IS primeros contactos, visuales,
con el "messer” datan de la
guerra, cuando alguna Escuadri-

lla de ellos, bipalas, antes de tomar tierraen
La Virgen, daban una pasada, bastante
baja sobre la Capital, LEON: alli mismo en
Ledn, a la orilla del Bernesga, en las depen-
dencias de "Cross’, vi de cerca probar sus
motores montados en el fuselaje, sin pla-
nos, y no puedo olvidar la impresion de
potencia que nos producian aquellos moto-
res a fondo, y las “reverencias” que por
efecto del rebufo de la hélice, hacian unos
drboles enormes, chopos creo, situados
bastante lejos.

Pasaron bastantes arios hasta llegar a
ver de nuevo y mucho mas cerca, los famo-
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“Los Messer”

sos “messer”; fué en Mordn durante el
Curso de Caza, donde en un hangar pro-
ximo a nuestro comedor, habia 6 u 8 'G”,
tripalas, que no se volaban por falta de
gasolinay de repuestos; no sé si con ambas
cosas hubiese estado previsto nuestra
suelta en ellos, y me asusta atin pensar qué
hubiésemos hecho nosotros, con 80 horas
escasas de vuelo, y sin doble-mando posi-
ble, con aquellos “mamotrecos’; el doble-
mando se hacia en la “Talfun" por aquello
del “tren, paso, flap", pero fuera de esto no
habia ningiin otro parecido.

Volvieron a pasar muchos arios hasta
tener de nuevo contacto, esta vez mds que
visual, con el “messer” o para ser mas
exacto con su “reconversion’, el conocido

“buchdn’, cuatripala, que habia perdido
su preciosa linea aerodindmica para poder-
le adaptar el motor “merlin” de que fueron
dotadosyy que al girar al lado contrario de
los originales alemanes, también afecté al
empenaje, y fue este encuentro en el INTA,
Grupo de Experimentacion en Vuelo, don-
de se llego a disponer de tres unidades para
diversas pruebas de armamento, pues
habian perdido el caridn que disparaba a
través del buje y llevaban solo una ametra-
lladora en cada piano y ‘pylon" para
cohetes.

Parala “suelta”en "messer”alli no habia
“Taifun'"; una pequena explicacién de la
cabina, algunos consejos précticos (jno
tengas prisa en levantar la cola!, prisa
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razonable, pues con ella baja no se veia
nada)y jal airel: claro que entonces yo tenia
2.000 horas de vuelo y eso valia mucho. La
cabina era demasiado justa para todo; los
un poco altos cas! pegdbamos con la
cabeza en la cipula, aun con el aslento tan
bajo como estaba, lo que hacia llevar los
ples a la misma altura que el "pomplis’; el
nuevo capot, era-mucho mds ancho que el
original, lo que dfficultaba Ia visibilidad en
terra...; pero bueno, una vez en el aire, era
agradable de volar, la tranquilidad de aquel
buen motor que “sonaba” a gloria, era
acrobdtico, subia mucho, tenia poca auto-
nomia y en las tomas, aunque el contacto
con tierra resultaba fdcll, no asi en la apro-
ximacién, donde el flap se sacaba a mano
con una rueda-manivela contigua a la del
compensador con el que habia que alter-
nar durante la manifobra, pues a medida
que salia el flap habia gue compensar bas-
tante. La “suelta” se etectuaba siempre en
el campo de hierba, poreso de la “anchura”

de la pista y a mds de uno casi le vino
pequena la tal anchura al terminar el des-
pegue poco menos que con 90% pero el tren
del “messer” aguantaba lo suyo. Luego ya,
con alguna experiencia utilizdbamos la
pista de cemento, afortunadamente bas-
tante ancha [y no digamos de larga! Esta
mala visibilidad se le ocurrié paliarla a
algulen con un patin de cola més largo (en
los normales era corto y en los alemanes
ademds escamoteable;en el "buchon”no)y
cuya “homologacion " corrié de mi cuenta y
durante ella gané un arresto de dos dias
con anotacion en la Hoja de Servicio
(jayuda americana! segiin expresion feliz
de J.L.) al negarme a ir al aire, después de
haber sido autorizado a toma y despegue
en cortisima final con todo el flap y el
correspondiente compensador; la pilsta
estaba libre, y segin supe después era,
porque detrds, muy lejos, venia un T-33
americano jhaciendo précticas de G.C.A.!
Menuda maniobra resultaba irse al aire,
con el compensador atrds del todo y
teniendo que meter flap y compensador,
todo a un tiempo.

Elviento de costado le afectaba bastante,
dada la pequena separacion entre ruedas,
lo que di6 lugar a dos “niimeros” protago-
nizados por Palancay pormi;: el de Palanca
no lo presencié pero el mio si, y nadie sabe
la postura rara que adoptd aquello cuando
al posarse en la pista se levanta el plano

derecho y continua rodando, si, en tres
puntos: patin de cola, rueda fzquierda y
punta del plano fzquierdo, mds bien el
“pylon": completamente sin mando, no
habia otra cosa que hacer que cortar con-
tacto y esperar, afortunadamente no se
salié de la pista y cuando al disminuir Ia
velocidad se puso normal, atin no se habia
parado la hélice y puesto de nuevo el con-
tacto segui rodando justo en el momento
en que la Torre me pregunta ‘sle ocurre
algo?", “ahora ya no, serior” le contesté; al
legar al “parking” habia.una gran expec-
tacion para saber lo ocurrido y comprobar
los desperfectos: cublerta izquierda con un
desgaste Impresionante, asi como des-
gaste enorme también en el “pylon” y
punta de plano; ymenudo espectdculo de-
bié ser para ellos aquel “messer” con el
plano derecho por todo lo alto!

Los vuelos de prueba de armamento se
efectuaban a tiltima hora de la maniana en’
un poligono que para maniobras tenia la
Division Acorazada en Carabanchel, cuan-
dolos carros, lo dejaban libre, que era hacia
las dos; esta iltima hora, hizo que me
“tocasen” a mi la mayoria de las pruebas,
pues al vivir en Alcald de Henares, como el
vuelo retrasaba la salida del 6mnibus, eran
menos los perjudicados que me esperaban,
que si el vuelo lo efectuaba un piloto que
viviera en Madrid.

La prueba en total resultaba de una
media hora de duracion; despegar, cruzar
Madrid porlas buenas, llegada al campo de
tirq y si estaban puestos los paneles, pasa-
das al canto hasta acabar las balas o los
cohetes; a veces atin estaban los carros en
retirada y era una verdadera gozada darles

Lo que hacia aquello (el “messer”)
inservible para vuelo nocturno
eran las llamaradas que

&3 b despedian los tubos
- de escape
libres.

unas pasadas “en pelo” hasta que dejaban
libre el terreno. Con las ametralladoras
pesadas (una en cada plano) ocurrié lo
sigulente: Ias cintas, de 150 balas al prin-
cipio, estaban extendidas a lo largo del
planoysien la colimacion se metia un poco
de pie dejaba de disparar una, ya que el
arrastre del derrape de la cinta era superior
al arrastre de la mdquina, lo que hacia que




N O puedo olvidar la im-
presion de potencia que
nos producian aquellos mo-
tores a fondo.

EL doblemando se hacia
en la “Taifun” por aquello
del “tren, paso, flap”.

N O tengas prisas en levan-
tar la cola, prisa razona-
ble, pues con ella baja no
se veia nada.

COTERILLO: jmira que
hemos estropeado “messer”
y los que quedan aiin!

i
BOBITO“: “/he visto
mads de mil Sabres!”

a poco ple que se metiera para colimar,
tiraban alternativamente. Se fue redu-
ciendo el nimero de balas y con sélo 50 en
cada cinta se podian hacer correcciones,
Ppequerias correcciones, con los pies, duran-
te la colimacion, sin que dejaran de dispa-
rar ninguna de las dos.

Aparte de los vuelos programados para
pruebas de armamento, los voldbamos
alguna que otra vez, para no oxidarse ni los
aviones ni nosotros; como el simple ‘gar-
beo" podia ser aburrido haciamos “expe-
rimentos", y era entretenido, por efemplo,
haceracrobacia a una determinada altura,
en la que, cuando subias entraba automa-
ticamente el compresor en ‘alta” para
pasar a "baja” durante el descenso (en el
H-111, con el mismo motor, el compresorio
manejaba el mecdnico, segun la altura de
vuelo) o comprobar cudl era la combina-
cién de potencia y niimero de vueltas de
menor consumo, pues las tablas corres-
pondientes brillaban por su ausencia; ello
nos llev a la comprobacion de que volar
1:30 horas estaba “chupado”a pesar que le
daban de autonomia sélo 1:15 horas. Para
estas "pruebas" ayudaba muy poco el afo-
rador que parecia estar hecho a mala uva:
tenia el deposito una capacidad de 400
litros con su dial y aguja correspondiente
en la cabina, pues bien, la separacién entre
las marcas de 400y 300 litros era al menos
cinco veces superior a la correspondiente
entre 100y Olitros, con una senal interme-
dia a 50 litros que era dificil de apreciar.

En una de estas pruebas, aprovechando
un viaje a Copero estuve a punto de que
declarasen ALERTA, pues para ellos sélo
contaba con 1:15de autonomiayyo llevaba
ya 1:30 de vuelo y no sabian nada de mi:
volé solo 1:35. Por cierto que al regreso y ya
dentro de la cabina, preparado para la
puesta en marcha, me sorprendio el mecd-
nico cuando me preguntaba: ;mi Capitan
le leo la "letania’?, pues asi llamaban los
andaluces a la lista de comprobacién que
muy a duras penas habia conseguido
Imponer Santacruz.

Siguiendo con esta mania de wvolarlo
cuanto mds mejor de una sentada yo veo
que tengo apuntados en mi cartilla varios
vuelos mds de 1:30y 1:40 horasy en el mes
de octubre del 60 apurando la gasolina
maés de lo recomendable porla imprecisién
del aforador, consegui 2:00 (dia 19), 2:05
(dia 25) y 2:10 (dia 29) ese dia, segin el
mecdnico, quedaban 40 litros en el de-
posito.

Elvuelo quizds mds emotivo de todos fue
el efectuado en julio del 60 con motivo del
décimo aniversario de nuestra salida de la
Academia, en el que participamos la inmen-
sa mayoria de la Promocion, los pilotos con
los aviones de sus Unidades correspon-
dientes; nosotros tres, del Grupo de Expe-
rimentacion llevamos un “Alcotdn” (J.L.) y
dos "messer", Josayyo, para no dejar solo a
Coterillo, tinico piloto de la Promocion des-
tinado en Copero. Por mi condicién de
organizador llegué el primero y fue una
verdadera gozada, irrepetible de todo pun-
to, ver aparecer las formaciones de los
aviones de las diferentes Unidades (jahi
estdn los de Zaragozal: poco después jahi
estdn los de Albacete! y asi, hasta comple-
tar la concentracion) y luego saludar
entranablemente a pilotos y pasajeros. El
“record” jcomo no? lo marcé el “Chule”
con su DC-4 y sus 60 pasajeros, prove-
niente de Getafe.

Un dia en que estaba yo de Servicio en el’

Grupo, me dice Lorenzo que aproveche por

la noche para poner en marcha un “mes-
ser” e Informar de las condiciones de éste,
para vuelo nocturno. Por lo visto habian
pedido permiso de Copero al Estado Mayor
(creo que a instancia de Jurado, "Pititu”)
para efectuar vuelos de noche. Aparte de
que la cabina no tenia {luminacion, ni
luces de posicion, ni faros de aterrizaje
(todo ello relativamente f4cil de montar lle-
£gado el caso) lo que hacia aquello (el “mes-
ser") inservible para vuelo nocturno eran
las llamaradas que despedian los tubos de
escape libres (sin los colectores, como
tenian los He-111, que llevaban el mismo
motor); grandes “flamas”azuladas a poten-
cia de crucero, que se convertian en una
verdadera pantalla rojiza al reducir gases,
como para el aterrizaje, debido a que la
mezcla entonces se enriquecia mucho. Mi
opinioén fue que era “Involable” de noche, y
Yo no sé que alguna vez se llegase a volar de
noche el “buchon’”.

E] sabade 18 de marzo a las cuatro de la
tarde me avisan que hay que llevar sin falta
dos “messer"a Copero, de ello nos encarga-
riamos "Ramitos” y yo; un vuelo un tanto
problemaético porlas circunstancias meteo-
rolégicas: mucha bruma, porla tarde, el sol
de cara, el sistema de navegacion (visual,
tinico de que disponiamos) impreciso, no
habia manera de identificar nada (;y mira
qgue nos conociamos la ruta a Sevillal);
menos mal que la costa serd visible, pen-
saba yo, y luego rio arriba a Copero; pero no
hizo falta: casi en Ia vertical identificamos
Sevillay con “dejarnios caer” aparecimos en
Copero. Poco después llegaria “Churchil”
con un He-111 para devolvernos a Torre-
Jon; yo queria regresar de inmediato, para
hacer vuelo nocturno y porque al dia
sigulente tenia organizada una excursion
al Pantano de Entreperias, pero no fuf
capaz de convencerlos; sobre todo a “"Chur-
chil”, al gue su "Seviyiya“, como él decia, le
tiraba mucho (era del Norte); salimos para
San Pablo ya anocheciendo y luego a Sevi-
1la, ellos de juerga, con la advertencia seria
de que yo despegaba a las 8 de la mariana
(para algo era el Capitin mds antiguo)
como asi fue.

En abril del 59 fuimos concentrados en
Copero todos los Pilotos sueltos en “mes-
ser"que habia en Espana (de Comandante
para abajo) y alguno que aprovechd la cir-
cunstancia para soltarse (jverdad Bar-
sen?) al objeto de preparar el proximo des-
file de la Victoria con el mayor nimero
posible de aviones, ya que “messer” habia
muchos (transcribo una frase de Coterillo:
jmira que hemos estropeado “messery los
que quedan atin!)y en la Unidad no habia
tantos pilotos. La preparacion la iniciamos
en Copero para terminaria en Alcald de
Henares desde donde se efectud el despe-
gue para el desfile y subsiguiente aterri-
zaje. El ario siguiente volvieron a participar
los "messer” en el Desfile, pero ya no fue
necesaria nuestra concurrencia y como la
concentracion volvi a ser en Aleald y yo
vivia alli, no me resisti a subir al Campo,
para presenciar el espectdculo del despe-
gueyaterrizaje y de paso saludara muchos
conocidos, y alli pude oir a “Bobito" Jefe de
la formacion, aiin nervioso al llegar al Pabe-
llén, aquello de ‘the visto mds de mil
Sabres!": parece ser que por un fallo de no
se sabe quien, se "peinaron ”las dos forma-
ciones, sin mas consecuencia que el gran-
disimo susto de los que se vieron tan
cerca.ll
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