Tetuán, hombre fiel a la República, que disponía de un delegado[51] en la zona en calidad de gobernador militar y jefe de la Policía Indígena con base en Cabo Juby.

			Menos aún podían Olley y Bebb desconocer que desde 1933, la aviación civil española había experimentado un gran progreso. El Gobierno de la República había firmado con Gran Bretaña[52] y otros países un convenio internacional sobre navegación aérea de obligado cumplimiento para todos los profesionales del ramo. Así, al contratar un servicio y conocido el destino, lo primero que una compañía comprobaba (hoy en día también se hace) eran la distancia y las limitaciones legales que podían encontrarse en la ruta. El jefe de la empresa y su piloto, con años de experiencia de vuelos chárter, no podían tampoco ignorar, volvemos a subrayarlo, que el aeródromo de Cabo Juby era una zona militar restringida cuya utilización requería autorización previa. Este era un trámite que se realizaba en la embajada correspondiente.[53] De hecho, pocos meses antes (en febrero), otro Dragon Rapide, concretamente el G-ADAG de la Ethyl Export Corporation, había pasado por Cabo Juby con destino Las Palmas.

			En tales condiciones parece improbable —reiteramos— que el problema legal que planteaba la escala en Cabo Juby no se abordara al contratar el vuelo. Sin embargo, nada se sabe documentalmente y tampoco hay constancia, o no ha aparecido hasta el momento, de que Olley Air Services hubiese realizado el trámite (que requería algún tiempo) de solicitar el permiso.

			La cuestión que planteamos es extremadamente importante y existen dos posibilidades:

			 

			a) Olley podría haber solicitado algún tipo de documento en la embajada, pretextando razones de urgencia para llevar a cabo un viaje turístico que podría implicar una escala en Cabo Juby.[54]

			b) Olley podría haber contratado el vuelo sin tener ningún permiso y confiar en la buena suerte, algo arriesgado, pero no imposible.

			 

			En este último supuesto, la escala en Cabo Juby, al carecer de autorización, implicaba el peligro de que el oficial de día aplicara con rigurosidad el reglamento y retuviese el avión hasta recibir instrucciones de su jefatura.[55] Nos preguntamos de nuevo y con gran curiosidad: ¿es posible pensar en que los conspiradores dejaran al albur del jefe de un remoto aeródromo la posibilidad de que se produjera un incidente no programado que pudiese alterar de manera negativa el desarrollo del plan trazado e incluso, en última instancia, destapar la trama? Entendemos, en consecuencia, que no cabe descartar la posibilidad de que, desde Madrid, alguien relacionado con la conspiración allanara previamente tal dificultad. Para ello era preciso que en la capital donde radicaba el núcleo operativo de la coordinación de la rebelión con Kindelán y Galarza pudiera estarse al corriente del progreso del vuelo y preparar de forma adecuada las instrucciones oportunas para la futura escala en Cabo Juby. Y es aquí donde los agentes que los conspiradores tenían incrustados en la Administración militar en Madrid podrían haber desempeñado algún papel.

			Por desgracia no hemos podido localizar el parte o partes de las operaciones en Cabo Juby de aquel 14 de julio, en el que es probable que se encuentre algún detalle de lo ocurrido. Tal vez haya desaparecido. No sería el único documento significativo que ya no figura en los archivos, difícilmente por casualidad. La llegada de un avión extranjero en el que iban como pasajeras dos jóvenes inglesas tenía que ser todo un acontecimiento en la rutina del aeródromo y, por supuesto, también para los aviadores que componían la Escuadrilla del Sáhara,[56] los cuales se alojaban en un pabellón en el recinto de la base.
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							Todo vuelo, español o extranjero, que tuviera previsto hacer escala en Cabo Juby requería un permiso previo de la Dirección General de Marruecos y Colonias dependiente de la Presidencia del Consejo Superior de Aeronáutica (Presidencia del Consejo de Ministros). En la imagen, copia del permiso concedido al vuelo Sevilla-Cabo Juby-Los Rodeos de Lufthansa fechado el 18 de octubre de 1929. Se puede ver la imagen ampliada en el pliego de color. (Archivo General de la Administración.)

						
					

				
			

			 

			Según los apuntes de Watson, a los viajeros se les hizo objeto de una recepción que, para las circunstancias, podríamos calificar de gala. Nadie había pasado por allí desde febrero, cuando lo hizo otro Dragon. Los oficiales obsequiaron a las mujeres con cerveza fría y marisco. Tres apuestos soldados se pusieron a disposición de cada una. El que más galanteó a Dorothy hablaba francés, y algo se entendieron. Fuera del aeródromo lo único que había eran jaimas y camellos. El repostado se hizo sobre la joroba de uno de estos animales, lo que llamó la atención de los viajeros.

			La escala duró alrededor de una hora y media, según Bolín. Al parecer, el comandante del puesto no estaba muy decidido a dejarlos partir. Con cierta confusión, Diana Pollard recordaría que los aeropuertos estaban cerrados y que su padre argumentó que Cabo Juby no era un lugar para señoritas. Al final, la cortesía se impuso, al menos desde la óptica de los expedicionarios.[57]

			Y aquí llegan, prestos, Arrarás y Bolín al rescate. El comandante del puesto —‌afirman— envió un mensaje al Ministerio de la Guerra en Madrid. El aparato no había solicitado la oportuna autorización, pero se dirigía simplemente en viaje de turismo a Gran Canaria.[58] ¿Y cuál fue la reacción? Ya puede sospecharla el lector. Desde Madrid se telegrafió a Franco para que se detuviera al avión a su llegada a Gando mientras se aclaraban las circunstancias en que había aterrizado en Cabo Juby.[59] Como el papel aguanta lo que le echen, comprobar la exactitud de esta información ha costado algún esfuerzo. Por desgracia para los mitógrafos, hemos llegado a la conclusión de que, como de costumbre, tanto el novelista Arrarás como el intrépido corresponsal de ABC muy bien pudieron haber mentido.

			Lo primero que hemos hecho ha sido repasar las hojas de servicios del personal en Cabo Juby. En ellas cabría apreciar dónde se encontraba cada uno de los integrantes de la Escuadrilla del Sáhara. El resultado es el siguiente. El jefe, capitán Félix Sampil, tras un vuelo a Madrid realizado en junio, quedó disfrutando de permiso colonial. En su ausencia, se hizo cargo del mando del aeródromo el capitán Luis Burguete Reparaz, del que no consta en su expediente mención alguna a su trayectoria profesional desde 1929. Un vacío inexplicable. Por ello no puede determinarse, con seguridad, dónde se hallaba el 14 de julio. De él se sabe que el 18, cumpliendo órdenes, voló con un Fokker VII de Cabo Juby a Sevilla, donde fue capturado y encarcelado, desapareciendo poco después sin dejar rastro.[60]

			Ángel Salas Larrazábal, capitán en situación de agregado a la escuadrilla, se mantuvo ocupado los días 4 y 6 de julio realizando servicios de vuelo entre Cabo Juby-Larache-Getafe. Se encontraba de descanso en Madrid, donde lo sorprendió la insurrección.

			El teniente Mario Ureña estuvo libre de servicio en Tetuán del 7 al 15, día en el que comenzó una serie de vuelos con destino final Cabo Juby. El 18 se sumó a la rebelión con el Fokker VII (el 20-2). En cuanto al teniente Alfredo Arija, no hemos podido localizar detalles de su actividad en julio de 1936. Sin embargo, en la instrucción realizada tras su fallecimiento en acto de servicio, el 18 de diciembre de aquel año, consta que salió de Cabo Juby con Ureña el 18 de julio.

			José M.a Valle González, teniente procedente de los pilotos de tropa, se incorporó a su destino en Cabo Juby el 11 de mayo, sin que se haya anotado en su hoja de servicios la actividad realizada hasta el 18. Otro teniente, Fernando Lambarri, que había sufrido un accidente durante el viaje, se incorporó a la escuadrilla el 16.

			Sobre los alféreces, cabe afirmar que Manuel Fernández López no se encontraba en Cabo Juby el 14, pero regresó allí a mediados de agosto, cuando los sublevados consiguieron el control del aeródromo. José Antonio López Garro huyó a la zona francesa en una Tiger después de haber inutilizado otra igual. En las hojas de servicios de estos dos alféreces hemos podido comprobar que en el aeródromo había, al menos, dos aviones De Havilland DH-82 Tiger Moth que se utilizaban para vuelos de enlace con las delegaciones y para llevar el correo y pequeños paquetes. Como veremos, pudieron ser de utilidad para realizar un servicio especial a Gando.

			Respecto a Eulalio Escribano, probable copiloto del capitán Burguete en su trágico vuelo a Sevilla, solo hay datos de su actividad profesional hasta el año 1925 (otra laguna inmensa) y la copia de una instancia remitida al Estado Mayor del Aire por su hija Victoria, en la que solicitaba la hoja de servicios de su padre, «que fue pasado por las armas en Sevilla el 9 de septiembre de 1936». Esta petición la justificaba para documentar la revisión de su pensión de orfandad.

			En el expediente del suboficial piloto Antonio Remartínez se encuentra el carnet con su fotografía. Aparecen datos hasta 1935 y la última anotación es su destino a la Escuadrilla del Sáhara. Es probable que fuese el copiloto del capitán Díaz Lizana[61] en el vuelo de uno de los tres Fokker VII que despegaron el 18 con destino a Sevilla. En carpeta aparte, desclasificada en 1991 y con el rótulo de «reservado», se conservan dos instancias de su viuda, Dolores Martín, dirigidas al titular del Juzgado de Ejecutorias del Arma de Aviación de Sevilla y al Estado Mayor del Aire, en las que solicitaba que le facilitaran copia del acta de ejecución de su esposo al objeto de acreditar su condición de viuda y obtener la pensión correspondiente.

			Recibió respuestas ambiguas o negativas (nadie sabía nada) excepto la del jefe de la Región Aérea del Estrecho, el general Alfonso de Orleans y Borbón, quien tuvo la amabilidad de informarle de que, en los archivos de la región, «no aparece [que] se haya recibido testimonio referente a la ejecución del que fue alférez de Aviación D. Antonio Remartínez Torrenova. Este oficial se presentó en unión del capitán Díaz Lizana, y otro, el día 19 de julio de 1936, con aparato procedente de Cabo Juby». No consta que, al final, la viuda obtuviera la certificación de la muerte de su esposo que le permitiera solucionar su problema, pero fue todo un detalle por parte del general Alfonso de Orleans.

			La ausencia de datos relevantes en los expedientes y hojas de servicios de Burguete, Escribano, Díaz Lizana y Remartínez, que desaparecieron de forma trágica tras sus capturas, y las evasivas o nulas respuestas a los familiares que solicitaron información sobre ellos son tan sospechosas que nos inducen a pensar que con toda probabilidad la correspondiente documentación fuera manipulada dolosamente. No hubiese sido ni fue, desde luego, la única vez. Lo comprobaremos repetidamente en este libro.

			En consecuencia, hemos de confesar que, tras consultar la escuálida evidencia existente en relación con el personal de Aviación Militar presente en Cabo Juby el 14 de julio, es prácticamente imposible determinar si alguno de ellos estaba en la trama, si conocía la importancia vital del vuelo del Dragon Rapide y si pudo intervenir de alguna forma para evitar problemas. Y, por supuesto, tampoco es factible reconstruir el tráfico radiotelegráfico entre Cabo Juby, Madrid y Las Palmas. O el procedente de Madrid o de Santa Cruz de Tenerife. La pregunta se hace en este punto mucho más precisa: ¿qué autor ha publicado una fotografía o, al menos, una identificación del presunto telegrama de Franco a Cabo Juby en respuesta al que habría recibido de Madrid? Es más, ¿lo hizo con copia a Las Palmas?[62] Tales cuestiones no han encontrado respuesta hasta el momento. Una pena.

			No olvidamos que el coronel González-Betes aceptó la información que le proporcionó el cabo José M.a Guereta Langarica-Longoria, que situó a Burguete en el aeródromo. Puede ser cierto o no. Pudo atender él mismo a los viajeros o no. Pudo aceptar la idea de que era un inofensivo vuelo de recreo y lo dejara pasar, tomando quizá alguna medida o no. De haber ocurrido, Burguete habría prestado, sin saberlo, un servicio inmenso a la conspiración. Todo depende de la credibilidad que se otorgue al testimonio de un mero cabo (aunque Guereta fue ascendiendo después de los acontecimientos).[63]

			Sin embargo, no tenemos inconveniente en aceptar su afirmación de que suministró combustible al Dragon Rapide y que vio cómo despegaba aproximadamente a las 13:30 horas. Coincide con los recuerdos de Dorothy. Con todo, no podemos dejar de lado la posibilidad de que el avión partiera de Cabo Juby sin su documentación (así lo afirmaría más tarde el ayudante de Franco) y que desde la escala se comunicara por telegrafía a Madrid la llegada del chárter. En este punto nos mostramos de acuerdo con Arrarás y Bolín, pero no en mucho más. Añadiremos que, de forma rutinaria, Burguete también informaría a Gando. No hacerlo hubiese sido contrario a todas las reglas de seguridad.

			Los conspiradores militares que, en Madrid y Las Palmas/Santa Cruz, supieran del vuelo harían todo lo posible por reducir su posible significado. Esto nos lleva a pensar que el trasfondo del famoso viaje habría sido mucho más complicado que la versión simplista y, si se nos permite, un tanto de tebeo que ha dominado hasta ahora en la literatura.

			Es más, si aceptamos la versión de Juan Ignacio Luca de Tena de que fue en Burdeos en donde se determinó que el punto de destino del Dragon Rapide debía ser Las Palmas y no Casablanca, nuestras sospechas se desplazan. Resulta obvio que entonces la escala en Cabo Juby no estaría planeada. Bebb, en sus declaraciones de noviembre de 1936, no dijo nada en este sentido. La única forma de reconciliar ambas versiones es sugerir que muy bien pudo ocurrir que, por caminos tortuosos y todavía insuficientemente iluminados, desde Canarias se hubiese hecho llegar al señor marqués de Luca de Tena el interés de «alguien» por que el avión aterrizase en Gando, es decir, que no permaneciera en Casablanca. Y ese interés (¿adivina el lector su procedencia?) tuvo que materializarse antes del 11 de julio, cuando se sabe que tuvo lugar la escala en Burdeos.

			Innecesario es señalar que la prolongación del plan de vuelo habría debido realizarse con el consentimiento de Olley Air Services, algo de lo cual nadie ha encontrado constancia. Sin embargo, no es imposible. Juan de la Cierva seguía en Londres y desde la capital inglesa pudieron cursarse nuevas instrucciones al piloto. Posibilidades telefónicas no faltaron. Tampoco hay que olvidar que se harían en lenguaje inocente y fuera de las eventuales escuchas gubernamentales españolas. ¿A quién cabe creer más, a Juan Ignacio Luca de Tena o a su empleado Bolín? Sospechamos que ambos terminaron oliéndose lo que había detrás, pero que lo ocultaron de forma diferente. Como Bolín disfrazó de otra manera la conexión Dragon Rapide-Balmes nos inclinamos más bien, pero con toda cautela, en favor de su versión, que es congruente con los datos que aportaremos más adelante.

			 

			 

			LA AMABLE ACOGIDA EN EL AEROPUERTO GRANCANARIO Y SU SIGNIFICADO

			 

			Todas nuestras preguntas y dudas anteriores se justifican por lo que ocurrió después. Esto es algo en lo que no parece, de nuevo, que haya reparado ningún autor. En general todos siguen más o menos la versión de Bolín, que se apuntó con este capítulo de sus memorias un éxito rotundo.[64] Contamos desde los plumillas más eficaces a la hora de propagar los mitos que envuelven el histórico vuelo hasta historiadores serios y concienzudos, pero que en nuestra modesta opinión no han identificado los interrogantes que encierran las tergiversaciones, y con frecuencia fantasías, del corresponsal de ABC. Los términos del contrato con la Olley —‌ampliado o no con destino Las Palmas— se cumplieron en cualquiera de las dos alternativas. El vuelo progresó satisfactoriamente al alcanzar su nuevo o su constante objetivo, Gando.
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							Vista aérea del aeródromo de Gando. En la línea de costa a la izquierda se aprecia perfectamente el varadero para hidroaviones por el que accedió Franco para embarcar en el Dragon Rapide que le esperaba en la plataforma frente al hangar donde había sido celosamente albergado durante cuatro días. Foto tomada en el año 1942 fecha en la que el aeródromo permanecía prácticamente igual que en 1936. (Foto Ministerio de Defensa, AHEA 1-13194-1.)

						
					

				
			

			 

			Conviene decir algo sobre el aeródromo.[65] Estaba situado en la bahía y punta del mismo nombre (latitud 27o 55’ N, longitud 15o 22’ O), en terreno llano y arenoso despejado de obstáculos en todas las direcciones. Sus dimensiones eran de 1.060 x 550 metros. El piloto podía aterrizar con el rumbo que le conviniera, pero siendo del norte el viento predominante, las rodadas en el terreno indicaban que la orientación de la pista sería la misma que tiene en la actualidad, 03/21. Contaba con una «T» enmarcada en un círculo de 200 metros en el centro del campo y, en el ángulo SO, una manga que indicaba la dirección del viento. El servicio meteorológico se hacía con sondeos diarios. De noche se utilizaban un proyector de aterrizaje, una «T» luminosa, indicadora de la dirección del viento, y un aerofaro giratorio en lo alto de la punta de Gando, enfilado a la punta de Jandía.

			También disponía de una modesta torre de control, depósitos para gasolina, benzol y aceites lubricantes, estación radioeléctrica, servicio de telegrafía sin hilos, teléfono, botiquín de urgencia con local para descansar, un hangar de 40 x 50 metros con nave adosada para talleres y algunas construcciones muy próximas a la rampa varadero para sacar los hidroaviones del agua en caso necesario (por esta rampa, como veremos, accedió Franco al aeródromo el 18 de julio para embarcar en el Dragon Rapide). Desde el aparcamiento frente al hangar discurría un tramo de carretera asfaltada que llevaba a la pista de despegue, vía que en las fotos aéreas que se conservan parece una pequeña y estrecha pista adicional.

			La utilización como aeródromo de los terrenos de Gando se produjo desde 1922 hasta que en 1928 el Cabildo insular presionó a la Presidencia del Consejo de Ministros para la construcción de un aeropuerto. En 1930 la Dirección General de Navegación y Transportes Aéreos declaró abierto al tráfico internacional el Aeropuerto de Gando (terrestre y marítimo). Tenía carácter civil, era de dominio público y estaba regido por una junta, presidida por el presidente del Cabildo insular y un buen número de personalidades de la sociedad canaria.

			Pues bien, en tal lugar tomó tierra el Dragon Rapide alrededor de las 14:40 (hora local) del 14 de julio.[66] Nada se ha escrito sobre los pormenores de la llegada y muy poco de un nuevo personaje, el entonces teniente de complemento Ramón Pando,[67] que ahora aparece en nuestro relato. Ni Arrarás en su facundia ni Bolín, que narró muchos años después su versión del episodio, perdieron mucho tiempo meditando sobre qué decir. Se trata, sin embargo, de un aspecto y de un personaje clave. Sabemos que tanto el avión como los pasajeros y tripulantes tuvieron una excelente acogida.[68] Es impensable que esto hubiera sido así caso de plantear cuestiones el director del aeródromo, que estaba recién cesado, aunque seguía alojado en las mismas habitaciones de las que había disfrutado en su calidad de tal.
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							Única foto localizada del Dragon Rapide en Gando apreciándose perfectamente la marca de registro «-ACYR» pero, curiosamente, le falta la pintura de librea, es decir, el rótulo de la compañía propietaria «Olley Air Services, Ltd». La foto es de baja calidad, no presenta signos de manipulación y tiene la garantía de haber sido publicada por el Mando Aéreo de Canarias con motivo del centenario de la Aviación Militar española. (Folleto de propaganda del MACAN, foto n.o 11, noviembre de 2012.)

						
					

				
			

			 

			Lo que antecede puede sorprender a más de un lector. Retrocedamos unos años. En 1933, Pando había causado baja en la Aviación Militar para convertirse en el primer[69] director del aeródromo. Nombrado por la Junta Central de Aeropuertos, residía en un pabellón construido en el interior del recinto y tenía un sueldo anual de ocho mil pesetas. En su hoja de servicios consta «haber sido destituido telegráficamente como jefe del aeropuerto en junio de 1936»,[70] pero también que decidió mantener la residencia en él «por creer que serían necesarios sus servicios». Como es fácil comprender, esta es una expresión ambigua en extremo. ¿Por qué iban a serlo en junio y, en plan de prolongación, en julio? También nos sorprende que se le permitiera continuar viviendo dentro del recinto. ¿Acaso no había otra persona que pudiera sustituirlo? No podemos descartar la noción de que el teniente de complemento contara con apoyos en el plano administrativo de la guarnición grancanaria o, incluso, que estuviera en contacto con los conspiradores de la otra isla.

			Su hoja de servicios detalla que había pertenecido a la guardia personal de Franco, que el 18 se hizo cargo de la jefatura del aeropuerto por orden del general Orgaz, ya comandante militar de Las Palmas, y que dio la salida con rumbo a África al avión que llevaría al general Franco. Todo lo cual significa que era un hombre de la más absoluta confianza.

			Ahora bien, para nosotros es también muy relevante que el día 20, en una avioneta del Aero Club de Las Palmas, el teniente Pando bombardease con granadas de mortero y sin seguro alguno la zona en donde se habían concentrado elementos comunistas [sic]. Al regreso de esta acción de bombardeo,

			 

			recibe orden de trasladarse a Tenerife con la avioneta para recoger al coronel Cáceres, lo efectúa regresando al aeródromo de Las Palmas.

			 

			Notemos este aspecto. Naturalmente había conexión aérea entre Gando y Los Rodeos. Los aviones volaban de uno a otro campo cuando era necesario. El tema tiene importancia porque, de seguir a algunos autores, podría pensarse que la comunicación entre las dos islas solo existía por vía marítima. De manera incidental, y para redondear el perfil de Pando, indicaremos que el 21 de julio, y en un aparato de Lufthansa que había requisado el general Orgaz, se trasladó a Tetuán con él, junto con un comandante llamado Cañizares y en plan de segundo piloto.[71] Tomó tierra a las 06:45 horas.

			Esta transcripción (en la que no hay referencia alguna a contactos previos con Franco) contiene un dato digno de mención: la alusión a Orgaz. Es improbable que los dos militares no se hubiesen encontrado. Pando voló en numerosas acciones de traslado de tropas y de material desde Marruecos a la Península, participó en gran número de combates y ascendió a capitán. Finalizada la guerra civil, en 1940 regresó a Gando como jefe del aeropuerto, cargo en el que se mantuvo al menos hasta 1945.

			Los datos registrados en su hoja de servicios son, en cualquier caso, muy significativos. En pura lógica cabe deducir que un miembro de la «guardia personal de Franco», sin duda persona de la máxima confianza, estaría comprometido con la sublevación. Su permanencia en Gando antes de la llegada del avión hubo de tener una finalidad práctica. Habiendo sido destituido el mes antes podía haberse ido a su casa, pero se mantuvo alojado en el pabellón del aeródromo a la espera de su sustituto, prácticamente como director en funciones, por «creer que serían necesarios sus servicios». Algo sospechoso siendo Pando, al parecer, un hombre de acción.

			Así pues, tenemos un ejemplo sobresaliente del funcionamiento de una maravillosa, oportuna y casi mágica intuición, puesto que con el preciado avión en Gando surgieron varias necesidades insoslayables: velar por su integridad física para evitar un posible sabotaje, dificultar su exposición a miradas indiscretas y, algo no menos importante, asegurar el control del aeródromo por el que debía salir el general Franco. Estas tareas solo podían dejarse en manos de personal en el que la trama que había preparado el golpe en Las Palmas tuviese absoluta confianza.[72] A esta preparación, no tema el lector, le dedicaremos cierta atención en capítulos sucesivos.

			Es decir, postulamos que cuando el piloto aparcó el avión y paró motores frente al único hangar existente (según Bebb a las 2:00 horas de la tarde y, según Bolín, a las 2:40) el aeropuerto estaba ya prácticamente tomado por quienes iban a sublevarse en cuanto Franco diera la orden. Esta disponibilidad se aprecia en la excelente acogida dispensada al aparato y en la diligencia con que se respondió a la petición del piloto, quien, como cabía esperar de un buen profesional, pidió que el aparato fuera repostado a tope y albergado en un hangar que lo protegiera del fino polvo en suspensión, la humedad y el salitre. Bolín, que se limitó a reproducir la versión oficial, mezcló con habilidad verdad y fantasía para tergiversar lo que había ocurrido.

			¿Ha encontrado algún historiador documentación que demuestre que Pando puso en conocimiento del mando grancanario la llegada del avión? Probablemente ha desaparecido, si la hubo, porque en puridad el comandante militar de la isla, es decir, el general Balmes, debería haber recibido una notificación de inmediato. Tampoco nos consta que la prensa grancanaria informara de la insólita llegada de un chárter inglés. Como si Las Palmas fuese entonces una enorme ciudad en cuyo aeródromo podía aterrizar un avión extranjero, fuera de todo vuelo regular o anunciado, pero sin que nadie se enterase, salvo unas cuantas personas en el aeropuerto. Por consiguiente, hemos de sospechar que en Gando no hubo un gato encerrado, sino todo un tigre.

			Aquí debemos tener en cuenta lo que escribió el entonces teniente coronel Franco Salgado-Araujo, ayudante y primo hermano del posterior Caudillo, al transcribir la charla que tuvo el 16 en Las Palmas con el cónsul inglés, quien «le rogó que le presentara al general Franco, pues deseaba pedirle que solicitase al ministerio correspondiente que se devolviese la hoja de ruta y demás documentación de un avión inglés, tipo Dragon, que había traído a Las Palmas a Mr. Pollad [sic] acompañado de su hija y de una amiga de esta. Que estos viajeros no podían continuar su viaje turístico, lo que les causaba mucho trastorno y gastos».[73]

			El comentario de «Pacón» —‌apelativo informal y cariñoso del primo hermano— que ponía en boca del cónsul un hecho tan concreto plantea algunas cuestiones que merece la pena analizar. Si la documentación había sido retenida en Cabo Juby, y sabiendo que el siguiente destino del avión era Las Palmas, en Gando habría tenido que recibirse un telegrama (con copia a la autoridad militar) en el que se alertara de la inminente llegada de un avión extranjero indocumentado. ¿O cabe pensar que un oficial cumplidor como Burguete no lo hubiera hecho? Es probable también que se incluyeran informaciones para que, tras ciertos trámites, la aeronave pudiera recuperar su documentación.[74] Ese telegrama, si existió, no se ha localizado. ¿Llegó a conocimiento de Balmes? Quizá alguno de los conspiradores que lo rodeaban (mencionaremos nombres) debidamente alertado, lo mantuvo en el frigorífico durante dos días. Después de la mañana del 16 ya no sería necesario, pero lo cierto es que no ha aparecido. Misterio.[75]

			Sobre los documentos que debían llevar los aviones estaba legislado lo siguiente:

			 

			toda aeronave extranjera que venga a volar sobre territorio español necesita traer a bordo el certificado de matrícula, que el personal tripulante esté debidamente autorizado y poder exhibir documentación demostrativa de estas autorizaciones, tener a bordo el certificado de aeronavegabilidad, los libros de a bordo anotados al día, el despacho consular o autorización diplomática por el que se le haya concedido volar sobre territorio español y la lista de pasajeros, autorizada por la Policía del país de origen y por el consulado español.[76]

			 

			Estos requisitos eran de similar tenor en todos los países. Había que añadir la póliza del seguro.

			Así pues, es obvio que existen lagunas documentales sobre los detalles del aterrizaje y la estancia del avión en Gando. Tampoco hay constancia en ninguna de las crónicas conocidas —e incluimos las escasas manifestaciones que hizo Bebb a lo largo de su vida— de algo que justifique la impresión de que el piloto se mostrara preocupado. O de que le faltara la documentación del avión, si es que se la retuvo en Cabo Juby. Esto es algo más que sorprendente ya que, repetimos, se trataba de asuntos de capital importancia para él y para la Olley Air Services.

			Pendiente la ejecución de la parte final más importante del contrato, que implicaba volar de Gando a Tetuán, lo que hacía necesarias escalas en dos aeródromos marroquíes en los que normalmente también se requería la documentación a los aviones extranjeros, debemos preguntarnos en qué situación jurídica aterrizó y despegó de Las Palmas el Dragon Rapide. Los indicios apuntan a que hubo todo un cambalache.

			En efecto, el regreso al continente africano era lo más importante. La esencia del vuelo. El objetivo por el que se había planeado la operación, desde Canarias, Madrid, Biarritz y Londres. Habida cuenta de la meticulosidad y de las medidas de seguridad con que se había preparado el viaje, no parece probable que el Dragon Rapide saliera de Las Palmas indocumentado y expuesto a un incidente que podía hacer fracasar la vital misión de trasladar a Franco. Así pues, entendemos que el avión despegó de Gando en condiciones legales. Si la documentación que llevase a bordo fue retenida en Cabo Juby, en los cuatro días que estuvo aparcado en Las Palmas hubo tiempo y medios de transporte suficientes para recuperarla en esta ciudad, siempre que fuera requerida por una autoridad militar competente con la suficiente jerarquía. No sería el general Balmes, pero sí Franco, con sus manos libres desde el mediodía del 16, cuando el comandante militar de Gran Canaria desapareció de entre los vivos.[77] ¿Conoce el lector alguna referencia a este tema en la abundante literatura generada por la guerra civil?

			Ya hemos dicho que en Cabo Juby había dos De Havilland-82 Tiger Moth que se utilizaban[78] para los servicios de enlace con las delegaciones del territorio, en el reparto de la correspondencia y de pequeños paquetes. La Tiger[79] desarrollaba una velocidad de 165 km/h y podía recorrer 485 km, es decir, tenía autonomía más que suficiente para volar hasta Gando (285 km) en una ruta que garantizaba, en caso de problemas de motor, la toma de tierra en las playas de la punta de Jandía (Fuerteventura). La alternativa a la Tiger podía ser alguna de las avionetas del Aero Club e incluso un barco. Nunca se careció de tiempo.

			Lo que antecede refuerza nuestra tesis de que en Gando hubo tigre encerrado. Es más que verosímil que en los aeródromos se esperase la llegada del avión, incluso que se hubiera prevenido al de Cabo Juby, y que se hubieran previsto todas las medidas necesarias para asegurar su custodia, protección y disponibilidad para volar de nuevo, tan pronto como se diera la orden. En contra de las «aventuras» que narró un amateur como Bolín, y las tergiversaciones de «Pacón», los militares bajo la batuta de Franco no parece que dejaran nada al azar. Algo, por lo demás, estrictamente lógico. Creemos que hasta el historiador antifranquista más fiero podrá pensar que la improvisación nunca estuvo a la orden del día de un tipo precavido, cauteloso, desconfiado y atento a sus intereses. Y todavía no hemos terminado.

			Sea como fuere, cuando Bebb y su mecánico Bryers se cercioraron de que el avión estaba bien aparcado y custodiado en el hangar, decidieron trasladarse a la capital de la isla para tomarse un merecido descanso en el Hotel Metropol. A él también fueron a parar (suponemos que además del mecánico) Pollard y sus muchachas. Dejémoslos ahí, por el momento, pero no sin antes identificar sus implicaciones para los historiadores, periodistas y escribidores que han mantenido y mantienen el recurrente empecinamiento, desde 1936 hasta la más rabiosa actualidad, de que Balmes estaba dispuesto a sublevarse.

			La supervivencia de este empeño es para nosotros un cierto enigma, pero esto no quiere decir que no sea posible analizarlo por capas, como se pela una cebolla. Imaginemos, a efectos puramente dialécticos, que Balmes estaba conchabado con Franco y dispuesto a sublevarse en cuanto recibiera la orden. Es lo que, de una u otra manera, declararon por su honor —‌algo en teoría sagrado— numerosos militares de la época. A ninguno de ellos —‌ni tampoco a ningún otro historiador— se les ha ocurrido argumentar que, de haber sido cierto, el proceder lógico de Balmes hubiera sido informar de manera inmediata a Franco de la llegada del avión. Por ejemplo, con una llamada de teléfono para decir algo así como «Mi general —‌o simplemente si tenía confianza, “querido Paco”—, el avión está aquí». El corazoncito de ambos hubiese latido más deprisa, lleno de gozo. El problema es que esto no cuadra en absoluto con las acciones de Orgaz y de Franco que analizaremos con detenimiento en capítulos ulteriores.

			Veamos otra posibilidad. Balmes no necesitaba telefonear a Franco. Podía enviarle un pequeño telegrama con una frase convenida. ¿Quién hubiese reparado en ello en Madrid, en el inverosímil supuesto de que se copiara al ministerio? Al fin y al cabo, con el Dragon Rapide en Gando, la rebelión hubiese sido cuestión de unas cuantas horas y Balmes hubiera podido sacar, con toda tranquilidad, las tropas a la calle. ¿Quién se lo hubiera impedido?

			Por último, ¿por qué no fue el avión a Los Rodeos para recoger a Franco y transportarlo directamente a Marruecos? No hubiera tenido que hacerlo el día 14, pero sí podía haberlo hecho el 15. Al siguiente, 16, hubiese estado en el Protectorado, atento a la sublevación o, si el futuro Generalísimo no quería correr peligro alguno, quedarse un día en territorio francés. Balmes no lo hubiese comunicado a Madrid porque podría haberse sublevado también el 17 o todo lo más el 18. Nadie hubiese dicho ni pío porque, según el mito, ¿no estaban los oficiales superiores de la guarnición grancanaria de acuerdo con rebelarse junto con sus jefes?

			Hacer estas especulaciones, que responden a la lógica situacional de haber sido cierto el compadreo entre los dos generales, pone de relieve, de nuevo lo absurdo de las argumentaciones profranquistas. Hay más, y es necesario seguir pelando la cebolla.
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		  El inexplicable descarte de Los Rodeos

		   

			 

			 

			Eine Lüge ist wie ein Schneeball:

			je länger man ihn wälzt, desto grösser wird er.[80]

		   

			MARTÍN LUTERO

			 

			 

			Se afirma habitualmente que el comandante militar de Canarias estaba obligado a justificar sus viajes. En el archipiélago sobre el cual tronaba en su calidad de máxima autoridad castrense, se ocupaba de tareas tales como las de revista e inspección propias de su cargo. A tal efecto podía utilizar para sus desplazamientos la flota de vapores interinsulares. En el ejercicio de sus responsabilidades también tenía a su disposición otros recursos, por ejemplo, navíos de la Armada o algún avión (civil o militar). Para ello, no podía obrar como quisiera, sino siempre que su uso obedeciera a necesidades reales y bien conocidas. Es decir, en modo alguno Franco estaba encerrado, como él mismo se encargó de difundir, a no ser que esto implicara que no se le dejaba las manos libres para obrar a su antojo, propagando abiertamente la luz cegadora de la sublevación. Para su desplazamiento a Gran Canaria suele recalcarse que necesitaba orden explícita de la Superioridad, es decir, del Ministerio de la Guerra. No extrañará, en consecuencia, que la mitografía ligue de forma íntima el trinomio «accidente» de Balmes-sepelio-autorización. Pero, como demostraremos hasta la saciedad que no hubo accidente, el corolario que se extrae es diferente: el aterrizaje en Gando no era cosa obligada, porque la forma más eficiente de hacer un viaje no autorizado era conseguir que un avión extranjero se dirigiera a Los Rodeos, el aeródromo de Tenerife.

			En la niebla historiográfica o mitográfica ha pasado desapercibido el recuerdo del marqués de Luca de Tena de que cuando se vio con el piloto del avión en Burdeos ordenó que el vuelo fuese a Gando. A ello hemos dedicado el capítulo anterior. Siendo un poco cínicos, cabría afirmar que con tal decisión el «milagro», la «feliz ocurrencia» o la «mano de la providencia» quedaron preprogramados. En el plano analítico subsiste, sin embargo, otro tema por explorar: el descarte de Los Rodeos. Es un aspecto que, desde 1936 hasta nuestros días, se ha presentado por los autores profranquistas, rodeado de una densa niebla, esta vez de palabrería, de desinformación y de simple y pura ignorancia. Es el tema al que dedicamos este capítulo. El golpe de realidad con el que queremos atraer la atención del lector no estaría completo si no deshiciéramos, hasta donde es posible con documentos, tan absurdo mito.

			 

			 

			OMISIONES EN LA HISTORIOGRAFÍA FRANQUISTA Y NEOFRANQUISTA

			 

			La pregunta que debemos hacernos es, pues, a qué se debió que el Dragon Rapide no volase a Los Rodeos. Se trata de una cuestión a la que, sin fallo, los autores profranquistas han dado siempre las mismas respuestas: Los Rodeos no valía. Era demasiado peligroso. Estaba nublado con frecuencia, etc. Todo ello es una solemne paparruchada, por no decir una mentira pura y simple.[81] Debemos empezar por el principio y destacar las omisiones habituales de historiadores hipersesgados, periodistas despistados y tertulianos de pro.

			Muy al contrario de lo que encierran tales tergiversaciones, la isla de Tenerife contaba con un excelente campo de aviación abierto al tráfico en la llanura que le dio nombre. Lo utilizaban la aviación deportiva y la de escuela del Aero Club, las compañías de pasajeros CLASSA (luego LAPE) e incluso la Aviación Militar. El tráfico aéreo que se producía en aquella época tenía cierto interés periodístico y así, la Gaceta de Tenerife del 15 de mayo de 1936 publicó que un trimotor militar, del tipo Fokker, había tomado tierra en Los Rodeos. Fíjese el lector en esta fecha: dos meses antes de la llegada a Gando del Dragon Rapide. ¿Podríamos pensar que el comandante general de Canarias lo ignoraba? Ni Franco era idiota ni lo era su Estado Mayor. Tampoco lo eran los conspiradores madrileños, con Kindelán entre bastidores.

			Es más, la utilización del aeródromo tinerfeño no era nada nuevo. Se remontaba muy atrás. La compañía alemana Lufthansa, en busca de un campo que pudiera servir como punto de escala para sus servicios a Sudamérica, programó un vuelo de Sevilla a Tenerife con un Arado V. Se realizó con éxito el 5 de diciembre de 1929, casi siete años antes de que se preparara la conspiración de 1936. Su llegada congregó a un gran número de tinerfeños, porque un acontecimiento tal fue difundido en primera plana en la prensa local. Aunque la tripulación del Arado V comentó «la buena orientación del aeródromo», Lufthansa desechó la opción de Los Rodeos y eligió Gando.

			El 20 de mayo de 1930, la compañía CLASSA inauguró, con material Ford-4, el servicio Madrid-Sevilla-Casablanca-Cabo Juby-Las Palmas-Tenerife. El recibimiento en Los Rodeos fue extraordinario,[82] pero la compañía, que mantuvo con regularidad el servicio hasta Las Palmas, no mostró interés en realizar el último salto a Tenerife por razones económicas (la falta de créditos) y operativas.[83] Pronto se comprobó, en efecto, que dicho tramo tenía una ocupación muy inferior a la estimada (lo que significa que no era rentable) y que su realización implicaba costes añadidos difícilmente asumibles: aumento de la actividad laboral de la tripulación, posibles retrasos debido a las condiciones meteorológicas de Los Rodeos a las que vamos a aludir con detenimiento y, por último, la repercusión negativa de estos factores en el desarrollo ulterior de la línea en el vuelo de regreso a Las Palmas y a Madrid.

			En consecuencia, Los Rodeos, con sus limitaciones, mantuvo una actividad inferior a su capacidad y por supuesto muy por debajo de las expectativas que las autoridades locales tenían puestas en él. La CLASSA fue incautada por la República, que creó como sucesora las Líneas Aéreas Postales Españolas, con una participación estatal en su capital del 55 por ciento. En el ínterin, el Ayuntamiento tinerfeño, apoyado por la prensa local, lanzó una campaña de promoción permanente con todos los recursos a su alcance, aprovechando la decisión de reanudar el servicio a Canarias por Orden Ministerial de 20 de octubre de 1933. En este sentido, en junio de 1935 había llegado a obtener el apoyo del director general de Aeronáutica. Esta autoridad se pronunció en favor de la necesidad de un enlace aéreo Tenerife-Las Palmas que, a mayor abundamiento, podría realizarse con material del tipo Dragon. Según Ramírez Muñoz, la línea Sevilla-Las Palmas iniciaría su recorrido en Madrid con escalas obligatorias en Larache, Agadir y Cabo Juby. El tramo Gando-Tenerife se implantó en agosto del mismo año, con carácter bisemanal, aunque en realidad realizaría un vuelo a la semana.
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							Procedente de Sevilla, llega el 5 de diciembre de 1929 a Los Rodeos el avión Arado V D-1594 de la compañía Lufthansa. Congregó a un gran número de tinerfeños y fue objeto de amplia difusión en la prensa local. (Foto prensa gráfica de la época.) 

						
					

				
			

			 

			En 1936, los vuelos a Los Rodeos eran, desde el punto de vista técnico, absolutamente normales. Las estadísticas compiladas por Ramírez Muñoz muestran que se habían producido 26 trayectos de Gando a Los Rodeos. La publicidad de la LAPE no ocultaba que, en su red, el aeródromo tinerfeño estaba perfectamente conectado. El siguiente cartel de la época lo visualiza como el punto más al sur de la conexión aérea que abarcaba desde Berlín hasta Tenerife.

			Aunque Ramírez Muñoz no haya depurado más las estadísticas que popularizó y que se encuentran sin dificultad en internet, los historiadores profranquistas actuales podrían pasar un buen rato estudiando la prensa canaria de la época que, por fortuna, también está disponible en línea.[84] Hemos echado un vistazo somero para constatar que el 13 de enero de 1936, un mes antes de las elecciones generales, el trimotor correo de la LAPE aterrizó con pasajeros y correspondencia, y que poco después de las 4:00 de la tarde regresó a Las Palmas y a Madrid (Gaceta de Tenerife del 14).
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							Cartel de propaganda de la compañía LAPE, año 1936. Se puede ver la imagen ampliada en el pliego de color. (Foto LAPE.)

						
					

				
			

			 

			Orientado a potenciar el tráfico aéreo en Tenerife, el Ayuntamiento patrocinó la celebración de una serie de conferencias, en las que el 17 de enero de 1936 intervino Mariano Semprún Gurrea,[85] delegado de LAPE (lo había sido antes de CLASSA), con residencia en Las Palmas. Semprún se limitó a constatar que Los Rodeos era un campo peculiar con algunas limitaciones, pero en el que se podía operar y del que cabría extraer un mayor rendimiento. El martes 3 de marzo, La Prensa recordó que el avión postal había aterrizado en dicho campo con varios pasajeros el domingo anterior. El 23 del mismo mes, dicho diario publicó un artículo, firmado por un tal F. Hernández Chacón, con el sugestivo título «¿Interesa en Tenerife la aviación?». Recordó que los vuelos regulares a Los Rodeos llevaban ya seis meses celebrándose, pero que el transporte de pasajeros era complicado porque era necesario reservar asientos con mucha antelación si se quería ir a Las Palmas.
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							Avión Ford M-CKKA de la compañía CLASSA rodando tras el aterrizaje en Los Rodeos en el vuelo inaugural Madrid-Casablanca-Cabo Juby-Las Palmas-Tenerife realizado el día 20 de mayo de 1929. (Foto CLASSA.) 

						
					

				
			

			 

			Es preciso subrayar que lo que antecede era un inconveniente para el tráfico de viajeros, pero no para la utilización del campo. En consecuencia, Hernández Chacón se pronunció a favor de que las autoridades se tomaran más en serio la posibilidad de insertar Los Rodeos en una futura red de rutas transcontinentales. Mientras tanto, en vez de construir un nuevo aeropuerto —‌proyecto que se debatía desde hacía tiempo—, mejor valdría expandir el campo existente. Es impensable que Franco, recién llegado de Madrid, no siguiera las discusiones, al menos si leía la prensa. Pensamos que es algo de lo que resulta bastante probable que no se privara si —‌como afirman sus más acérrimos defensores— se sentía desterrado y no tenía mucho que hacer, salvo intentar aprender a jugar al golf y a chapurrear el inglés.

			En el más que verosímil supuesto de que Franco ojeara los periódicos, también se habría enterado, por ejemplo, de que, poco después de que se publicara el anterior artículo, el avión postal aterrizó en Los Rodeos, pero con solo dos pasajeros de nombre perfectamente identificado (La Prensa, 24 de marzo). A mayor abundamiento, los datos de los servicios de LAPE eran públicos. Damos a conocer un anuncio que los indicaba.
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							Avión Ford EC-RRA de LAPE rodeado de curiosos en Los Rodeos el 25 de diciembre de 1934. (Foto LAPE.)

						
					

				
			

			 

			No podemos pedir a muchos historiadores profranquistas que lleguen a tal detalle, pero no tienen excusa en ignorar que los horarios aparecían también en la Gaceta, publicación que suponemos leerían con atención —‌aunque tal vez no con agrado— Franco y sus conspiradores. Así, por ejemplo, el 11 de abril de 1936 el ministro de la Guerra, el general Masquelet, autorizó los planes propuestos por la LAPE que se desarrollarían en el verano. Habían sido informados positivamente por la Dirección General de Aeronáutica. Se preveía un vuelo semanal de Madrid a Las Palmas y Santa Cruz de Tenerife (Gando y Los Rodeos), en un plan que abarcaba desde el 19 de abril hasta el 6 de octubre de 1936, salvo en la línea de Berlín.[86] La importancia de esta programación, que se retrasó, se subrayará en el capítulo 11.
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							Lista de horarios de las líneas programadas por la compañía LAPE del 5 de octubre de 1935 al 5 de abril de 1936. Se puede ver la imagen ampliada en el pliego de color. (Foto LAPE.)

						
					

				
			

			 

			Será preciso subrayar que si Los Rodeos no tenía un uso demasiado comercial, esto no se debía a factores naturales, sino a consideraciones de tipo económico que la LAPE se resistía a enfatizar por razones fáciles de comprender. Era mejor refugiarse en aspectos técnicos, lo que causaba gran enojo en el mundo tinerfeño. Ramírez Muñoz determinó en sus estadísticas que el número de viajeros transportados de Gando a Los Rodeos, o viceversa, había supuesto en 1935 la despreciable cifra de 25 personas. Representó el número más reducido de toda la red. Por supuesto, hay que tener en cuenta que los registrados no correspondían ni a la totalidad del año, ni mucho menos a los del bienio que recogen en general tales estadísticas. Es un hecho que los demás tramos lo superaban (incluso el de Barcelona-Marsella-Barcelona, con 29, aunque no sabemos si este se interrumpió en dicho período o no). El total de pasajeros de LAPE había ascendido en los dos años a más de 20.000.[87]

			No extrañará, pues, que el tramo Gando-Los Rodeos se topara de manera continua con dificultades a la hora de justificarse, ya que también el volumen de carga era insuficiente. Son aspectos que la prensa tinerfeña no solía resaltar. La Jefatura de Aviación Civil se dignó contestar a los insistentes requerimientos que varios políticos isleños habían hecho para intensificar las conexiones interinsulares, pero entonces afirmó que Los Rodeos era «altamente peligroso» para la navegación aérea. La Prensa no pudo contener su indignación, en un adecuado lenguaje sarcástico:

			 

			Los españoles de la isla de Santa Cruz —‌tan conocida en todas partes menos en la Jefatura de Aviación Civil— saben ya a qué atenerse con respecto a ese terreno altamente peligroso que se ha dado en llamar aeródromo y que los numerosos aviadores nacionales y extranjeros que lo han visitado sitúan en la isla de Tenerife. En ese indeseable terreno de Los Rodeos han aterrizado centenares de aviones de diversos tamaños y nacionalidades y han despegado con la misma facilidad con que han tomado tierra. De todos esos aparatos que allí han llegado, solamente a uno le ocurrió un trágico y doloroso accidente [...] cuando se encontraba ya en las proximidades de Berlín.[88]

			 

			El comandante militar de Canarias no podía desconocer la agitación que despertaba este tipo de manifestaciones madrileñas. A no ser, claro, que estuviese absorto en sus clases de inglés y en la marcha de la conspiración. Pero la agitación no debió de durar mucho. El 23 de abril, la Gaceta de Tenerife (que no era un periódico progubernamental) ya había editorializado. No nos resistimos a transcribir una parte de sus afirmaciones:

			 

			[...] Nuestra isla está condenada a ser víctima propiciatoria de todas las injusticias e incomprensiones nacionales. Una verdadera calle de la amargura ha venido recorriendo Tenerife desde que se estableció la línea aérea Península-Canarias, pues los beneficios directos de esta se concretaron a Las Palmas, con olvido y postergación de los intereses de nuestra isla. Todas las demandas de Tenerife para que esa línea aérea tuviera su directa estación terminal en Tenerife se han venido desde entonces desatendiendo, siempre con pretextos malintencionados y nunca con razones fundamentales.

			Al fin se nos va a conceder ahora el beneficio que desde el primer día debió otorgársenos. El nuevo servicio aéreo, recientemente inaugurado, entre Madrid y Las Palmas, por medio de los aviones de la LAPE, se extenderá también a Tenerife desde el día 15 del próximo mes de mayo,[89] según lo acaba de reiterar telegráficamente el director general de Aeronáutica señor Núñez del Prado...

			 

			El mismo diario continuó su crítica en otro furioso editorial con el título «El problema de la aviación en Tenerife» (29 de abril de 1936), en el que acusaba a las autoridades de enemistad hacia la isla, de malquerencia hacia Canarias y de desconocimiento de sus realidades geográficas, pero resaltaba también que era preciso aprovechar la proyectada extensión de la línea hacia Los Rodeos.

			Sin entrar en más detalles, diremos simplemente que, el 1 de mayo, el presidente del Cabildo informó a los periodistas de que se habían dado las órdenes para construir un hangar provisional en dicho aeródromo, al objeto de cobijar en él al trimotor Fokker que haría el servicio entre Las Palmas y Tenerife (La Prensa, 2 de mayo). El proyecto recibió el visto bueno una semana más tarde (La Prensa, 9 de mayo). La Gaceta continuó su campaña (6 de mayo) y registró que el presidente del Aero Club, Félix de la Cruz, había hecho gestiones con el diputado José López de Vergara (12 de mayo). A pesar de todo, no tardó en caer el rayo. La LAPE carecía del material para cumplir su compromiso, que se retrasaba hasta el 15 de junio (Acción, 17 de mayo). La Gaceta volvió a tronar (19 de mayo): «Se está jugando con Tenerife y se están burlando de Tenerife». Poco después se cambiaron los horarios. El avión de la LAPE llegaría a Las Palmas los domingos.

			Por fin, el 15 de junio, se reanudó el servicio entre Las Palmas a Tenerife. ¿Lo ignoraba Franco un mes antes de la insurrección y en un momento en el que, como argumentaremos en capítulos posteriores, se había decidido a pasar el Rubicón? Muchos historiadores profranquistas deben pensar que sus colegas que no comulgan con sus curiosas versiones se comportan como idiotas. Los ignoran o siguen manteniendo que era muy difícil utilizar Los Rodeos. Poco después de lo que antecede, el inspector general de Aeropuertos, Ernesto Navarro, giró una visita a Santa Cruz y al aeródromo, acompañado por Félix de la Cruz. Indicó la conveniencia de llevar a cabo algunas modificaciones que facilitasen la mejor entrada de los aparatos y se marchó tan tranquilo.[90] Las «pegas» no desaparecieron del todo. De un lado, el Ministerio de la Guerra, que era responsable de los servicios aeronáuticos, continuó defendiendo la extensión de la comunicación hacia Los Rodeos. De otro, las autoridades civiles y la LAPE siguieron en sus trece. Pero nada de ello afectaba a la capacidad del aeródromo tinerfeño para acoger la llegada de aviones.[91] Este hecho, crítico desde el punto de vista técnico de los vuelos, sigue olvidándose convenientemente.

			Para remachar el clavo sobre las curiosas omisiones y distorsiones con las que se ha encubierto el descarte de Los Rodeos recordaremos, por último, que el miércoles 15 de julio, al día siguiente de la llegada del Dragon Rapide a Las Palmas, la prensa tinerfeña se hizo eco del acuerdo del Cabildo, apoyando una sugerencia del Aeroclub, para celebrar pruebas aéreas en Los Rodeos con motivo de la celebración de las fiestas de septiembre de La Laguna. El Cabildo se comprometió a arreglar el campo a tal efecto (La Prensa, 15 de julio).

			Más interesantes son los detalles que aparecieron el mismo día en la Gaceta de Tenerife. Las fiestas coincidirían con el XV Congreso para el Progreso de la Ciencia. En la isla se encontrarían numerosas personalidades. La idea estribaba en realizar una carrera aérea partiendo de Sevilla que terminaría en Tenerife, con escalas intermedias en Larache, Casablanca, Rabat, Cabo Juby, Lanzarote, Fuerteventura y Gando. El comandante militar del archipiélago, general Franco, había prometido que a la competición contribuirían también los aviones de la base de Cabo Juby y que tropas de Ingenieros ayudarían a la ampliación del campo y a la construcción de hangares provisionales.[92]

			Por supuesto, estas promesas encubrían una actividad subterránea absolutamente delictiva, como era la preparación de la inminente insurrección, pero nos permiten plantear una serie de preguntas: ¿habría estado Franco en contacto con los sectores que se ocupaban de Marruecos y Colonias en la Presidencia del Gobierno para recabar la cooperación de los aviones de Cabo Juby? ¿Habría hablado, al menos, con el jefe de la base? En este sentido, el hecho de que no se hayan conservado las comunicaciones de la misma con el exterior en aquel período vuelve a darnos que pensar.

			A todo ello se añade el hecho, bien comprobado, de que el movimiento de aviones en las islas, al igual que el de los barcos, era noticia. El 5 de febrero de 1936, el avión particular De Havilland Dragon Rapide, G-ADAO[93] con dos representantes de la Ethyl Export Corporation (ya citado), llegó a Las Palmas con intención de continuar el vuelo hasta Tenerife, pero desistió de hacerlo a causa de un informe meteorológico desfavorable («mal estado del tiempo, debido a un temporal»). Se postergó al día siguiente, pero el avión tampoco llegó. Desde La Laguna se había cursado un parte erróneo cuando el tiempo en Los Rodeos no solo era bueno, sino excelente.

			Este error fue ampliamente comentado en la prensa de Tenerife,[94] que recordó a la Junta Insular de Turismo «la importancia de prestar la debida atención a un medio de comunicación que cada día usan más los viajeros de todo el mundo». A los pasajeros se les invitó a ir Tenerife, donde en una avioneta pudieron admirar las maravillosas vistas y comprobar que «se podía volar y que existe un campo de aterrizaje que reúne las necesarias condiciones desde el punto de vista de su extensión y emplazamiento». Volvemos a suponer que Franco y su Estado Mayor echarían algún que otro vistazo a la prensa local.

			 

			 

			TERGIVERSACIONES Y MENTIRAS: LO QUE ERA LOS RODEOS Y EL ENCAJE DEL DRAGON RAPIDE

			 

			Todo lo que llevamos escrito arroja dudas muy fundadas sobre las explicaciones profranquistas que desestiman olímpicamente el campo de aviación tinerfeño. No excluye la necesidad de describir el tipo de aeródromo que era. No nos consta que los historiadores proclives al bando sublevado hayan abordado tal tarea. Ni en la dictadura, ni en la democracia. Se trataba de un aeródromo civil propiedad del Cabildo de Tenerife, ubicado en una gran llanura[95] (latitud 28o 30’ N, longitud 16o 20’ O). Lindaba al norte con la carretera de Santa Cruz de Tenerife a La Laguna y La Orotava, en una parcela de 800 x 500 metros de terreno duro, cubierto de hierba y con un buen drenaje. El campo de vuelos disponía de una «T» bien visible, en blanco, enmarcada en un círculo, y una manga que permitía apreciar tanto la dirección como la intensidad del viento.
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							Emplazamiento del aeródromo de Los Rodeos en una vista general en el año 1934. (Foto Atlas de Aeródromos de España 1934.)

						
					

				
			

			 

			Se le había dado de alta en enero de 1929, tras un vuelo de inspección realizado por el piloto y funcionario del Ministerio de Fomento, Ernesto Navarro Márquez. La operación autorizada era de orto a ocaso, siendo los usuarios habituales, según constaba en la ficha del aeródromo, el Aero Club y la LAPE, en su línea de Sevilla a Canarias. La información meteorológica la facilitaba, a petición, el observatorio de Izaña y, en ocasiones, el de San Roque. El viento predominante era del NO.

			Como tantos otros, era un aeródromo con limitaciones. Su elevación, de 600 metros sobre el mar (una altura coincidente con el nivel de condensación), favorecía la formación de nubes en determinadas situaciones de humedad y temperatura, con mayor probabilidad por la noche y a primera hora de la mañana. En la práctica, el efecto era similar al de la niebla y reducía la visibilidad en zonas concretas del campo, llegando, en ocasiones, a valores incompatibles con las operaciones de despegue o aterrizaje. Nos apresuramos a señalar que estas condiciones han sido siempre exageradas en la literatura profranquista, como si fueran permanentes, para «explicar» por qué el Dragon Rapide no podía volar a Los Rodeos.

			El fenómeno de nubes bajas a ras del suelo se relaciona también con los alisios,[96] vientos semipermanentes del NE, desde abril a octubre en el hemisferio norte, que en Los Rodeos suelen ser del NW. Producen intervalos nubosos de estratocúmulos y estratos entre los 600 y 1.000 metros, principalmente a primera hora de la mañana, de duración limitada y variable, ya que desaparecen con el aumento diurno de la temperatura.[97] Se trata, pues, de una situación temporal, en absoluto permanente, ya que, cuando la nube (o niebla) se disipa, el aeródromo queda operativo.

			Llegados a este punto, al relacionar la llegada del Dragon Rapide a Las Palmas y las razones que pudieron existir para explicar que no fuera a Los Rodeos a recoger a Franco para que el más cauto que bizarro general pudiera ponerse al frente de la sublevación, conspicuos admiradores suyos han afirmado y reiterado, con tanta audacia como profunda ignorancia, que el aeropuerto era peligroso. ¿Razones? «La perenne nubosidad» y «la longitud y la amplitud de la pista que de ser mayor les hubiera proporcionado a los pilotos mayor flexibilidad a la hora de encarar el aterrizaje, haciéndolo por ejemplo diagonalmente, para contrarrestar esas peligrosas corrientes de aire».[98] Ante este despliegue de presuntos conocimientos aeronáuticos debemos preguntar con rotundidad: ¿qué broma es esta?

			A riesgo de tener que señalar lo obvio, diremos que ningún aeródromo es de por sí peligroso, ni su razón de ser tiene por objeto crear riesgos para las personas o cosas. Sin embargo, como es bien sabido, cada uno goza de unas características peculiares que se derivan principalmente de su ubicación con la orografía circundante, ayudas a la navegación y condiciones meteorológicas. Son los casos de Santiago de Compostela, Vigo, San Sebastián, Vitoria, Los Rodeos y Barajas, entre muchos otros, afectados por la formación de niebla en determinadas circunstancias y épocas del año, o de Bilbao, impracticable con viento fuerte del SO. Se trata de fenómenos naturales que el profesional de aviación debe conocer, evaluar y estar entrenado y atento para hacerlos frente con seguridad. El peligro aparece cuando no se respetan los límites.

			Respecto a la perenne nubosidad, las corrientes de aire y el aterrizaje en diagonal en Los Rodeos que de manera tan impúdica se citan, ya hemos indicado que la formación de nubes a nivel del campo era, y es, un fenómeno bien conocido y en absoluto permanente como maliciosamente se pretende hacer creer al inocente lector. Es cierto que con viento fuerte del NE se producen turbulencias (como ocurre en Bilbao con viento del SW), por lo cual hay establecidos unos límites que el piloto debe conocer y respetar.

			¿Y qué decir de la luminosa y abracadabrante idea de alargar la pista para encarar el aterrizaje en diagonal? El aeródromo de Los Rodeos, como ya se ha expuesto, era un campo abierto que carecía de una pista con orientación obligatoria. Por ello los pilotos, observando la manga, tenían la facilidad de despegar y tomar tierra en la dirección más conveniente, que era siempre aquella que les permitía hacerlo aproados al viento. El aeródromo no tuvo una pista única y pavimentada (orientación 30/12) hasta 1946.[99]

			A pesar de ello, un famosísimo historiador norteamericano, y que también parece hablar con la autoridad de un consumado piloto o al menos de un experto en temas aeronáuticos, justifica que se evitara el aeródromo de Los Rodeos porque «las posibilidades del vuelo eran inadecuadas para que el Dragon Rapide pudiera recoger a Franco en Tenerife y encabezar la rebelión».[100] Y se queda tan pancho, deslumbrando a sus crédulos lectores con su sagacidad.
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							Foto oblicua del aeródromo de Los Rodeos tomada el día 11 de noviembre de 1941. Se aprecia perfectamente que la superficie del campo de aterrizaje es prácticamente igual a la disponible en año 1936. (Foto Ministerio de Defensa, AHEA 1-13019-01.)

						
					

				
			

			 

			Por desgracia para él y sus seguidores, queda constancia estadística muy significativa sobre las condiciones meteorológicas que se dieron en aquellos días de julio en Los Rodeos. Están, incluso, disponibles en la red, pero nosotros hemos ido a los originales que se encuentran en los archivos de la Agencia Estatal de Meteorología (Madrid). Podemos afirmar, con conocimiento de causa, lo que sigue.

			La información meteorológica que se elaboraba diariamente en el año 1936 constaba de tres partes presentada en sendos impresos: boletín, mapa del tiempo y observaciones.[101] Nos interesan, en este libro, los publicados entre el 11 y el 19 de julio. No son fechas elegidas con arbitrariedad. El 11 es cuando el avión partió de Croydon y hemos llegado hasta el día mismo en que Franco aterrizó en Tetuán, es decir, hemos cubierto el período más sensible en términos operativos.

			En los boletines se recogían los informes meteorológicos de todos los observatorios agrupados por regiones, en parte coincidentes con las provincias. En los mapas del tiempo se dibujaban las isobaras respecto a Europa, Azores y la costa occidental del norte de África. Los partes de observaciones se referían también a los observatorios españoles, con una parte dedicada a zonas de interés aeronáutico y las principales ciudades europeas. En todos (boletines, mapas y observaciones) se daba la información del día de la fecha, además de la del anterior.
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							Foto vertical registrada como ficha oficial del aeródromo de Los Rodeos en el año 1941 cuando se mantenía en exactamente las mismas condiciones operativas del año 1936, Ministerio del Aire. E. M. 5.a Sección. Se puede ver la imagen ampliada en el pliego de color. (Foto Ministerio de Defensa, AHEA A-12021.)

						
					

				
			

			 

			No consta que Los Rodeos tuviera instalación propia en funcionamiento, aunque en los impresos oficiales figuraba una casilla con su nombre que, en las fechas consultadas, aparece siempre en blanco, es decir, sin datos que pudieran relacionarse con el aeródromo. Sí había un observatorio en Izaña, a más de 2.300 m de altitud, y en Santa Cruz de Tenerife. También había una estación meteorológica en el Instituto de La Laguna, de la que hay registros desde octubre de 1868, si bien los datos de viento conocidos solo cubren el período 1911-1923, cuando dejó de funcionar su anemómetro en este último año. Era habitual que el tráfico con destino a Los Rodeos recabara la información meteorológica antes de la salida, mediante una llamada de teléfono a los observatorios de Izaña[102] y Santa Cruz de Tenerife o al propio aeródromo.[103]

			Reproducimos a continuación las condiciones meteorológicas de los días 14, 15, 16, 17 y 18 por ser las fechas en las que, para colmo, el Dragon Rapide permaneció aparcado en Las Palmas y pudo haber volado a Los Rodeos con el fin de recoger a Franco, en el supuesto de que no se hubiera descartado desde el principio hacerlo en la isla de Tenerife.
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			En el impreso oficial, el viento se anotaba por su procedencia geográfica (N, S, E, W) y la intensidad, en km/h. Para este libro lo hemos traducido al lenguaje actual en aviación, es decir, grados y nudos. Así un viento del NW es igual a 330/x nudos. La presión se expresaba en milibares (Mb) que en la actualidad se citan como hectopascales (hPa) para valores idénticos de presión. El mapa de isobaras nos da la ventaja de poder observar de una ojeada el patrón de vientos, las zonas de alta y baja presión y la ubicación de los frentes asociados.

			Por la información contenida en los boletines vemos que las condiciones meteorológicas fueron excelentes para todo el archipiélago y, por supuesto, tanto en Las Palmas como en Tenerife. En los mapas (isobaras) se aprecia con claridad que el potente anticiclón de las Azores garantizaba el buen tiempo en su amplia zona de influencia. El tercer parte (observaciones) aportaba datos de las capitales europeas e información expresamente facilitada para las líneas aéreas, limitada a determinados puntos de interés operativo en la península Ibérica.

			No cabe descartar que, en vista de la elevación del aeródromo de Los Rodeos y el descenso nocturno de la temperatura, en alguna madrugada se produjera niebla en el aeródromo, aunque lo habitual es que fuera de escasa duración debido al aumento diurno de la misma. Los datos registrados en la ciudad de Santa Cruz y en el observatorio de Izaña son significativos. No podría afirmarse que una temperatura de 25-28o a mitad de julio fuese un capricho de la naturaleza y, por ende, imprevisible. Deducimos, en consecuencia, que el aeródromo de Los Rodeos tuvo que estar operativo en su totalidad en aquellas fechas, sobre todo en las horas diurnas. 

			Los interesados en Madrid por el vuelo del Dragon Rapide no podían ignorar que, caso de convenir a sus intereses, el aparato podía perfectamente aterrizar y despegar en Los Rodeos. Esto en el plano general, vinculado con las condiciones habituales del mes de julio, pero en el particular no tenían más que seguir la evolución meteorológica. En realidad, nada de ello los preocuparía lo más mínimo porque sabían que el destino del avión no era dicho aeródromo, sino Gando. Lo mismo cabría decir de Santa Cruz, en donde Franco, si lo hubiese querido, tampoco habría estado a oscuras respecto a cómo iba la meteorología. ¿O pensamos que el intrépido general, a quien se alabó su valor de subir a un avión, hubiera estado tan tranquilo como si fuera a tomar el coche oficial? De aquí que, si Balmes hubiese estado mezclado en la conspiración para sublevar a su guarnición en Las Palmas, tampoco hubiese tenido el menor sentido que Franco no pidiera que el avión pasara a Los Rodeos. Nada ni nadie lo hubieran impedido. Ni el tiempo ni los hombres. Lo que ocurrió es que Franco no quería el avión en Tenerife, sino en Gran Canaria.

			Digamos ahora unas cuantas palabras sobre las características de vuelo del aparato en cuestión. No hay tampoco nada que, por este lado, hubiera impedido al Dragon Rapide aterrizar en Los Rodeos. Resultaba de fácil manejo y estable en sus tres ejes (algo menos en el lateral). Sus velocidades eran: de aproximación y en circuito de aeródromo, 121 km/h; de planeo (flaps down), 115 km/h, y de toma de tierra (flare), 97 km/h, con pequeñas diferencias dependiendo del peso. Se trata de cifras similares o menores a las de muchos aviones ligeros, pero con una gran ventaja: tras la toma de tierra, que puede ser de ruedas o de tres puntos (esta última solo se puede hacer en aviones con patín o rueda de cola y consiste en tocar tierra con las dos ruedas del tren principal y la cola al mismo tiempo), al entrar en contacto la rueda de cola con el terreno la posición de morro alto resultante contribuye a una drástica deceleración natural derivada de su aerodinámica y a que el avión se pare en muy pocos metros, sin necesidad de tocar los frenos. Así que ahí queda nuestro reproche más cordial a los mitógrafos profranquistas por embadurnar cuartillas sin tener la menor idea del grado de desconocimiento profundo que demuestran.[105]

			En fecha reciente, uno de los autores de este libro, aceptando una amable invitación, ha tenido la oportunidad de volar en el Dragon Rapide EC-AAY (con librea de Iberia) de la Fundación Infante de Orleans, idéntico al que transportó a Franco. Así ha podido verificar lo que ya sabía: el DH-89 es un excelente avión, muy adecuado para operar en cualquier campo y muy especialmente en Los Rodeos.

			En resumen, el Dragon Rapide podía tomar tierra en, literalmente, un palmo de terreno. Era estable, seguro, fácil de pilotar y agradable de volar, tanto para el piloto como para los pasajeros. Uno de los aviones más versátiles de su época, muy bien valorado por las compañías aéreas debido a su excepcional rendimiento, que ha sido —‌y que sigue siendo, puesto que todavía se conservan algunos en vuelo—[106] una aeronave singular. Por lo demás, no hay que recordar la significación que tiene el que, unos días más tarde, cuando realmente fue necesario, el aviador Pando, con un avión del Aero Club aterrizara sin problemas en Los Rodeos y llevara al coronel Cáceres a Las Palmas, a quien nos encontraremos con posterioridad. Es una figura que no debe pasar desapercibida.

			Es evidente desde el punto de vista técnico que, de haber convenido a los intereses de Franco, el avión hubiese podido entrar y salir perfectamente en y de Los Rodeos. Más aún, por sus excelentes características, su baja velocidad en aproximación y toma de tierra y su corta carrera de aterrizaje, podemos afirmar con rotundidad que era el tipo de aparato óptimo. Sin embargo, se mantuvo inmovilizado y bien custodiado durante cuatro días en un hangar de Gando. Todo apunta a que nunca estuvo previsto que volara a Tenerife y no porque Los Rodeos fuese un campo difícilmente accesible, sino porque en el gran rompecabezas de la insurrección de Franco solo encajaba permaneciendo a la espera en Las Palmas.

			¿Fue, quizá, porque alguna mente privilegiada de las comprometidas con la sublevación tuvo la oportuna visión de que en Las Palmas se produciría un importante acontecimiento que haría innecesario el vuelo del Dragon Rapide a Los Rodeos? Es una posibilidad. Pero ¿dónde situar su origen? ¿En Pamplona?, ¿en Madrid?, ¿en Canarias? Ningún historiador profranquista se ha planteado estas preguntas.

			Podemos descartar a Mola. No tenía ni idea de aviones, ni a su lado merodeaban pilotos. Madrid merece más puntos: allí estaba Kindelán y con él algunos conjurados que conocían de temas de aviación. Pensamos que, quizá tras recibir alguna señal convenida de que Franco estaba dispuesto a «marchar», al monárquico general se le ocurrió la idea de que el avión volara a Las Palmas. La cuestión estriba en discernir por qué no a Los Rodeos. ¿Qué impedía proyectar una operación rauda, de entrada y salida en el campo vecino, tipo comando, que hubiera puesto a Franco en condiciones de emprender el viaje a Marruecos, todo lo más tarde el 15 de julio?

			El prestigioso general hubiese podido llegar a Marruecos a tiempo para sublevarse a tenor de los planes de Mola, que preveían que la sublevación empezara «a partir de las 00:00 horas del día diecisiete». Y, en efecto, comenzó en las primeras horas de la tarde. La literatura profranquista ha tratado, por todos los medios, de minimizar el retraso de Franco. Maiz, apologista sin fisuras de Mola, hizo mucho hincapié en aquella dilación en el manuscrito que escribió después de la muerte de SEJE y que, por razones que ignoramos, no se publicó hasta 2007.[107]

			Sin embargo, nadie ha explorado las implicaciones operativas de la posibilidad de que el trayecto del Dragon Rapide fuese inspirado desde el mismo archipiélago.[108] Sería lo más lógico. Alguna mente experta en temas de aviación pudo muy bien señalar que convenía descartar Los Rodeos y preferir Gando, en Gran Canaria, la isla hacia la cual Franco había estado lanzando cables desde, por lo menos, el mes de mayo, como veremos posteriormente. La isla en donde estaba Orgaz desde finales del mismo mes. Suponemos que no con las manos cruzadas, visitando iglesias o rezando el rosario.

			Plantear así el tema hace ver hasta qué punto la historiografía profranquista carece de lógica. De aceptar sus postulados, Franco hubiese podido salir de Los Rodeos con la conciencia más tranquila que un santo. ¿No dejaba atrás el cuidado de la sublevación de Gran Canaria en las eficientes manos de su compañero, su camarada, su amigo, su cómplice, el general que mandaba la plaza, Amado Balmes? Claro que, evidentemente, si el tipo de preparación activa que este iba desarrollando estribaba en poner a punto unas cuantas pistolas, como se dijo que hacía, uno podría dudar del resultado.

			Volvamos de nuevo a Franco Salgado-Araujo, uno de los más eximios justificadores de la inconveniencia de utilizar Los Rodeos. Dispuesto a inventar, su fértil mente descubrió otro argumento. En Cabo Juby se había recogido la documentación del avión, que había logrado llegar a Gando. Por consiguiente, había que trasladarse a Las Palmas. Había una pega:

			 

			Franco necesitaba permiso ministerial para ir a Gran Canaria, donde hacía unos quince días que acabábamos de estar en visita oficial. Convinimos en que podía justificarse esta salida solicitando al Ministerio autorización para inspeccionar las islas de Lanzarote y Fuerteventura [...].[109] 

			 

			Pero ¿de qué visita previa estaban hablando? Como veremos, Franco y su ayudante habían ido a Las Palmas a finales de mayo, no unos quince días antes. Volvieron, pero no de manera oficial. Lo hicieron para entrevistarse en secreto con el general Balmes. Lo aduciremos en el capítulo 10. La llegada del avión inglés precipitó, pues, los acontecimientos. Fue la clave del éxito de Franco. Para cuando aterrizó, ya tenía puesto a punto el dispositivo necesario para la rebelión. No hemos encontrado constancia documental de que los conspiradores peninsulares lo conocieran en sus aspectos operativos. Hubiera sido muy arriesgado. Pero los oficiales y jefes en Gran Canaria estarían alerta. Lo demostraremos.

			 

			 

			UN JURISTA CONOCIDO Y UN JEFE DE ARTILLERÍA DESCONOCIDO

			 

			Un vistazo al expediente de un personaje bastante famoso nos permite identificar uno de los canales de comunicación por medio de los cuales Franco proyectó sus maquinaciones hacia Las Palmas. Se trata de una hoja de servicios con una particularidad esencial. Fue manipulada y, posiblemente, de cabo a rabo. Es la del entonces teniente auditor de segunda (capitán) Rafael Díaz-Llanos Lecuona, un nombre muy conocido en Canarias.

			Este oficial contaba con una experiencia probada, tras haber participado en numerosos consejos de guerra, inspección de sumarios, diligencias de pruebas y visitas de cárceles. Había ingresado en el Cuerpo Jurídico Militar en 1931. Al año siguiente estuvo de agregado en prácticas a un regimiento de Infantería y al 2.o Grupo Mixto de Artillería. Interinó, en 1933, la Fiscalía Jurídico Militar de Canarias. En 1934, asistió a la friolera de 47 consejos de guerra.[110]

			Es importante un parrafito de su hoja de servicios, en la versión que ha llegado hasta nosotros:

			 

			Iniciado el Glorioso Movimiento Nacional y encontrándose en la Plaza de Las Palmas, en comisión de servicio, se alzó desde el primer momento, adhiriéndose a su Caudillo [...] a quien prestó todo género de colaboración. Creada en 20 de dicho mes, por disposición de la Superioridad, una Auditoría de Guerra autónoma de la precitada plaza, se le confirió su mando, tomando posesión en la indicada fecha...[111]

			 

			El lector observará que, en el período crucial que precedió a la insurrección, Díaz-Llanos se hallaba en Las Palmas. No sabemos por cuánto tiempo ni con qué motivo. Alguien le habría firmado la comisión y es difícil que ese «alguien» no hubiera sido el propio Franco. Ahora bien, la totalidad de la hoja de servicios que hemos consultado está escrita a máquina en tipo de letra moderno. Nos hubiera gustado cotejar el texto con las diversas anotaciones previas hechas a mano. No es posible.

			El 1 de marzo de 1943, el muy conocido Felipe Acedo Colunga, ya general auditor y entonces asesor general del Ministerio del Aire, certificó que

			 

			La antecedente hoja de hechos ampliada hasta fin del mes de febrero del presente año [sic], corresponde al teniente coronel auditor (coronel) Don Rafael Díaz-Llanos Lecuona que ha sido rehecha para subsanar errores existentes en el original primitivo.

			 

			Obsérvese lo que antecede. Se rehizo la totalidad de la hoja de servicios. Es decir, desde el 1 de agosto de 1936 hasta el 28 de febrero de 1943. No tenemos ni idea de lo que pudo haberse escrito previamente. Una conclusión se impone. El interesado había hecho carrera y los detalles que pudieran no haberle convenido en la perspectiva de 1943 habían desaparecido. Al igual que su compañero y amigo Martínez Fuset, también había emigrado hacia el novedoso Ejército del Aire.[112]

			Claro que contamos con una «garantía». En este caso de Cosme García Ballesteros, teniente coronel de Infantería, jefe de Mayoría del Consejo Superior de Justicia Militar (CSJM), organismo que reaparecerá en este libro en el lugar oportuno. Este distinguido jefe certificó el 20 de diciembre de 1960 que

			 

			la presente copia de la hoja matriz de servicios lo es a la letra de la original que obra archivada en la Mayoría de este Alto Centro y corresponde al coronel del Ejército del Aire Excmo. Sr. D. Rafael Díaz-Llanos Lecuona.[113]

			 

			Ahora bien, dado que aquella hoja matriz de servicios había sido «rehecha» casi veinte años antes nos tememos que tal «garantía» no sirva demasiado con fines historiográficos. En cualquier caso, no hay por qué dudar de que el ilustre auditor Díaz-Llanos fuese destinado, a finales de 1937, a la Asesoría Jurídica del Cuartel General de S. E. el Generalísimo. Fue, sin duda, un profundo conocedor de los intríngulis de la rebelión en Las Palmas. En ella permaneció hasta septiembre de 1939. En la tercera edición (1941) de su libro Leyes penales militares se autopresentó como abogado, comandante auditor, profesor de la Academia del Cuerpo Jurídico del Aire, exprofesor A. de Universidad y de Instituto Nacional de Segunda Enseñanza, vocal de comisión interministerial en el Alto Estado Mayor (AEM), expresidente del Tribunal Regional de Responsabilidades Civiles [sic] y exjuez especial del Cuartel General de S. E. el Generalísimo. No mencionó que también desempeñó otro destino muy significativo. Desde el 1 de septiembre de 1937 formó parte de la Auditoría del Ejército de Ocupación, a las órdenes precisamente de Acedo Colunga, un militar de infausta memoria. Aquí lo que nos interesa es el vector 1936 y, en particular, su conexión con Las Palmas anterior al 18 de julio. Desgraciadamente, de eso no han quedado huellas. Díaz-Llanos siguió una marcha triunfal. En la décima edición de su obra (1974) ya aparecía como coronel auditor, diplomado del Cuerpo Jurídico Militar y del Cuerpo Jurídico del Aire, doctor en Derecho y Ciencias Económicas, presidente del Consejo General de Colegios de Economistas de España, presidente de la Academia de Doctores de Madrid y procurador en Cortes.[114] Se le olvidó añadir su calidad de consejero togado fiscal del CSJM.

			El segundo canal es perfectamente desconocido. Pero a él se refirió un personaje central en nuestro relato, como será el comandante de Ingenieros Pinto de la Rosa en unas declaraciones de 1940, dentro del expediente informativo instruido para declarar a Balmes «fallecido en acto de servicio». En ellas reconoció que «quien podría dar más noticias de su actuación [de Balmes]» eran «el capitán de Infantería don José Nieto Ventura y el hoy teniente coronel de Artillería don Ramón Hernández Francés» (RHF).

			Afortunadamente se conserva su hoja matriz de servicios de este último. Su quinta subdivisión, la referida a notas de concepto del Cuerpo o Dependencia en las que normalmente figuran las calificaciones que mereció a sus superiores, está en blanco. No es algo inusual y, en principio, no le damos mayor importancia. Su carrera militar la había hecho principalmente en Canarias, adonde fue destinado tras salir de la academia en julio de 1912. Se observa que formaba parte del grupo de oficiales y jefes que, una vez llegados al archipiélago, parecían tener interés en no salir de él. En su caso, preferentemente de Tenerife. Eso sí, el 1 de octubre de 1925 marchó a Ceuta y el 15 de noviembre siguiente, a Melilla. Se vio envuelto en algunas escaramuzas durante algunos meses e hizo fuego artillero sobre tropas enemigas, en las postrimerías de las operaciones. No parece que destacara en nada. Se le concedió la medalla militar de Marruecos con los pasadores de Tetuán y Melilla y, a finales de marzo de 1927, se le destinó de nuevo a Tenerife. Una carrera que no sobresale. Ascendió, por antigüedad, a comandante en abril de 1930.

			Días más tarde su suerte cambió. Por Real Orden del 22 de abril, RHF fue nombrado ayudante de campo del gobernador militar de Tenerife, el general Ángel Rodríguez del Barrio. El cambio de régimen afectó a su situación. Su general y él fueron confirmados provisionalmente en sus respectivos cargos. Rodríguez del Barrio fue nombrado incluso comandante general del archipiélago. RHF lo siguió. Se apresuró a prometer adhesión y fidelidad a la República. Se presentó a Azaña en mayo. En junio, cesó cuando lo hizo su general, cuyo sucesor fue el general Enrique Salcedo Molinuevo. En septiembre de 1933, a Rodríguez del Barrio se le nombró inspector general del Ejército. Dos años más tarde sufrió una operación y quedó muy debilitado, aunque en activo. No era republicano y no se identificó con el régimen. Tras las elecciones de 1936, entró a formar parte de la conspiración contra el Gobierno. Tenía un cáncer de estómago. No está demostrado, pero quizá RHF hubiera podido mantener alguna conexión con él. La hoja de servicios se hace muy anodina, aunque cabe mencionar que pasó por la experiencia de ejercer durante algún tiempo la Mayoría del Grupo de Artillería en Santa Cruz.

			De no haber conocido la afirmación de Pinto de la Rosa, una breve anotación en la hoja de servicios de RHF nos hubiera pasado desapercibida. Antes de la insurrección se encontraba, «de permiso», en Las Palmas. El 20 de junio había dejado la Mayoría. No hay constancia de lo que hubiese hecho durante ese permiso en Gran Canaria, pero sí que el 18 de julio, a las 5:00 de la madrugada,

			 

			le comunicaron que se había iniciado el Movimiento Militar, presentándose inmediatamente al Excmo. Sr. General Franco, en persona, en el Gobierno Militar [...] ofreciéndole sus servicios, que fueron aceptados.

			 

			La formulación no puede ser más inocua. ¿Justifica la afirmación de Pinto? Evidentemente, no. Si estaba de permiso, ¿por qué iba a saber mucho sobre Balmes? Sospechamos que una habitual mezcla de un grano de verdad y un envoltorio de mentiras esté presente aquí. En este caso, implica que RHF podría dar informaciones interesantes. Lo que, aparentemente, realizó el 18 de julio, siendo en ciertos aspectos relevante, no difiere de lo que hicieron otros jefes y oficiales. En su caso se dedicó a armar a los paisanos que se presentaban; organizó una sección a sus órdenes, que pateó durante todo el día por la ciudad (podemos suponer que no regalando chocolatinas); consiguió incorporar a la insurrección a la Guardia Municipal; disolvió grupos; cerró todos los locales de centros de izquierda. Lo normal, pero que en modo alguno justifica la referencia encomiástica que a él hizo Pinto de la Rosa.

			Tras la salida de Franco, RHF recibió órdenes del residenciado general Orgaz, que se encontraba en Las Palmas desde mayo y que fue uno de los máximos colaboradores en la preparación de la sublevación en Gran Canaria. En el Puerto de la Luz, RHF hizo fuego contra «grupos armados» y entró en todos los locales de la FAI y de izquierdas. Apresó a dirigentes extranjeros [sic] y recogió «algunas armas de fuego e instrumentos contundentes». Al día siguiente tomó Arucas, etc. La pregunta, pues, es inesquivable: ¿qué hizo Ramón Hernández Francés mientras estuvo «de permiso» en Las Palmas, probablemente en torno a unos quince días? En su momento, nos han dicho, circularon rumores en torno a su actuación que, por desgracia, no hemos podido comprobar con ninguna evidencia documental. Su sucesiva carrera no nos interesa aquí. Fue uno de los «pacificadores» de Gran Canaria y hasta septiembre de 1936 no volvió a incorporarse al Grupo Mixto tinerfeño.

			Llegados a este punto, hemos de proceder abordando lo que ocurrió en Las Palmas, donde el avión inglés y su piloto aguardaban pacientemente.
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