
y

L  as catastróficas lluvias caídas so
bre Málaga durante noviembre de
1989, nos hicieron evocar otras
que, aunque de menor magnitud,

fueron consecuencia directa de un singu
lar  incidente aeronáutico, ocurrido 35
años atrás, provocado por las mismas
causas y en el mismo escenario y mes.
Esta triple coincidencia se produjo en la
mañana del 25 de noviembre de 1955,
cuando, temiendo la destrucción del avión
en las pistas de la Base Aérea de Málaga
por un fuerte temporal, éste levantó vuelo
hacia Madrid pilotado por el brigada me
cánico, Cartos Liedo Rapado, auxiliado en
el control, por el entonces Cabo 1° Radio,
Sánchez de la Nieta.

Este vuelo, con categoría de histórico
por la intrepidez de sus protagonistas, ha-

bía quedado huérfano de historia por el
entorno circunstancia! en que se realizó.
Tuvo por supuesto un sarcástico anecdo
tario que ha circulado a lo argo de los
años en el ámbito del Ejército del Aire,
pero ignorado en los anales de la Aviación
Militar Española, cuando por su singulari
dad, precisamente, ni avión ni mecánico
—en este caso piloto improvisado— mere
cían esta página en blanco.

Ciertamente en el  espacio Málaga
Getafe no se conquistó ningún record aé
reo ni se ganó ninguna batal!a. Sin embar
go, ¿no fué acaso suficiente el bagaje de
vocación profesional, valor y decisión que
se conjugaron en este hecho a pesar de
haber faltado a tantos códigos?. Pero e!
del JU-521146 seria un capítulo en la His
toria de la Aeronáutica lleno de inconve

Entre  la historia y la anécdota

El vuelo Málaga-Getafe en el
JU-52/1 46 pilotado por el mecánico

J.FERNANDEZ GARCIA              __________________________  - ç

Uno  de ¡os Junkers del Museo del Aire, arriba Liedo en los primeros años de postguerra, luciendo las cruces ganadas en la contienda
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iL’llifiilU    nientes, contravertido, que suscitó tanto

Carlos Liedo Rapado, nació en San Cebrián
(Zamora), el 24 de septiembre de 1916, e

ingresó en el Ejército el 21 de mano de 1931,
en plena Guerra Civil. A los pocos meses pasó
a  ser alumno Especialista1 y Cabo Ayudante
de Especialista al año de su ingreso. Alcanzó
el empleo de Sargento en abril de 1944 y el de
Brigada en agosto de 1951.

Ha tenido en su trayectoria profesional
“aumento” de servicio por abono de campaña
—por lo que el concepto de valor en su docu
mentación figura como “acreditado”— y “des
cuentos” por su permanencia en la situación
de Supernumerario.

Tomó parte en la Guerra Civil desde marzo
a  diciembre de 1938, fecha en que inició el
Curso de Especialista. Y entre otros destinos,

C arlos Liedo Rapado, “Carlitos el Aventu
rero”, ha sido y es todavía, ese personaje

entre novelesco y real, del que se puede ha
blar cuanto se quiera. Sus pintorescas viven
cias son inagotables como elementos inte
grantes de una vida “novelada”. Un personaje
diferente siempre de los demás allí donde
estuvo y estuvo en naciones de varios conti
nentes antes y después de haber dejado el
Ejército del Aire “voluntariamente”, residien
do en diversos paises, europeos e hispanos
americanos, especialmente en Colombia, don
de como él mismo confiesa, tiene “un trozo de
su corazón”.

La aventura y osadía de su pilotaje por
supuesto le ha favorecido poco en su vida
profesional. Con todo, Liedo, soñador, román
tico, sigue sonriendo al recordarlas, que da-

Pertenece a una familia de 17 hermanos,
de los cuales viven actualmente siete. Huyó
siempre de la normalidad, buscando la forma
de agotar todas sus posibilidades allí donde
estuvo, de aquí el sobrenombre de “Carlitos
el Aventurero” que él mismo se autodenomi
nó en ocasiones, aunque no le acompañara
nunca la suerte.

rían para todo un libro, lleno de ingredientes
humanos, sorprendentes, integrantes. Pero
aqul estábamos para hablar de un avión y un
vuelo improvisado; de un avión por el que
Liedo sentia un afecto especial, que aumentó
lógicamente después de haberlo pilotado; que
nadie podría convencerle que libró de ser des
trozado de aquel otro fatídico temporal: el
Junkers JU-52 (T2B-146}.

Un personaje en suma, de los que generan
“historia”, estímulos y decisiones para vivir,
pero quizá la sencillez de su carácter, han
hecho que sea un “aventurero” silenciado,
hasta olvidado, puesto que él mismo ha mal
gastado sus oportunidades, económicas y
sentimentales, hasta el punto de vivir solo
con dos familias en su haber.

risas como cóleras; silencio como otros
publicidad. Por eso no vamos a pretender
que figure entre las hazañas heróicas y
laureadas, pero si al menos —apelando a
nuestro amplio sentido del humor y estre
cho del ridículo— a las contracorrientes.
las anecdóticas....; a fin de cuentas, entre
las que emanan casta y arrojo, virtudes
sin las cuales difícilmente nos habríamos
levantado del suelo.

EL  AVION JUNKERS JU 52/3  m:
MONSTRUO DE UNA LARGA EPOCA

EL

El  primitivo JU-52 nace como mono-
motor y monoplano metálico en 1915, di
señado por el profesor Hugo Junkers, de
quien hereda su denominación con todos
los honores. Con la experiencia otros mo
delos Junkers aparecidos en 1924/1926,
tras su utilización como monomotor, se le
adaptaron otros dos motores, del que re
sultó el trimotor JU-52/3m, que haría su
vuelo inagural en abril de 1932. Las pri
meras unidades de este prototipo fueron
vendidas a Finlandia, Suecia, Brasil y
Deutscheluthansa, y sucesivamente vola
ron en diversas Compañías Aéreas, entre
ellas en Austria, Australia, Bélgica, Boli
via, China, España, Estonia, Gran Bretaña,
Grecia, Hungría, Italia, Libano, Mozambi
que, Noruega, Perú, Portugal, Rumania,
Sudáfrica, Suiza, Turquia y Uruguay. Tam
bién Colombia inauguró su línea Aérea
“AVIANCA”.

Su categoría de gran avión a escala
mundial, hace que ya en los finales de
1932 la Lufthansa —que recibió 230 unida
des— lo empleara en los vuelos comercia
les a España, Portugal, Suecia, Turquia y
Suiza, hasta el final de la II Guerra Mun
dial. Igualmente al crearse la LUFTWAFFE
como aviación militar alemana, fue equi
pada con JU-52/3m, con ligeras modifi
caciones en su calidad de bombarderos.
Esta emplearía 450 ejemplares en el bie
nio 1934-35, número ampliado sucesiva
mente a 547 y 573 al enfrentarse con
Polonia y Noruega, y al finalizar 1940 ha
bía adquirido 1.275 JU-52/3m.

Del “Tante JU” —tía JU como apodo
cariñoso de los pilotos— se sabe que ha-

Ei  compañero Liedo, asomado
por  la ventana de la cabina y tam
bién  contrariado me dijo, ...  que  lo
sentía  mucho,  que  aquello  no
arrancaba y tendríamos que dejar
lo.  El avión, igual que todos los de
su  tipo, tenía una manivela que ca
si  nunca se  utilizaba.  Inmediata
mente  pensé que aquel iba a ser el
instrumento  que  nos facilitara  la
labor.

presté servicios en la Fuerza Aérea de Africa;
en las Regiones Aéreas del Centro, Levante y
4’ Región Aérea; en los Regimientos de Avia
ción números 12 y 33. Escuadrón del Estado
Mayor del Aire y más tarde, Grupo de Estado
Mayor, destino desde el que pasó a la situa
ción de “Retiro voluntario” en octubre de
1959.

Liedo
junto  a

su  madre,
que sostiene

en sus bra2os
a  uno de

sus  ¡6 hermanos
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bían fabricado 4.835 unidades hasta la
finalización de la II GM, cifra a la que se
suma la producción de postguerra, con
aproximadamente 400 unidades. Todo un
monstruo de una larga y beligerante épo
ca, a la que su peculiar figura supo im
pregnar un cierto sabor romántico de
avión polivalente, al que se recuerda con
admiración y nostalgia.

EL ENTRAÑABLE JU-52 ESPAÑOL

Habrá que distinguirlo del primitivo
modelo alemán, primero por el mayor nú
mero de ellos en España —170 fabricados
por C.A.S.A.— y segundo porque precisa-

mente entre éstos estaba el JlJ-52/146,
protagonista de nuestro vuela. Tampoco
debe omitirse que, comparativamente con
el  alemán, & nuestro era más pesado,

Cuando  el avión rodaba ya a bue
na  velocidad, el mecánico pegó un
sallo  y cayó firmemente  sen lado en
el  puesto  del primer piloto,  asien
dose  a los mandos.

algo más lento, pero tan viable en vuelo
como todos, siendo con la “Bucker”, los
dos aviones más seguros en vuelo que ha
tenido el Ejército del Aire.

Nuestro JU-52 fue fabricado por Cons

trucciones Aeronáuticas SA. (C.A.S.A.),
al terminar la Guerra Civil con la corres
pondiente licencia de la firma JUNKERS,
aunque su motorización tuviera un histo
rial un tanto pintoresco. De estos JU-52
españoles C.A.S.A. hizo tres versiones:
—  El C-352A-1, como modelo de transpor
te  de carga o paracaidistas, con puerta
corredera situada en el costado derecho
del fuselaje.
—  El C-352A-3, con cabina acondicionada
para 14/18 personas.
—  El C-352C, como versión de escuela
para la enseñanza de vuelo.

Estas versiones realmente no se respe
taban en la práctica, dado que según el
tipo de destino que se le asignaba, la

Cuadro de mandos del J1J-52 acondicionado para volar por la Maestranza Aérea de tíadrid

Uno de los JU-52/3M últimamente en servicio en la Fuerza Aérea suiza
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Maestranza se encargaba de remover
asientos o pupitres para adaptarlo a las
necesidades de cada momento. Y por en
cima de las versiones estaba su dureza,
su robustez, probada en los años de gue
rra y paz, hasta 1963, siendo así que para
los efectos de maqueta, el JU-52 exterior
mente ha conservado todas sus caracte
rísticas del modelo alemán original.

Al  declararse nuestra Guerra Civil en
1936, el JU-52 fue uno de los principales
protagonistas del material aéreo, adqui
riéndose en principio 20 unidades como
ayuda militar de Hitler a Franco con los
que tomaría parte en el primer puente aé
reo de la Historia. En esta ocasión trans
portó 13.961 hombres y cerca de 500
toneladas de material de Africa a España
durante los cuatro meses de la operación,
empleándose en total 63 JU-52/3m du
rante el desarrollo de esta guerra.

Es también de destacar que las 170
unidades que fabricó CASA, Iberia utilizó
parte de ellas, con las siglas C-352-1,
recibiendo como designación militar la de
T2B. Estos JU-52 españoles usaron el
motor autóctono ENMASA, Beta BMW-
132, y tomarían parte en sus últimas ac
ciones bélicas en el conflicto de Sidi Ifni
de 1957-58.

Por supuesto que su principal usuario
fue el Ejército del Aire y más concreta
mente el Grupo de Estado Mayor —al que
perteneció nuestro JU-52-146— con asen
tamiento en la B.A. de Getafe; el Ala 36/
46 de Gando; la Escuela de Polimotores
en Jerez y la de Paracaidistas de Alcanta
rilla, y en la práctica, en todas las Bases
Aéreas como aviones que cubrieron una
larga etapa de transporte aéreo militar.
Finalmente el JU-52 hubo de “jubilarse”,
sucediéndole en 1974 el “Aviocar”, aun
que sigue en vuelo en algunos otros pai
ses, entre ellos Suiza.

Suponía  que  estarían  llamándo
nos;  mis suposiciones eran ciertas.
Allí  estaba Málaga  llamando  sin
descanso. Le di noticias de nuestro
viaje  y nuestro destino Getafe. Me
preguntó  quien  era  el  piloto  y  le
contesté  que el mecánico...

Que  un avión del grupo de Esta
do  Mayor,  había  despegado  de
Málaga  sin piloto y se dirigía Geta-
fe...

Nuetro JU-52/3m puede verse en vi
vo” en el Museo del Aire en Cuatro Vien
tos, donde se conserva como una joya del
aire. A pesar de sus apariencias rústicas e
incluso se le ha hecho volar recientemen
te,  como homenaje a su larga historia
operativa.

No vamos a ocultar —y menos a los ojos
de los expertos— sus rasgos arcaicos, con
tren de aterrizaje fijo, lineas angulares y
revestimiento corrugado; tampoco que
además de haber estado presente en to
das las operaciones bélicas alemanas de

En  más de una Base tras su llega
da,  se  amarraron los aviones con
cadenas  para  evitar  otra  posible
“aventurila aeronáutica de Liedo

“Tuve  la sati3fación de poder vo
lar  con muchos de los grandes ases
de  la  Aviación  Militar:  Navarro
Garnica, López de Haro, Vives Ca
mino,  González  Gallarza,  López
Saez,  Pago/a, Ortiz Salazar”.

la II gran guerra, intervino tambien en al
gunas de las “guerras de postguerra”.

Su característico revestimiento de me
tal ondulado, semejante de alguna manera
a  los rústicos tejados de uralita actuales,
fue durante 15 años el símbolo de la Avia
ción alemana, primero como avión de
transporte y luego como avión de guerra,
considerado entonces como aparato mul
tiusos. De aquí que su utilización de avión
civil a militar, fue casi instantánea.

Fue —a pesar de su apariencia angulo
sa— un avión seguro, robusto e indestruc
tible que merece todas las consideracio
nes. De él se hicieron múltiples versiones,
pero permaneció en lo fundamental el JU
52/3m, sin cambios durante toda su vida,
Han habido otros “Junkers” antes y des
pués del JIJ-52, sin que ninguno alcanzara
la utilidad ni la justa fama de nuestro tri
motor, cuyas características principales
siguen siendo:
Junkers Ju 52/3m
Tipo:transporte militar de 18 plazas
Planta motriz: tres motores radiales BMW
132T-2 de nueve cilindros y 830 hp de
potencia unitaria.
Prestaciones: velocidad máxima 295 km/
h, al nivel del mar; velocidad sostenida de
crucero 235 km/h; velocidad económica
de crucero 215 km/fi; trepada inicial 208
m/minuto; techo de servicio 5.500 m; al
cance 1.290 km.
Pesos: yació 6.560 kg; máximo en despe
gue 10,515 kg; carga alar máxima 95,5
kg/m.2
Dimensiones: envergadura 29,25 m; lon
gitud 18,90 m.; altura 4,50 m.; superficie
alar 110,50 m.2
Armamento: (típico) una ametralladora
MG 15 en posición dorsal abierta y otras
dos en afustes de ventanilla a ambos la
dos del fuselaje, todas ellas de calibre
7,92

No debe por tanto olvidarse que el
avión es de construcción totalmente me
tálcia, a base de estructura formada por
tubos y perfiles de duraluminio, revesti
dos por chapa ondulada en alclad, que da
gran resistencia a su conjunto.

EL AVION JUNKERS JU-52/146

Respondiendo de alguna manera a las
alusiones anteriores, traemos en esta edi
ción un capítulo anecdótico de un viejo
avión, mastodonte volador de su época,
polivalente en su operatividad y en nues
tro caso, protagonista de un vuelo realiza
do en unas condiciones tan excepciona
les, que sólo en varias ocasiones de la
historia de la Aviación española, se han
repetido hechos similares.

Nuestro avión protagonista fue el Jun
kers JU-52/146 —T2B en denominación
del Ejército del Aire— y el piloto improvisa
do,  el  entonces Brigada Mecánico de

Sánchez de la Nieta —con gafas— en ¡958. durante la Guerra Ifni-Sahara

CONFIGURACION Y CARACTERISTICAS

96



aviones  eran una especie de
caf e/eras  que  había  que  vigilar
constantemente  para  corregir  el
instrumental o reparar las frecuen
tes averías...

Aviación, CARLOS LIEDO RAPADO. El
avión nació en los Talleres de la Factoría
de  Construcciones Aeronáuticas SA.
(C.A.S.A) de Getafe, en uno de los mal
recordados años cuarenta.

Avión y mecánico se conocieron en el
Ejército del Aire en aquellos mismos años
y  algo surgió entre ellos cuando, en un
decisivo momento, Liedo —acompañado
del  entonces Cabo le Radiotelegrafista
Sánchez de la Nieta— emprendieron vuelo
hacia Madrid un día lluvioso de noviembre
de 1 955, tras haber soltado por unas ho
ras los atuendos de mecánico para coger
los mandos del avión, que llevó de Mála
ga a Getafe contra viento y lluvia.

El Junkers JU-52-146 estuvo prestan
do  servicio a continuación en distintas
Unidades del Ejército del Aire, entre otras
en la Base Aérea de Jerez en 1959; en la
de Manises en 1960; en la de Villanubla
durante 1967-68, y desde este año en la
de Gando, donde causó baja el 12 de
agosto de 1971 en tercera categoría, lo
que viene a significar no volver a volar
más, pasando a ser pasto de los chatarre
ros.

EL BINOMIO AVION TRIPULACION

Cuando observamos uno de estos pája
ros metálicos en el espacio, solemos pen
sar en un avión en vuelo y no en un piloto
volando. Lógicamente porque piloto y
avión forman un binomio inseparable, to
davia, que se valorizan entre sí. Esto hace
que el avión se personalice y entre incluso
en el ámbito afectivo de su tripulación, y

de forma especial, en quienes manejan
sus mandos al pilotarlo o sus piezas al
repararlo. Nadie como piloto y mecánico

“Alt ilusión de volar nación comi
go  en 1916. Yenlre los años 1920-
30  ya  revoloteaban los  Breguet
XIX  por nuestra geograjia. Por eso
yo  quería subir  a  la  torre de  mi
pueblo  para  cuando  pasaran  los
aviones  cerca, subirme  en  alguno
de  ellos...”,

llegan a sentir por su avión verdadero ca
riño, que puede hacerse abnegado en oca
siones. Un afecto generado del vivir jun
tos tantos momentos difíciles; de dialogar
—o monologar— en esos vuelos solitarios
y  de gran altura, donde pueden sentirse ya

más cerca del cielo que de la tierra; frater
nizarse con él hasta el convencimiento de
que, una vez en el aire, sobrevivirán sólo a
condición de que puedan volver al suelo
con sus alas.

Ellos, avión y tripulación, van a remon
tar las nubes y experimentar la privilegia
da sensación del gran pájaro y ese su
puesto aviador a  su grupa que han
reflejado tantos cuentos. ¿Y cuántos pilo
tos o mecánicos, guiados por esta admi
ración hacia su aeronave, a la hora de
abandonarla por averia en vuelo han pre
ferido correr con ellas su mismas suer
tes?. Ocurre con otros muchos binomios
formados por el hombre y el animal o la
máquina que le ayuda a trasladarse por
otros medios, pero en ninguno como el
aéreo esta unión es tan compacta e inse
parable para sobrevivir. Luego, ¿por qué
un mecánico, que además instintivamente
se sentía piloto, como bien demostró, hi

Siempre  cerca de  los aviones: en  Getafe en  un F-!JOF en los años 60

El  mecánico
de  1’oelo
Carlos  Liedo Rapado

Noviembre  1989.  ¡Málaga  La  Bella!  Que castigada ha  sido,  con tanta  “Gota Fría”
“Tanta  Tromba de agua” “Saltos del Chorro” “Tanto desbordamiento del Río Guadalorce”
recuerdos nostálgicos. Hace 34 años, noviembre 1955,  ocurrió en la atmósfera de Málaga
algo parecido: Gota fría,  Guadalorce desbordadó, saltos del Chorro, formación de trombas de
agua,  etc., etc.

Dionisio  Sómhez  de  la Nieta,  Ro4iotelegraftta  y  Carlos Liedo Rapado, Mecánico de
Vuelo,  nos encontrábamos en  la Base Aérea de Málaga,  con un  avión Ju-52  Núm  146,
perteneciente a la Base Aérea de Get aje, cuando se presentó un mal tiempo y yo estaba con los
motores en  marcha, norma  reglamentada, para  que no estén parados los motores muchas
días,  en  esos momentos percatado el Radiotelegrafista  me dijo:  Vamos a dejar el  avión
abandonado? el agua  nos está llegando al aparato y mire que tromba de agua se nos acerca
de  la parte de Los Saltos de Chorro; yo, motivado por tal realidad, di la señal defuera calzos,
despegamos, nos remontamos a 2. 700 ni del nivel  del mar, por encima de las nubes, pedimos
a  Barajas nos dieran Control de  Tráfico Aéreo, nos dieron permiso para volar de 2,800  a
3.000  ni  del  nivel  del  mar y  tomamos rumbo a  Getaje. Al  llegar  nos encontramos todo
cerrado, sin verse el Cerro de los Angeles y de la Torre de Control nos conceden lapista  360’,
nubes a 200  ni  del suelo y  viento rachado del costado derecho, despues de hacer los cálculos
necesarios, decidimos pinchar nubes y salimos a la cabecera de la referida pista de aterrizaje
360’.  Duración del vuelo Málaga-Getafe 2hi5
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zo mal elevándolo a su medio para apar
tarlo del suelo donde fácilmente habría
sido destruido por el temporal?.

EL VUELO, SIN PILOTO, MALAGA-GETAFE

Un titular poco convencional, pero cieN
to, ya los hechos nos remitimos. Corría el
mes de noviembre de 1955. Una tripula
ción del Grupo de Estado Mayor del Aire
—a la sazón equipado con aviones Junkers
(T2B en designación del Ejército del Ai
re)— fue comisionada para trasladarse a la
Base Aérea de Málaga con el JU-52, T28
146 (90/10), integrada por varios pilotos,

“Cuando  llegamos a Getafe, sen
cillamente di la novedad y expliqué
la  razón de vuelo. Después me en
teré que cuando los pilotos quisie
ron  explicar al Jefe del Grupo las
circunstancias de no haber traido
el  avión, éste les contestó que el JU
52-146  ya estaba en vuelo para Te
tuán”.

el brigada Liedo en calidad de “mecánico”
y  el entonces Cabo 1° Sánchez de la Nieta
como Operador de radio. Avión y tripula
ción tomaron tierra en Málaga concreta
mente el 19 de noviembre.

Pero la climatología malagueña que de
ordinario ofrece tantos días de sol en ple
no invierno, tiene en su haber histórico
famosas lluvias torrenciales, que conse
cuentemente originaron desbordamientos
del río Guadalmedina, anegaciones y de
vastaciones en la Ciudad y provincia. En
tre ellas las de 1628, 1661, 1723, 1745 y
1907, ¿y porqué no aquella de noviembre
de 1955 y con todos los honores de efe
mérides la del mismo mes de 1989?. La
realidad fue que los días pasaban y el
temporal y las fuertes lluvias se aumenta
ba con ellos. La tripulación empezó a im
pacientarse y los pilotos a preparar sus
maletas para regresar en tren a Málaga,

TTE.  SANGHEZ  DE  LA  NIETA:
Lo  recuerdo todo,  ¡como no!.  Lo recuer

do  perfectamente,  porque  para  mí,  todo es
entrañable.  Porque fue  una  vivencia  úni
ca  en  mi  vida  profesional  aeronáutica.  Y
porque  ahora,  con 65  años,  me remonto  a
mis  años jóvenes.

Aquel  25  de noviembre  de  1955,  llega-
tizos al pié del  avión JUNKERS  T2B-  ¡46
(90/10),  a  eso de  las  TRES de la  tarde.
Una  tarde  húmeda,  porque  había  llovido
mucho  desde  hacía  varios  días.  El  aeró
dromo  estaba  cerrado  (QGO) por  entizar
camiento.  Tuvieron  que  sacar  del  barro
con  una  grua  al DC-3  de  Iberia,  se había
enterrado  el  tren  de  aterrizaje.

Llegamos  al  avión  a eso de  las  TRES
de  la  tarde aproximadamente,  después  de
haber  comido algo  en  la  Cantina.  Solici
tamos  el  Carrillo  de Baterias  y el extintor
de  Incendios  como  era  preceptivo.  Ense
guida  se presentaron  los dos soldados,  en
cargados  de  este menester.  Aplicamos  los
cables  del  Carrillo  de Baterías,  al enchufe
correspondiente  del  avión.  El  motor  no
arrancaba.  Las  baterias  estaban  bajas. Lo
intentamos  varias  veces con el  mismo  re
sultado.  Hubo  un  momento  de  coraje  y
frustración  por  nuestra  parte;  aquel  in
conveniente  iba a frenar  nuestros  deseos:
Llegar  a  casa en  el  menor tiempo  posible.
No  utilizar  el tren  como nos habían  acon
sejado.  También  por  mi  parte  había  otras
razones  más  profundas  y  determinantes.
Estaba  totalmente  decidido  a  efectuar  el
vuelo  apechugando  con todas  sus  conse
cuen  cias,  incluso  con la expulsión.  Mála
ga  tenía  una  deuda  conmigo.  Era  el  mo
mento  deponer  las cosas en su sitio.  Se  me
brindaba  la  mejor  oportunidad.  Había
que  efectuar  el  vuelo  contra  todos los in
convenientes....  ¡Nada  de  vacilaciones!

El  compañero  Liedo,  asomado  por  la
ventana  de  la cabina y  también  contraria
do  me  dzjque  lo  sentía  mucho,  que
aquello  no  arrancaba   tendríamos  que
dejarlo.  Yo no lo veía  así.  El avión,  igual
que  todos los de su  tipo,  tenían  una  mani
vela  que  casi  nunca  se  utilizaba.  inme
diatamente  pensé,  que...  aquel  iba a ser  el

instrumento  que  nos facilitaría  la  labor.
Así  se lo dije,  y  él  lo aceptó un  poco excép
tico.  Le  pedí  al  soldado  del  carrillo  de
baterias  que  me  ayudara  para  accionaria
en  el motor izquierdo.  Tanto  empeño  puse
en  ello, y con tanta fuerza  la impulsamos,
que  aquel  motor no tenía  más  remedio que
arrancar.  Así fue,  arrancando  el  izquier
do,  los otros dos,  es fácil  de poner  en  mar
cha.  A  los pocos  minutos,  los tres motores
roncaban  briosos y  dispuestos  a facilitar
nos  toda  su  potencia,  en  misión  tan  im
portante.  Cogí  la  manivela  y  subí  al
avión,  izando  la  escalera  tras  de  mí  y
cerrando  la puerta.  En  seguida  le  comu.
niqué  al  Brigada  Liedo,  que  todo  estaba
listo  para  el  rodaje  y posterior  despegue.
Rodamos  muy  próximos  al  barracón  o
hangar.  Aquel  pequeño  desnivel  del terre
no,  tenía  el  piso  más Jinne,  más  seco.

Despegamos  de  una  forma  ni uy  origi
nal.  La radio estaba apagada.  Yo me situé
en  el puesto  del  segundo  piloto.  Ví  como
mi  compañero,  con mucha  soltura  y  peri
cia,  metia  gases afondo,  poniendo  los tres
motores  a la misma  cantidad  de revolucio
•nes. Todo ello en  el puesto  del  mecánico,  o
sea,  entre  los  dos  asientos  del  primero  y
segundo  pilotos.  Cuando  el avión  rodaba
ya  a  buena  velocidad,  el  mecánico  pegó
un  salto  y  cayó firmemente  sentado  en  el
puesto  del  primer  piloto,  asiéndose  a  los
mandos.  Con el avión  ya  controlado y  con
mucho  entusiasmo,  se  dispuso para  hacer
el  despegue  que ya  era inminente,  dada  la
velocidad  que  llevábamos.  Yo le recomen
dé  que  lo recogiera,  debido  a la  humedad
del  terreno.  Me  contestó que  sí,  que  ya  lo
sabía.  Un  minuto  después,  ya  estábamos
en  el  aire.  Todo funcionaba  peifectamen
te.  Habíamos  despegado  hacia  la  monta
ña,  por proceder  de  allí  el  viento.  A  unos
200  metros  de  altura  nos metimos  ya  en
una  capa  de  Stratos.  Entonces  le puse  yo
en  la  brújula,  el  rumbo  opuesto  al  del
despegue,  con objeto de dirigirnos  hacia  el
mar  y  hacer  allí  la perforación.  Viramos
hacia  la izquierda  180  grados y comenza
mos  a  subir  a  3  ó  4  metros por  segundo.
La  visibilidad  era  casi  nula  y  teníamos

bastantes  meneos.  Pero el avión  respondía
perfectamente.  Como hacía  una  media  ho
ra  o  más,  que  en  la  Cantina  habíamos
comido  unos  huevos fritos  con patatas,  yo,
en  esos momentos  tenia  sed y  me fuí  a  la
parte  de  atrás  del  avión  donde  habitual
mente  llevábamos  un  botijo  de  agua.  Sa
cié  mi sed y  me dirigí  de  nuevo  a la  cabi
na.  Al  regresar,  noté  que  ¡nc  costaba
trabajo  llegar  hasta  la cabina.  Me  dió  la
sensación  de  que  el  avión  estaba  encabri
tado.  Cuando  por fin  entré  en  la  cabina,
observé  que subíamos  a  tape, algo  más de
6  metros por segundo.  El Mecánico  mira
ba  con  avidez  a  la  ventana  de  enfrente
esperando  ver  algún  claro,  al  mismo
tiempo  que la palanca  de  mando  la  tenía
demasiado  recogida  hacia  sí.  Me  acordé
entonces,  de  una  máxima  que  utilizába
mos  mucho en  Somosierra,  cuando yo  hice
el  Curso  de  Vuelos  sin  Motor:  “Sin  no  te
quieres  estrellar,  no  pierdas  velocidad
Así  se  lo  hice saber  al  compañero  Liedo,
quien  lo  corrigió.  En  esos  momentos  yo
pensé,  que si  lo veía  dudar  oflaquear  por
falta  de  valor,  le  daría  un  palo  en  la
cabeza,  con una  madera que  allí  llevába
mos  de  un  mueble  desarmado,  y  lo quita-
tía  de  aquel  puesto  para  ocuparlo  yo.  En
esos  momentos  tan  decisivos,  creo que  to
dos  confiamos  más  en  nuest ras  propias
facultades.  No hizo falta,  deseché aquella
idea,  el compañero  mecánico  no perdió  el
valor  ni  la  entereza  en  ningún  momento.
Estaba  el  cielo  muy  cerrado.  No  se  veía
nada.  Había fuertes  “meneos “.  Estábamos
haciendo  una  perforación  ascendente  que
pa. recia  intenninable.  Por fin,  aparecie
ron  fugaces  los primeros  claros.  Momen
tos  después,  las  primeras  crestas  de  las
nubes.  Nuestra  altura  era  ya  de  2. 700
metros.  Continuamos  subiendo.  A  los
2.  750  mt ros. ya  volamos  por las crestas de
las  nubes.  Continuamos  remontándonos  y
las  dejamos  a  nuestros  pies  como  ¿‘la nra
alfombra.  Desde  los  doscientos  metros  a
esta  altura,  habíamos  volado  con  instn.2-
mentos  y sin  visibilidad.  El  cielo de aque
lla  tarde  del  25  de  noviembre  de  ¡955,
me  pareció  más  luminosa  que  nunca;  era
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de  un  azul  intenso  que se reforzaba  con la
blancura  in maculada  de  las  niez.’es y  las
blondas  nubes.  La  Virgen  de  Loreto esta
ba  allí.  Una vez más  nos había protegido.
Nos  dió  mucha  alegría,  cantamos  al  u ni
sono,  e  ¡nr/uso  el compañero,  imitando  a
los  grandes  tenores,  se  arrancó  por  algu
tuis  conocidas  óperas.

Pasados  estos  primeros  momentos  de
alegría,  yo  sintonicé  el  Radiofaro  de  17-
calvaro  (375  KHZ).  Una. pequeña  correc
ción,  y en seguida  “P” Cero. MeJití  a  los
equipos  de  Radio   los encendí  por prime
ra  vez.  Suponía  que  estarían  llamñn4o-
nos  insistentemente  en  Radiotelegrafía.
Mis  suposiciones  eran  ciertas.  Allí  estaba
Málaga  llamando  sin  descanso.  Contacté
en  seguida  con él y  le dí  noticias  (le nues
tro  viaje:  La  hora  de  salida  (QTN),  la
estimada  al  FIR,  la  altura  cuadrantal
reglamentaria,  reglado  el  altímetro  en
1013.2  milibares,  y  nuestro  destino  GE
711FF.  Me  preguntó  que  quién  era  el pi
loto,  yo  le  contesté  que  el  mecánico.  Me
preguntó  también  que si  no sabíamos  que
el  campo  estaba  cerrado  por  encharca
miento,  a  lo que  también  le contesté afir
mativamente.  Me  estaba  haciendo  más
preguntas,  pero  como yo  tenía  interés  en
hallar  nuestra  situación  geográfica,  le
corte  y  le dije  que cambiaba de frecuencia,
y  pasaba  (QSY) a la de Sevilla,  para  pedir
unas  marcaciones  de  goniómetro.  Así  lo
hice.  Contacté  con Sevilla  en  333  KHZy
le  pedí  una  marcación  (QTE).  Hice  el
QTG  correspondiente  y  me  dió  090  gra
dos.  Con ello  comprobé que  estábamos  en
ruta  y  que todo iba bien. Mas  tarde,  comu
niqué  el  paso  del  FIR  tanto  a  SEVILLA
(ELJUDIO),  como a MADRiD  (Paracue
lbs  del Jarama).  Minutos  antes,  ya  tuvi
inos  contacto  visual  y  las nubes  se  reduje
ron  a  2  ó  3/8.  A  partir  de  Sierra
Madrona,  ya  no  hay  apenas  nubes
Cuando  llegamos  al  Pantano  Gasset.
siento  la entrañable  llamada  de mi  tierra.
A  1 7  Fonos, al  iV E.  está  mi  querida  tie
rra,  mi pueblo,  el  que  me vió  nacer,  y  en
donde  también  nació  mi  vocación  aero
náutica  desde  muy  pequeño.  FUENTE

EL  FRESNO  se  llama  mi  pueblo.  Está
situado  con sus  blancas casas  de cal  en  la
ladera  de  una  montaña  llamada  “CE
RRO  RUBIO  “,  en  las estribaciones  de los
Montes  de  Toledo.  Es  el pueblo  más  84’-
tentrional  de  la  provincia  de  Ciudad-
Real.  Allí  tengo  a  mi  novia  y familiares,
por  1o que  siento  también  el deseo de  ren
dir  homenaje  a mi  “Dulcinea “.  Nos  diri
gimos  hacia  allá,  aunque  el  compañero
no  quiere perder  tiempo, para  que no peri-
sara  u  que  nos  habíamos  perdido.  Dimos
dos  o  tres  vueltas  a  baja  altura,  y  nos
remontamos  de nuevo,  rumbo ya a Getafi.
Poco  tiempo  después,  divisábamos  ya  el
Cerro  de  los Angeles.

Como  es preceptivo,  enciendo  el equipo
de  VHF  para  contactar  con  la  Torre  de
Control  y  cuyas  comunicaciones  se  desa
rrollan  así: Getafe de  90/10me  con
testa90/10  de  Geta»’,  ¡Adelante!.
Contesto:  Getafe  90//Obuenas  tar
dei,  procedentes  de  Málaga,  estamos  a
ocho  minutos  fuera,  por favor,  deme  ins
trucciones.  Me contesta; 90/10  de Getafe,
reciba  instrucciones:  Viento  050  grados,
presión  talPista  05,  comunique
“viento  en  cola”.  Mas  tarde  notificamos
viento  en  cola ‘,  “Pierna  Base”,  cuando
le  notifiqué  «FINAL”  me preguntó:  “Por
favor,  ¿Lleva  a  bordo algún  Oficial?.  Le
contesto  NEGATIVO;  Mecánico  y  Radio
solamente.  Me cont esta con tono tolerante;
“Bueno,  frues  autorizado  a  tomar  tierra,
Pista  Libre.  Vamos  un  poco altos para  la
toma.  El compañero  recurre a derrape por
los  dos costados. Conseguimos  bajar  lo ne
cesario  para  aterrizar.  Me  pide  que  le
ponga  15  grados  de FLAP.  Así  lo elecuto
y  tomamos  tierra  sin  novedad.  La  torre
nos  dá  instrucciones  de rodaje para  aban
donar  la  pSa.  Más  tarde  llegamos  a  la
zona  de  estacionamiento  y apago  todos los
equipos  de  Radio,  después  de  notificar  a
Tone  de  Control,  que  cierro  escucha.

No  quiero  entrar  en  detalles  posterio
res  pero sí he de mencionar  una  anécdota
simpática  y  humana  del  compañero,  tam
bién  Radiotelégrafista,  Sr.  Portero. Falle
ció  poco  tiempo  después,  en  un  avión

E/teniente  Sánchez de la Nieta, en la Esta
ción  del SAR  en 1982. el año anterior a su

pase  a la Reserva

como ordinariamente se solía hacer en
estas circunstancias. Y esta situación se
haciá más tensa aún para Mecánico y Ra
dio que habían de poner en marcha y pa
rar los motores del avión diariamente pa
ra conservarlo en estado operativo. Hasta
que un día el temporal fue más lejos de lo
usual, y mientras Mecánico y Radio reali
zaban la operación de arrancada de moto
res, empezó a anegarse las pistas de vue
lo  y una tromba de agua amenazaba con
arrastrar los aviones que, por falta de
hangares, estaban a la intemperie. Esto

nuestro  que  se estrelló en  Canstantina  de
bido  a  una  tormenta.  Vaya  para  él  un
respetuoso  recuerdo,  porque  fue  un  buen
compañero.

La  anécdota  es la  siguiente:
Siempre  había  un  Radio  y Mecánico  de

Servido  en  el Grupo  de  Estado Mayor,  al
cual  pertenecíamos.  Este  servició  o turno
era  distinto  al  que  teníamos  para  los vue
los.  Nuestra  misión  consistía  en  recoger
las  novedades  de  Radio  y  Mecánica  que
surgieran  en  los vuelos  y  notificarlos  al
taller  correspondiente  para  su  reparación
posterior.

Aquel  día  del  vuelo  que  nos  ocupa
(25/11/1955),  estaba de Radio  de  Servi
cio  el  compañero  Portero,  natural  de  To
ro,  provincia  de  Cordoba.  De  talante
abierto  y  comunicativo.  Había  tenido  un
pequeño  tratamiento  psiquiátrico.

Cuando  nosotros  despegamos de Mála
ga  comuniqué  por Radio  que nos dirigía
mos  a Getafe, tanto Málaga  como Sevilla,
comunicaron  a  Getafe  lo  que  ocurría...
“que  un  avión  del  Grupo  de  Estado  Ma
yor,  había despegado  de Málaga  sin pilo
to,  y  se  dirigía  a  Getafe “.  La  Tone  de
Control  de  Getafe,  comunicó  esta insólita
información  al  Oficial  de  Servicio  del  re
ferido  Grupo.  Este,  el  Oficial,  por  lo du
doso  de  aquella  notificación,  mando  ir
personalmente  al  Radio  de  Servicio  a  la
Tone  para que se informara  bien. El  com
pañero  Portero  se personó  allí  y ftté  bien
informado,  pero¿cómo  iba él,  precisa
mente  él,  a  comunicarle  al  Oficial,  “que
un  avión  venía  sin  piloto”¡Menudo
problema!...  Opté  por  ser  prudente,  ca
llarsé  y  esperar a que  llegara  tan  “fantás
tico”  avión...

Cuando  tomamos  tierra,  uno  de  los pri:
,meros  en  llegar  al pié del avión  fue  Porte
ro,  quien  con  cara  de  asombro  me  dijo:
“;Claro,  con razón  me  habían  comunica
do  que  un  avión  nuestro  venía  sin  pilo
to!”,  y  añadió  ¡,jCómo iba a  iryo  con  esa
historia  al  Oficial?!...  me  hubieran  ence
rrado”.

Esta  es  la simpática  y  humana  historia
anecdótica  d  aquel  viaje.
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Ya los hechos nos remitimos. nornue aún

ocurría exactamente en la tarde del día 25
de noviembre de 1955, ya los 34 años del
incidente, podría decirse que había vuelto
a  repetirse, con mayor intensidad, aque
llas lluvias torrenciales.

Quizá Liedo se excediera en su aprecia
ción del riesgo que podría entrañar el tem
poral respecto a su avión; quizá estuviera
de alguna manera esperando aquella si
tuación extrema, lo cierto fue que se vió
en la necesidad de mirarse hacia dentro,
profesionalmente hablando, autoconven
cerse de hasta donde llegaba su capaci
dad de mecánico de vuelo y empezaba la
de piloto. No tuvo que pensar mucho, por
que nunca había sido hombre de “com
plejos” ni temores, sino todo lo contrario,
además de un enamorado del avión. Esta
ba por otra parte la predisposición a volar
sin piloto de Sánchez de la Nieta, y al
recordar que éstos no acaban de decidir-
se a despegar, miró a su compañero y
casi sin hablarse, se pusieron de acuerdo
para, indicando a los soldados de pista
que apartaran los calzos, acelerar moto
res y despegar con dirección a Getafe. El
resto de la hazaña es preferible que la
narren su protagonistas.

EL VUELO, NARRADO POR EL OPERADOR
DE RADIO, SANCHEZ DE LA NIETA

Estamos hablando de “pasado”, de
Historia, aunque con protagonistas vivos.
Por eso cuanto pueda decirse ahora de
aquel acontecimiento, ha prescrito para el
presente. Y desde esta concepción, trae
mos a estas páginas la versión del vuelo
del que fuera compañero del Brigada Lie
do, el entonces Cabo 1° Especialista Ra
diotelegrafista, DIONISIO SANCHEZ DE

LA  NIETA PASAGALI, actualmente Te
niente en situación de Retirado.

En este orden, más que abrir una polé
mica sobre aquel vuelo pretendemos ce
rrar con la dignidad que merece, un capí
tulo anecdótico y singular de la Historia
de nuestra Aviación Militar. Un vuelo al
que ahora, cuando va a cumplirse su 350

aniversario, invitamos a Sánchez de la
Nieta a rememorar. (Cuadro).

COMPAÑEROS DE AVENTURA

Liedo y Sánchez de la Nieta coincidie
ron no sólo en el tiempo y en el espacio;
también en sus propósitos. De otra forma
no habría tenido lugar aquella “aventura”.

admitiendo que algunos mecilico “ade
lantados”, tuviesen la capacidad para lle
var los mandos o pilotar un avión ante
cualquier contingencia, ninguno antes ni
después —a excepción del Cabo Montene
gro que en Tahuima, al alegar su Jefe que
la avioneta “no iba”, despegó y aterrizó
brillantemente— se había atrevido a reali
zar un vuelo en la distancia, condiciones
meteorológicas ni envergadura del avión
utilizado en aquel de Málaga-Getafe.

Y  esto demuestra la clara diferencia
entre tener y dar; ser y parecer; en suma,
entre el dicho y el hecho. Y los motivos
podríamos situarlos —repetimos— en una
coincidencia circunstancial y de propósi
tos paralelos. Liedo realmente pudo creer
que salvaba el avión de la tromba de agua
que podría destrozarlo, elevándolo a su
medio, haciéndolo volar, al tiempo que
aprovechaba la ocasión para demostrar y
demostrarse, que él era capaz de ser
aquel piloto que siempre había soñado.
Sánchez de la Nieta por su parte, necesi
taba sacarse cierta espina profesional que
tenía clavada desde su estancia en la B.A.
de Málaga. La oportunidad confluyó en el
mismo punto para ambos, y como reza el
viejo refrán, “la ocasión la pintan calva”, y
ellos la hicieron realidad como compañe
ros de aventura.

EL JUICIO QUE HUBO DE CELEBRARSE

Aquel incidente trasladado a nuestra
actualidad, habría saltado las páginas de
periódicos y revistas, con sus alusivos
chistes gráficos, pero eran otros tiempos
y otro contexto social bajo cuyo prisma se
valoró el hecho, que no vamos a negar
contravertió muchos códigos. Además,
Liedo, sin intención por su parte, dejó en
entredicho a unos pilotos que siguiendo

Admirador de la .1ewnñutica.  Liedo también lee ffAeroplano”

Además de la que constituye el propio vuelo —retrasado y suspendido cada día desde una
semana atrás por mal tiempo y realizado precisamente para salvar el avión del temporal— se
sucedieron comentarios y hechos que por sus contradicciones, cobraron sentido de anécdo
tas

Así no es normal ni admisible que un mecánico se convierta en piloto. Y lo desconcertante fue
que el avión llegara a su nueva pista sin el menor daño. Por eso a la hora de buscar la forma de
castigar la osadía con la máxima benevolencia, se suscitaron comentarios de que si “al menos
hubiesen roto el avión...”.

Tampoco fue menos cierto que, ante lo inusitado del hecho y la capacidad demostrada en el
pilotaje, Incluso se pensara en la posibilidad de hacerlo piloto. Pero t.iedo había vulnerado
demasidos códigos. Por eso se dudó entre el castigo y el premio.

Y al referirsele el caso de Lledo al General Franco, se asegura que éste comenté: “un hombre de
los que harían falta muchos”.

Después cuando hubo de cumplir la condena, Liedo habida cuenta de que nadie quería ordenarle
que se incorporara al penal, voló de Madrid a Jerez en un avión militar, para hacerlo por Iniciativa
propia. De Jerez viajé en coche de caballos acompañado del ahora Subte. Rodríguez Sánchez, que
estuvo con él hasta las puertas del penal de Santa Catalina en Cádiz, sin acabar de creerse que
fuese a cumplir la condena.

Tan conocido era como mecánico de vuelo, que no pocos pioneros de la Aviación Española y
Jefes de ella —entre ellos González Gallarza, Vives Camino, Garnica y García Conde— se manif esta-
ron en su favor, lo que hizo que se le anulara totalmente la condena.

El vuelo figura en su cartilla con fecha de 25-11-55; con 2,15 horas de Málaga-Getafe y la
L_obsenacion de “sin pIloto”.
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las normas, optaron por regresar a su
destino por vía terrestre, aplazando los
caminos del aire para mejor ocasión. Una
medida ésta que era normal ante tempo
rales semejantes al de aquel año. Pero
jamás había ocurrido —ni ha vuelto a ocu
rrir  después— que al dejar un avión en
pista para esperar condiciones de vuelo
adecuadas, el avión llegara a su base de
procedencia antes que sus propios pilo
tos, que lo hicieron por ferrocarril. Cir
cunstancia que lógicamente, motivé risas
y  sonrisas hasta de los más serios.

En consecuencia aquello’ no podía
quedar sin castigo, y con cualquier código
en las manos, lo merecía. Tampoco falta
ron quienes pensaban todo lo contrario,
especialmente entre los buenos conoce
dores del oficio de volar, que lo aplaudie
ron en su fuero interno e incluso habrían
sido partidiarios de haberlo hecho “pilo
to”,  algo que tampoco estaba previsto en
la legislación de entonces.

¿Qué podría entonces hacerse con
aquel inoportuno “aventurero del aire”?.
Legalmente hubo que convocar el corres
pondiente Consejo de Guerra, y por razón
del lugar del delito, en Málaga. En este
sentido Liedo no tuvo un juicio injusto ni
justo; simplemente de su tiempo, y un
delito de aquella naturaleza, había de
constituirse en Consejo de Guerra ordina
rio, del cual demandó la petición del Fis
cal de doce años de prisión y seis meses
de reclusión militar, todo ello reducido
finalmente a dos años de prisión militar. Y
como necesariamente había de ponerle
un nombre al delito cometido, se acudió a
un concepto del Código Penal Militar vi
gente: “sedición”, equivalente a loen-
tendemos por “rebelión” en grado menor,
y  lo único que no acaba de olvidar Liedo.
El Cabo Primero Sánchez de la Nieta, que
como buen Radiotelegrafista realizó las
operaciones de control del vuelo, quedó
exento de toda responsabilidad, por ha
berla asumido en su totalidad como supe
rior, el Brigada Liedo Rapado, en un gesto
que le honra de militar y persona.

Y como parte de aquella insólita aven
tura —proeza tras sus óptimos resulta
dos— la condena no podía ser una excep
ción en ella. Lo cierto fue que el Consejo
de Guerra se celebró dos años más tarde
del supuesto delito, durante los cuales
Liedo hizo más de 300 horas de vuelo.
Pero nuestro protagonista comprendió al
cabo, sin dejar de sonreir, la seriedad de
esta circunstancia y decidió ser conse
cuente con su actuación. Luego después
de dos meses de haberse dictado senten
cia, por propia iniciativa, emprendió viaje
a  tierras gaditanas, a semejanza de otro
destino más en su vida militar, para incor
porarse personalmente al penal de Santa
Catalina, en Cádiz.

Y como una consecuencia más de la
tragicomedia que ha resultado ser la vida
de Liedo, el último tramo de su viaje al

penal hubo de hacerlo en uno de los clási
cos coches de caballos. Y hemos confir
mado esto, porque cuando viajaba al son
de las campanillas de este tradicional ve
hículo andaluz, coincidió con un viejo
compañero de armas, destinado por en
tonces a la B.A. de Jerez —el actual Subte
niente fotógrafo Rodríguez Sánchez—
quien por su puesto no pudo creerse, da
do el habitual buen humor de Liedo, que
fuera a cumplir condena a Santa Catalina.

Allí estuvo Liedo sólo seis meses, tras
los cuales fue indultado de la totalidad de
la condena, gracias entre otros, al enton
ces Teniente Coronel, Jete de su Unidad,
García Conde-Ceñal, posteriormente Jefe
del Estado Mayor del Aire, quien conocía
bien a nuestro personaje como profesio
nal y algo de la novela de su vida, ahora y
en su último capítulo.

Con todo, Liedo Rapado, lejos de con
siderarse víctima, se siente orgulloso de
esta página de su juventud, que él habría
revivido incluso en su madurez de haber
se repetido las circunstancias de aquel
vuelo Málaga-Getafe.

Los años han pasado, de prisa, cuando
se mira hacia la juventud, y Liedo aún
manteniendo su espíritu jovial, su carác
ter abierto y su sonrisa a flor de labio, ha
cumplido ya los 75 años. Pero por azar
del destino, él que viendo su carrera trun
cada, buscó suerte fuera del Ejército, al
no encontrarla ha vuelto —a semejanza del
hijo pródigo— a refugiarse en su hogar
vocacional, donde ha sido recibido como
tal; de donde quizás no debió haber salido
nunca. Porque al menos el Ejército ha sa
bido acogerlo, y precisamente en Getafe,
su último destino en activo, ha encontra
do el hogar que ya no le ofrece ninguna de
las dos familias que ha formado.

Sánchez de la Nieta, vive en Las Pal
mas de Gran Canaria una apacible vida de
Oficial jubilado, pero sin olvidar aquella
hazaña que vivieron juntos. Vaya para los
dos nuestro admirado recuerdo y de algu
na manera la enhorabuena por haber con
quistado esta anecdótica página para la
Historia Aeronáutica Española. u

La  sonrisa que le hizo lcr con optimismo las situaciones más tristes, la que le llevará alegre a la
1 umba

EPILOGO

101


