N el conjunto de la Historia Aeronautica Espafiola se

considera que la Guerra Civil fue el escenario bélico

en el gue se llevaron a cabo los primeros vuelos
nocturnos protagonizados por tripulaciones espafolas de
caza y bombarderos. A esta creencia generalizada tam-
bién se ha asociado el hecho de que, independientemen-
te de las experiencias realizadas sobre vuelos de noche y
sin visibilidad durante la década de los afios treinta, la lle-
gada de material aéreo foraneo (Polikarpov |-15, Junkers
Ju-52, Marcel Bloch 200 y 210, Potez 540, Kolhooven Fk-
51, etc.) asi como un idéneo asesoramiento recibido por
parte de instructores extranjeros permitio realizar destaca-
das intervenciones nocturnas a ambas Aviaciones a lo lar-
go de la contienda. Aungue aun guedan por investigar las
fases previas de instruccion realizadas antes de la guerra
-cuestion que no se va a tratar ahora- en este articulo que-
remos mostrar que ambas experiencias tuvieron como pre-
cedente las acciones realizadas entre los afios 1919 vy
1925 en la Campafa de Marruecos, excelente campo de
adiestramiento de nuestros aviadores, en la gue los pilotos
espafoles iniciaran los primeros vuelos de transporte y
ataque nocturno de nuestra Historia Aeronautica y sobre
los que a continuacién exponemos un avance de una in-
vestigacion mas amplia’.

" E| autor desea agradeoer la labor del historiador aeronautico D. Eduar-
do Alvarez Valera, que esta recopilando y transcribiendo todas las accio-
nes de la Aviacion en Marruecos de los fondos del Servicio Historico Mili-
tar en los expediente Iniervencion de la Aviacion Militar Espariola en Ma-
rruecos, depositados en el Archivo Histérico. Ejército del Aire (Expediente
13.650 y siguientes. En adelante se cita como AHA-IAME indicando la co-
rrespondencia con el Servicio Histdrico Militar). Parte de la informacion de
este articulo se ha obtenido de ese fondo documental.

LA PACIFICACION DEL PROTECTORADO Y LAS
PRIMERAS EXPERIENCIAS (1919)

A actuacion de Espafia en Africa habia sufrido un bre-

ve paréntesis debido, entre otras circunstancias, al

estallido de la Primera Guerra Mundial. Para la indus-
tria aeronautica espafiola, los cuatro afos de guerra que
asolaron gran parte de Europa, dieron lugar a la conocida
restriccion en la recepcion del material aereo y la depen-
dencia de los modelos de produccién nacional. Durante
este periodo, el Protectorado de Marruecos vivio una etapa
de relativa calma aprovechada para la consolidacion de las
posiciones obtenidas en la campana anterior y la fundacion
de nuevos aerodromos (Arcila y Zeluan) cuyos aparatos re-
alizaron numerosas acciones de reconocimiento del territo-
rio que posteriormente se iba a ocupar.

El fin de la Primera Guerra Mundial dio lugar a una situa-
cion paraddjica en nuestro pais; por un lado, la firma de la
paz condujo a que el excedente de material aéreo cuya ven-
ta en los mercados provocé un desinterés en la incipiente
industria aeronautica nacional. Por el otro, la nueva situacion
politica no sélo proporciono a los militares espafioles la fa-
cililidad de adquirir una gran variedad de material cuya efi-
cacia habia sido sobradamente probada en el campo de
batalla, sino también la posibilidad de utilizarlo en las nue-
vas acciones que les brindaban el reinicio de la pacificacion
del protectorado marroqui llevado a cabo en 1919, y cuyo
objetivo era la unificacion del sector oriental y occidental del
territorio. Para esta mision la Aviacion Militar habia adquirido
un variado numero de aparatos entre los que cabe destacar
los Breguet XIV y los De Havilland DH-4; pero, entre €l va-
riado conjunto de aparatos comprados en el extranjero, que-
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El DH-4, avion polivalente de la camparia de Marruecos, también seria
empleado en misiones nocturnas (Foto IHCA).

remos llamar la atencién sobre la presencia de un ejemplar
del bimotor de bombardeo nocturno Farman F.50, el primer
polimotor de la Aviacion Militar Espafola.

El Farman F.50 era un avién que se incorporo al final de la
contienda con algun retraso; sin embargo, este aparato fue
un claro producto de los intentos de la aeronautica francesa
por dotar a sus unidades de aeronaves con la suficiente au-
tonomia y efectividad como para incorporarse a la nueva es-
trategia nacida a mediados de la guerra: el bombardeo noc-
turno. Realizado al principio de la Gran Guerra por los enor-
mes y costosos dirigibles gigantes, entre los que destacaron
los famosos Zeppelines alemanes, a partir de 1916 las ac-
ciones de bombardeo nocturno fueron encomendadas a los
aeroplanos convencionales cuya industria, acuciada por las
necesidades de evolucién técnica de la guerra, habia al-
canzado altas cotas de evolucion y era capaz de producir
grandes bombarderos como los Caproni Ca.3, 4 y 5 italia-
nos, Handley Page 0/400 o V/1500 britanicos, llya Murometz
rusos o los Gotha y Zeppelin Staaken alemanes. Todos es-
tos aviones gigantes podian transportar una considerable
cantidad de bombas de alto poder explosivo y lanzarlas a
gran distancia de sus respectivas bases bajo la cobertura
de la oscuridad nocturna, rasgada tan sélo por los haces de
los reflectores y las explosiones de la no muy numerosa ar-
tilleria antiaérea. Por ello, jcudles fueron las razones que in-
dujeron a comprar el Farman F.507

Desde el punto de vista comparativo, el conflicto de Ma-
rruecos presentaba unas caracteristicas muy diferentes a
las de la Gran Guerra; en principio, a la escasa reaccion
nocturna que se esperaba por parte de los cabilefios se le
unia el hecho de gue sus asentamientos no eran lo sufi-
cientemente grandes como para justificar la adquisicién y el
empleo de una escuadrilla completa de bombarderos pesa-
dos. Es muy probable que la adquisicién del Farman F.50 en
mayo de 1919 fuera determinada por el intento de realizar
acciones nocturnas bélicas tentativas con un aparato poli-
valente que también realizara acciones de reconocimiento
fotografico y bombardeo diurno y, sobre todo, que se pu-
diese adaptar a las duras condiciones geogréficas y clima-
tologicas del teatro africano; por otro lado, también debio de
tenerse en cuenta que la presencia del gran bombardero no
tenia que alterar demasiado las posibilidades técnicas y lo-
gisticas de la infraestructura africana de la Aviacion Militar.
Por ultimo, también cabe sefalar que en la compra del Far-
man de bombardeo nocturno influyeron los informes de los
observadores militares espanoles destacados en los Esta-
dos Mayores de los ejércitos beligerantes, quienes debieron
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de haber tomado buena nota de los efectos de este tipo de
acciones, tal y como se registra en un articulo especializa-
do de la prensa militar de posguerra®.

El primer bombardero francés de este tipo fue un buen
banco de pruebas para nuestros aviadores en Marruecos; el
F.50 fue trasladado en agosto a Tetuan, donde se unié a los
Barrén W. A lo largo de 1919, este aparato fue pilotado por
el capitan Apolinar Saez de Buruaga realizando numerosos
servicios de bombardeo diurno, reconocimiento fotografico
y lanzamiento de proclamas; segun un informe del coronel
Soriano fechado en 1920° no debi6é de haber actuado en mi-
siones nocturnas hasta este afio en que, en unién de otro
Farman adquirido en octubre de 1919, combinaron las ope-
raciones nocturnas y los bombardeos pesados diurnos jun-
to a un Ultimo aparato comprado en 1921. Casualmente, el
inicio de los bombardeos nocturnos coincidio con el primer
vuelo de noche sobre Madrid realizado por el teniente Car-
melo de las Morenas®*.

El escaso nimero de este tipo de aviones y su tardia in-
tervencion en cometidos nocturnos nos inducen a pensar
gue los pilotos esparioles debieron de tener grandes dificul-
tades para la realizacion de los primeros vuelos de noche.
Es muy probable que las misiones se realizaran en noches
de luna llena y tanto la navegacion hacia el objetivo como la
vuelta al aesrodromo se hiciera instrumental; la realizacion de
este tipo de vuelos tuvo que ardua y no exenta de algunos
sustos para las valientes tripulaciones que se aventuraban
en la noche con la exclusiva experiencia de sus vuelos di-
rurnos, ya que no hay constancia de que hubiera algun ins-
tructor de vuelo nocturno. Por ultimo, y desde el punto de
vista de los resultados, si bien la realizacion de bombarde-
os pesados por los Farman F.50 debié de haber provocado
el esperado efecto sorpresa entre los cabilefios, exceptuan-
do a los antiguos nucleos de poblacién este tipo de misio-
nes también generd una mayor dispersion por el territorio de
los asentamientos indigenas, reduciendo la formacion de
zocos Yy concentraciones de poblacion indigena aunos dias
y lugares previamente acordados dificiles de averiguar para
los espias de los espanoles, todo lo cual daria lugar a una
disminucion del uso de los polimotores en favor del resto de
material aeronautico.

LA INTENSIFICACION DEL VUELO NOCTURNO (1921-
192%)

AS referencias mas numerosas que hemos encontra-

do sobre el uso de aparatos en misiones de bombar-

deos y transporte nocturno corresponden a la etapa
de reconquista del territorio perdido después de los tragicos
sucesos de Annual (1921) que condujeron a un repliegue de
las tropas del sector oriental hasta las puertas de Melilla. El
Ejército y la Aviacién, ayudados por la recepcion de moder-
no material aéreo y terrestre pusieron notable empefio en las
acciones de ocupacion y consolidacion del territorio tomado
por las harkas de Abd-el-Krim. En esta campana se debi6
de tener en cuenta las buenas experiencias extraidas de las
acciones realizadas en Tetuan por las Farman F.50, como lo
demuestra una nota del Coronel Jefe de Estado Mayor:

? Luis Manzaneque La Aviacion de bombardeo nocturno. Anuario de In-
genieros Militares. Revista XXXVI|, pp. 27-39; 1920.

3 Aviones Militares Espanoles (1911-1986). IHCA. Madrid, 1986. p.66.

4 José Goma Ordufia Historia de la Aerondutica Espariola. Imprenta Pren-
sa Espafiola. Madrid, 1946. Tomo |, pag. 537.



El Bristol F.2b también seria protagonista de las acciones a la luz de la
luna (Foto IHCA).

Se ha pedido a la Superioridad medio para
efectuar vuelos de noche y bombardear los sitios
en que haya concentraciones enemigas. lam-
bien se dispondra en breve de proyectiles car-
gados de gases que convendra lanzar poco an-
tes de amanecer. '

A fin de que la eficacia de uno y otro sea ma-
xima, conviene que el servicio de informacion
precise, si es posible, el lugar en que duermen
los enemigos reunidos en harkas, detallando si
es el mismo que ocupan durante el dia o se re-
parten por los aduares mas proximos a los cam-
pamentos de la harka.

Melilla, 16 de Mayo de 1922°

Como se puede apreciar, las tropas coloniales espariolas es-
taban usando todos los medios a su alcance para contrarrestar
los avances politicos y militares de Abd-el-Krim y para ello no
dudaron en reiniciar los grandes efectos sorpresivos que tenia
el bombardeo nocturno ni de experimentar el lanzamiento de
gases vesicantes. La relacion existente entre la utilizacion de la
iperita con las acciones nocturnas radica en que, para gque este
bombardeo fuera eficaz y los efectos del gas no se diluyeran
con las altas temperaturas africanas, los aparatos debian des-
pegar antes de salir el sol. Por otro lado, esta nota del Estado
Mayor de Melila nos demuestra el grado de cooperacion que
habian alcanzado el Ejército y la Aviacién a la hora de coordinar
este tipo de misiones; otro buen ejemplo es la solicitud de Me-
lila de conocer la ubicacion exacta en Imeldan y Drius de la 82
y 10* Compafiia para evitar ser alcanzados por los nuevos ata-
ques nocturnos de la Aviacién®, y en las que intervinieron des-
tacados personajes de nuestra historia aeronautica como en el
bombardeo nocturno de la loma de Tililit en mayo de ese mis-
mo afio en el que participd Arturo Gonzélez Gil'.

Aungue por el momento no hemos encontrado informacion
sobre nuevas acciones protagonizadas por los Farman F.50, po-
demos afirmar con seguridad que, a partir de 1922, los ataques
y transportes nocturnos fueron desempenados por los infatiga-
bles De Havilland DH-4, cuyas tripulaciones tuvieron que afron-
tar valientemente su inexperiencia en la toma de tierra sin visi-
bilidad. A veces la imposibilidad de aterrizar en un aerodromo
por causas metereologicas, falta de gasolina, averias o heridos
obligaba a los pilotos a hacer sus «pinitos» en aterrizajes noc-
turnos como le ocurrio a los capitanes Acedo y Ureta que, en

5 Servicio Histérico Militar. Legajo 316, Carpeta 7. En adelante S.H.M.

6 S.H.M, Legajo 316, Carpeta 14.

7 Archivo Histérico. Ejército del Aire. Expediente personal de Arturo Gon-
zédlez Gil n? 32.903.

vuelo procedente de Larache, tuvieron averias al aterrizar en
Batel porque el aerodromo de Tauima estaba cubierto®.

Sin embargo, no todos los vuelos nocturnos que se realizaron
en esta campana tenian objetivos bélicos. En otras ocasiones
se hicieron servicios de caracter humanitario como el llevado a
cabo en la noche del 2 de noviembre de 1922, en la gue un DH-
4 «Rolls» de la 3% Escuadrilla pilotado por el Capitan Pedro Gar-
cia Orcasitas despegd de Drius en direccién a Nador para re-
coger en aquella localidad al Comandante médico Victor No-
gueras, regresando una hora después acompanado de otro
avién de Nador pilotado por Abelardo Moreno Miré llevando de
copiloto a un teniente médico. El parte de esta accién® sefiala
que era el primer vuelo nocturno de Orcasitas y lo realizé sin no-
vedad. La razon de este traslado nocturno del personal de Sa-
nidad a Drius radicaba en la necesidad de atender a los nume-
rosos heridos del duro combate gue se habia mantenido por la
manana; por este servicio Orcasitas y Moreno Mird recibieron la
felicitacion de la Comandancia General de Melilla™.

Los informes que hemos consultado nos permiten afirmar que
a finales de 1922 hubo una progresiva adaptacion de las tripu-
laciones bisofias a este tipo de misiones nocturnas, llegando in-
cluso a despegar con mal tiempo para cumplir su objetivo’.
Por el contrario, son muy escasas las noticias de los primeros
metodos utilizados para orientar y ayudar a los aviones en su
aterrizaje; tampoco sabemos si con anterioridad se habia utili-
zado el aparato de sefales Aga para la ayuda a la navegacion
nocturna adquirido en 1915'2. El historiador aeronautico Emilio
Herrera comenta que los aviones estacionados en Nador perte-
necientes al Grupo 3%y 4% (DH-4, Bristol y DH-9A) que socorrie-
ron el 23 de noviembre a los defensores de Afrau hasta altas ho-
ras de la noche fueron los que estrenaron el tren de iluminacion
del aerdédromo, pero desconocemos cudl era la compaosicion
del mismo'®. Encontramos mas informacién sobre los trenes de
iluminacion en la accidn protagonizada por aparatos del Grupo
Havilland que en la noche del 18 de diciembre habian realiza-
do un bombardeo de proteccion vespertino como apayo a un
convoy de municiones destinado a Tizzi Azza y Tizzi Alma:

Dada la carencia de luz, se observa que los avio-
nes fueron muy hostilizados con fuego de fusil, a
Juzgar por los resplandores que veian a su paso.

Pongo en su conocimiento que el vuelo de los tres
ultimos equipos lo incluyo entre los vuelos distingui-
dos; se realizo en noche sin luna y tomaron tierra sin
novedad, sin mds auxilio que lo poco que flumina-
ban los faros de 4 coches Ford parados.

Esta practica nos recuerda mucho a las experiencias realiza-
das por la caza y el bombardeo nocturno durante la Guerra Ci-
vil -sobre todo la del bando republicano-, pero hemos de imagi-
nar que los ataques nocturnos debieron de proyectarse para no-
ches con luna y en caso de circunstancias adversas se debid de
recurrir a los faros del tren mévil del aerodromo o fogatas. Por
otro lado, el parte del dia muestra el creciente hostigamiento
enemigo que también empezaban a recibir los aparatos que de-
sempefiaban misiones nocturnas y cuya potencia frecuencia se
incrementarfan a partir de ahora.

En el afio 1923 continuaron los vuelos y bombardeos'® pero es
importante sefalar que, dada la importancia que habian adquiri-
do estas acciones nocturnas, el mando incrementé la paulatina

8 AH.EA.- LAM.E. Expediente 13.650 (S.H.M. Legajo 295, Carpeta 1)

9 AHEA.- LAM.E. Expediente 13.650 (S.H.M., Legajo 295, Carpeta 1)

10 A HEA- LAM.E. Expediente 13.650 (S.H.M. Legajo 302, Carpeta 2)

" SH.M. Legajo 295, Carpeta 1.

12 Archivo General Militar. (Segovia) Seccitn 22, Division 102 Legajo 42.

13 Emilio Herrera Alonso. El cerco de Afrau, decisiva intervencidn de la
Aviacion. AEROPLANO N* 2, pp.142-149. IHCA. Madrid, 1984,

" AHEA- LAME. Expediente 13,650 (S.H.M. Legajo 295, Carpeta 1)

'S 8 H.M. Legajo 361, Subcarpeta 6-4. Bombardeo de grupos de moros
en Tizzi-Azza el 27-V-1923.
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incorporacion de los trenes de iluminacion a los diferentes aerd-
dromos para facilitar el aterrizaje de los aparatos; pero estas me-
didas no impidieron que se produjeran algunos accidentes como
el ocurrido al Bristol tripulado por el Capitan Juan Ortiz Mufioz y
el mecanico Vizcaino gue capotd cuando chocé con el hilo tele-
gréfico cuando probaban la iluminacion del campo®

Los buenos resultados que estaban arrojando los vuelos noc-
turnos dieron lugar a que estas misiones fueran desempefiadas
por otro tipo de aparatos. A mediados de ano los hidros de la
base del Atalayén también se unieron a los bombardeos a la luz
de la luna: el 26 de agosto los hidroaviones arrojan bombas in-
c;end|ar|as y de trilita sobre los poblados de Axdir y Ait-Kama-

. AL dia siguiente se realiza una nueva accion sobre Alhuce-

mas entre las 20:00 y 22:00 horas arrojando bombas de 100 ki-
logramos y siendo hostilizados por nutrido fuego de fusil y
canon. Sin embargo, al volver al Atalayén, como los dos hidros
gue han realizado el servicio no cuentan con referencias lumino-
sas para amarar, capotan en el Mar Chica sin que sus tripula-
ciones resulten danadas'®

A pesar del accidente de los hidroaviones, la Jefatura de Avia-
cion del territorio de Melilla estaba muy interesada en la conti-
nuacion de los atagues nocturnos, tal y como lo demuestra el si-
guiente escrito:

Comandancia General de Melilla

Estado Mayor. Seccion Operaciones.

Al Excmo. Sr. Alto Comisario v General en Jefe

Excrmo. Sr:

El Jefe del Servicio de Aviacion de este Territorio
me manifiesta la posibilidad de efectuar bombarde-
0s nocturnos y vuelos de costa a favor de la luna,
cuya eficacia seria grande contra los poblados inso-
metidos y concentraciones enemigas.

Melilla, 24 de octubre de 19231

A pesar del evidente interés de las autoridades aeronauticas
en la realizacion de estos vuelos, desde la fecha de este escrito,
no hemos encontrado referencias sobre la participacién de los
aparatos de la Aviacion Militar en acciones nocturnas hasta ocho
meses después. Por un telegrama fechado el 24 de mayo de
1924 dirigido al Comandante General en Tetuan conocemos el
vivo interés del alto mando espariol por la reanudacién de estos
vuelos:

Hoy digo al General Jefe de la Aerondutica lo si-
guiente:

«No es posible desconocer la conveniencia de au-
mentar la eficacia de la actuacion de las Escuadrillas
amplidndolas con bombardeos nocturnos que man-
tendrian asi la intranquilidad de las kabilas, cuyo
castigo constituye el propdsito de aquella actuacion.
Lo someto a la consideracion de VIE. para que estu-
die el asunto con toda urgencia con sus detalles re-
cabando del Comandante General aquellos elemen-
tos que V.E. necesite y pudieran facilitirselos»>°

Aungue se hace patente las evidentes facilidades logisticas
gue se ponian a disposicion de la Aviacion para reemprender las
incursiones nocturnas, constatamos que a lo largo del afio 1924
su ndmero decreci6 ostensiblemente y se circunscribieron a la
realizacion de bombardeos de madrugada, como los llevados a
cabo tanto en junio sobre Ia cabila Beni-Urriaguel y los poblados
entre el Neckor y el Guis?' como en julio sobre los poblados de
Alhucemas entre las cinco y las nueve de la mafiana. En esta ac-
cian, el Jefe del aerdédromo de Nador solicitd la colaboracion del

6 S.HM. Legajo 361, Carpeta 1. 1-V-1923.
" SH.M. Legajo 346, Carpeta 9.

'8 S.H.M. Legajo 361, Carpeta 1.

'° S.H.M Legajo 361, Carpeta 6.

' S H.M. Legajo 382, Carpeta 2.

21 |dem. 29-VI-1924,

136

Jefe de las Fuerzas Navales destacadas en la bahia para soco-
rrer a los aparatos y tripulaciones que pudieran ser alcanzados
por el cada vez mas numeroso fuego de los cabilefios®. En el
segundo semestre del afio tan sélo hemos constatado la realiza-
cion de madrugada de dos exitosos ataques sobre los poblados
de Beni-Urriaguel y Bocoya préximos a Morro Nuevo, asi como
los poblados de Zavia de Daz-Mizzian, Monte Uddia y casas de
Imelata®®

EL RESULTADO DE LAS PRIMERAS EXPERIENCIAS
NOCTURNAS

urnos realizados por la Aviacion Militar en Marruecos se

pueden extraer algunas conclusiones interesantes. La pri-
mera de ellas se refiere al capitulo del material y la infraestructu-
ra técnica utilizada; ya hemos mencionado que las primeras mi-
siones debieron de haberse efectuado en noches de luna llena
para facilitar la visibilidad del objetivo y el aerédromo de vuelta.
Imaginamos que la brdjuja y el cronémetro, junto los planos que
se iban trazando fras las misiones de reconocimiento, fueron ele-
mentos imprescindibles para la navegacion nocturna de las tri-
pulaciones pero también suponemos que todo se supeditaba al
asesoramiento que proporcionaba la arriesgada v valerosa ex-
periencia personal de los pilotos. De hecho, la introduccién de
trenes de iluminacion se hizo tres afios después de que se ini-
ciaran los vuelos de noche, y ello constituye un indicativo de has-
ta que punto la importante evolucion de la técnica aeronautica
que se experimentaba en Marruecos tenia que arrastar a la do-
tacién de material, aunque la inventiva e imaginacién la suplieran
a veces.

Aunque la compra de los Farman F.50 respondié a una mejo-
ra de la cualificacion técnica de la Aviacién Militar Espariola, las
particulares caracteristicas de la camparia de Marruecos de-
mostraron gque no era el avion idéneo para este tipo de misiones.
Los objetivos fijos de los grandes bombarderos de la Primera
Guerra Mundial diferian enormemente de los dispersos aduares
cabilefios; aunque los F50 constituyeron excelentes plataformas
de observacion, fotografia aérea y bombardeo pesado, las ac-
ciones aéreas del Protectorado requerian aviones como los Bre-
guet XIV, DH-4 o DH9 que pudieran batir los diseminados asen-
tamientos rifefios sin la necesidad de emplear un elevado nu-
mero de bombas. No obstante, tanto el F50 como el resto de los
monomotores e hidroaviones encuadrados en la Aviacidn cum-
plieron fielmente el objetivo asignado a los vuelos nocturnos: la
sorpresa y el desconcierto del enemigo. Aunque la realizacion
de este tipo de vuelos decrecid numéricamente en 1924, si
constatamos una mayor especializacion técnica -pronto se in-
corporarian las bombas de iluminacién- y una gran coordinacion
entre el Ejército, la Aviacién y la Marina, antecedente del proce-
8o de profesionalizacion que estaban experimentando nuestras
fuerzas armadas antes del desembarco de Alhucemas.

Por altimo, no queremos finalizar esta aportacion al conoci-
miento de los vuelos nocturnos de la Aviacion Militar sin haber-
nos referido al papel jugado por el elemento humano; no pode-
mos dejar de comentar que los cabilefios, pese a recibir un hos-
tigamiento continuo por parte de la Aviacién, no se arredraron
ante los ataques nocturnos y con la ayuda de su sistema de vi-
gias o «fonolocalizadores humanos» repelieron la accién de los
aviones con fusiles, ametralladoras y hasta con cafiones, e inva-
lidaron la creencia de que los vuelos nocturnos en Marruecos es-
tarian libres de peligro. Por Ultimo, mencionar que la valerosa ac-
tuacion y determinacién de las tripulaciones espariolas en Ma-
rruecos fue el origen de este tipo de vuelos cuyo aprendizaje se
realizaba sobre el campo de batalla y cuyos errores les podrian
deparar consecuencias fatales.ll

DEL analisis de estos primeros cinco afos de vuelos noc-

?2 S H.M. Legajo 382, Carpeta 2. 2-VI|-1924.
8 SH.M. Legajo 382, Carpeta 2. 8-1%-1924 y 16-X1-1924 respectivamente.



