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unque varios han sido los tipos
A de aviones que, por un motivo u

otro, han marcado hitos en la
historia de la Aviacién, no creemos exa-
gerar si decimos que, de todos ellos, el
Douglas DC-3, o C-47 (como mayorita-
riamente fue conocido en su version mi-
litar en su pais de origen) se lleva la
palma, ya que no sélo ha sido el primer
bimotor de construccién metalica y ca-
pacidad para mas de 20 pasajeros que
entr6 en servicio a gran escala, sino
que, ademas, de él se construyeron
muchos mas ejemplares que de ningun
otro (unos 13.000, incluyendo los pro-
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ducidos en la URSS y en Japdn). Y, por
si ello fuera poco, aun hoy, en pleno si-
glo XXI, sigue volando en diversas par-
tes del mundo, al cabo, en algunos ca-
sos, de casi 70 afos de su “nacimien-
to”, hecho que per se resulta harto
elocuente.

En Espafia, y méas concretamente en
nuestro Ejército, la vida en activo de es-
te modelo dur6 algo mas de 30 afios
—desde finales de 1946 hasta comien-
zos de 1978—, periodo durante el cual
llevé a cabo alrededor de un cuarto de
millén de horas de vuelo, y en el que fa-
llecieron 24 de sus tripulantes.

LOS PRIMEROS: “BRITANICOS”

pesar de que en varias ocasiones

se ha afirmado en revistas espe-
cializadas que los primeros ejemplares
que recibi6 el Ejército del Aire fueron
dos de los que, en el marco de la ope-
racion Torch, tomaron tierra por error en
suelo espafiol del norte de Africa, el 8
de noviembre de 1942, hemos de negar
categoricamente que asi fuera. Es mas,
estamos en condiciones de asegurar
que, por el contrario, vinieron de Ingla-
terra y habian sido adquiridos en una
subasta. Veamos.



Por un lado, sabemos que, el siete
de mayo de 1946, el General Subse-
cretario del Ministerio del Aire comuni-
c6 a la Direccion General de Industria
y Material lo siguiente: El Excmo. Sr.
Ministro ha dispuesto que por el Agre-
gado Aéreo de Espafia en Londres se
concurra a una subasta de material
aéreo que se verificara en dicha capi-
tal, para que sean adquiridos dos Da-
kotas —n. del a.: nombre que la RAF
habia asignado a este modelo— y re-
puestos, a cuyo efecto por esa Direc-
cion General se situara el importe al
precio aproximado de 20 a 30.000 do-
lares por unidad, siendo posible el pa-
go en libras esterlinas!.

Y, por otro, que, en el acta nimero 12,
correspondiente a su reunion del 21 de
enero de 1947, la Junta Econdmica
Central de la mencionada Direccién Ge-
neral corrobora plenamente la adquisi-
cion de esos dos aviones: Por el Secre-
tario se dio cuenta de la factura formu-
lada por Iberia, Cia. Mercantil Anénima
de Lineas Aéreas, a la que acompana
recibos correspondientes a la prima ki-
lométrica en viaje de ida y vuelta a Lon-
dres los dias 26 a 29 de noviembre de

1946, para el transporte de 2 aviones
militares Dakota.

La Junta, teniendo en cuenta que el
expediente — n. del a.: se refiere al n° 6
(47), que se le habia asignado a este
asunto— de adquisicion por subasta fue
instruido y satisfecho su importe con
cargo a los créditos de esta Direccion
General {(...).

Creemos que no hay duda, pues, de
que los aviones fueron adquiridos por el
Ejército del Aire y trasladados en vuelo
a Madrid por tripulaciones de la compa-
fia Iberia que ya estaban sueltas en es-
te material, y de las que, lamentable-
mente, s6lo hemos podido averiguar el
nombre de uno de sus componentes.
Lo que ya no tenemos tan claro es que
la fecha de traslado fuera la que parece
desprenderse de la citada acta, ya que,
gracias a la generosidad de ese gran
caballero y amigo que es Cecilio Yusta,
hemos podido saber lo que Hermenegil-
do Menéndez Fernandez le conté en la
entrevista que con él mantuvo en di-
ciembre de 1998:

Recién ingresado en Iberia, en el afio
1946 el Ejército del Aire comproé dos
DC-3 a Inglaterra. Como la venta no se

podia hacer directamente se utilizé a
Iberia como mediadora.

Fui a Cambridge a recoger uno de
los DC-3 y cuando estaba arrancando
motores me llamo el Jefe del Aerddro-
mo para invitarme a comer. Sorprendi-
do, bajé a verle y lo que ocurria es que
no se habia recibido la transferencia del
pago del avion.

Aclarado el asunto, ocurrié que recibi
la orden de pasar por Croydon para re-
coger el féretro con los restos de Juan
de la Cierva y proceder a Getafe. Al dia
siguiente continué hasta Barajas escol-
tado por Chirris.

Ademas, y gracias, también a Cecilio,
sabemos que la antigua revista AVION,
en su numero 9, de noviembre de 1946,
publico la noticia, y varias fotos, de la
llegada a Barajas, el 29 de octubre, del
Dakota EC-EAB. Parece evidente, por
tanto, que en la susodicha acta se des-
lizd un error de trascripcion de las fe-
chas.

Los dos ejemplares en cuestion eran
los que en la RAF habian ostentado las
matriculas FZ609 (USAAF serial num-
ber 42-92371) y KG619 (42-108953).
La dltima unidad britanica en la que sir-

Aunque desconocemos en qué fecha fue hecha esta fotografia,
creemos que tuvo que serlo durante la campafia de Ifni-Sahara. En ella aparecen ocho T.3 del Ala de Transporte n° 35

en uno de nuestros aerodromos norteafricanos.
Obsérvese la variedad de sus “libreas” (SHYCEA).
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Cuadro 1

Ejemplares adquiridos en subasta en el Reino Unido

MATRICULA | N® FABRICACION | USAF S/N | VERSION Y VARIANTE | FECHA DE LLEGADA A BARAJAS | FECHA DE BAJA DEFINITIVA(1) | OBSERVACIONES

1.3-1 12164 42-92371 | C-47A-1-DK 29-11-46 PB 10-9-64 Accidentado cerca del aeropuerto de Los Rodeos,
B 30-9-64 Tenerife, el 17-3-64.

T3-2 13378 42-108953| C-47A-25-DK | 29-11-46 PB 17-2-78
B 18-4-78

(1) PB= Propuesta de Baja. B+ Baja definitiva

vieron fue la 1383 (Transport) Conver-
sion Unit, basada en el aer6dromo de
Crosby-on-Eden, Cumberland, por la
cual fueron depositados —el 27 de ene-
ro y el 26 de abril de 1946, respectiva-
mente— en la 22 Maintenance Unit, sita
en Silloh, también en Cumberland, para
su posterior devolucion a la USAAF (los
dias 26 y 22 de octubre de ese mismo
ano), la cual, en régimen de Préstamo y
Arriendo (Lend Lease), los habia cedido
a la fuerza aérea britanica en el trans-
curso de la Segunda Guerra Mundial.
No sabemos cuando se celebro la su-
basta a que nos referimos —muy proba-
blemente, organizada por la Foreign Li-
quidation Commission norteamericana—
pero no nos cabe ninguna duda de que,
cuando tuvo lugar, los aviones ya habian
sido devueltos a los Estados Unidos y
que, por tanto, el Ejército del Aire se los
compré a la gran nacion transatlantica.
Igualmente, ignoramos si nuestro Ejérci-
to pudo pujar per se en la subasta o si,
por el contrario, tuvo que recurrir a los
servicios de un tercero. En este sentido,
Hermenegildo Menéndez afirm6 que és-
te fue Iberia, pero también hemos de de-
cir, en honor a la verdad, que un investi-
gador aerondutico britanico3 ha afirmado
(ignoramos con qué pruebas) que los
aviones fueron adjudicados a un tal Mr.
Hillwood o Hill-Wood (podria tratarse de
Peter Hillwood, antiguo piloto de la
RAF), por lo que, de haber sido asi, este
caballero podria haber actuado como tal,
quizas, por cuenta de lberia, y ésta, a su
vez, por cuenta del Ejército del Aire.
Inicialmente, a los dos Dakota (que
llegaron a Espana luciendo uno de los
camuflajes habituales de la RAF; cree-
mos que el verde y gris oscuro) les fue-
ron reservadas (por orden de la Supe-
rioridad) las matriculas civiles espafio-
las EC-EAB (al KG619) y EC-EAC (al
FZ609), que ostentaron durante algln
tiempo, pintadas en blanco en ambos
lados de la parte posterior del fuselaje y
en el extradoés de ambas alas, y que
afnos después serian sustituidas por las
EC-ACK y EC-ACL, respectivamente,
solo a efectos de identificacion en vuelo
fuera de Espana. Por lo que hemos po-
dido averiguar, en ningun caso dichas
matriculas estuvieron respaldadas por
los correspondientes certificados de
matriculacién y de navegabilidad.
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En las fichas oficiales de aeronaves
del antiguo Mando de Material figura
como fecha de alta en servicio de am-
bos aviones el 11 de marzo de 1947, lo
cual nos induce a pensar que, tras su
llegada a Espana, fueron sometidos a
revision en los talleres de Iberia sitos en
Barajas. En cuanto a sus matriculas mi-
litares espafolas se refiere, hemos de
decir que, el Ultimo dia del afio 1947, el
General Jefe del Estado Mayor del Aire
remitié al General Director General de
Industria y Material un nuevo ejemplar
del Anexo n° 2 (“Nueva designacion de
aviones”) a la Instruccion General n° 1,
del 2 de noviembre de 1945, en el cual
se han tenido en cuenta las sucesivas
ampliaciones y en el que ya figuraba la
designacion T.3 como propia del tipo
Douglas Dakota. Al EC-EAC le fue asig-
nada la matricula T.3-1 y al EC-EAB la
T.3-2.

El T.3-1 fue destinado a la Escuela
Superior del Vuelo de Matacan el 17 de
mayo de 1947, y en ella permaneci6
(ostentando el indicativo 74-19) hasta
que, el 19 de febrero de 1951, cambid
de destino y pasé al Grupo de Entrena-
miento y Transporte del Estado Mayor
en Getafe, en el que luci6é sucesiva-

mente los indicativos 91-19, 90-19 y 90-
1, y donde acabaria, tragicamente, su
vida en activo, como veremos mas ade-
lante.

Por su parte, la primera Unidad en la
que sirvio el T.3-2 fue el citado Grupo,
al que fue destinado el 1 de junio de
1948 y del que volveria a formar parte
en sucesivas ocasiones hasta que cau-
s0O baja definitiva.

LLEGAN LOS DE LA AYUDA
ESTADOUNIDENSE

unque solo sea para complementar
lo que dijimos en estas mismas pa-
ginas hace tres afios (AEROPLANO n°
27), hemos de dejar constancia aqui de
que, en el marco de los acuerdos de
amistad y cooperacion firmados por Es-
pana y los Estados Unidos en septiem-
bre de 1953, ambos paises habian
acordado que el Ejército del Aire reci-
biera nuevos aviones para comenzar a
modernizar su trasnochada flota de
transporte. Y, a este efecto, el modelo
elegido fue el Fairchild C-119F.
Diez ejemplares del Flying Boxcar
(cuyos USAF serial numbers confirma-



En esta otra instantdnea del T.3-2, se puede ver que ya ostenta el nuevo indicativo 90-2 en el seno del Grupo de Estado Mayor (Archivo del autor).

mos, ya con total certeza, que eran los
51-2690, 2691, 2694, 2696, 2700,
2701, 2703, 2704, 2706 y 2707), llega-
ron a ser entregados, en Getafe, en los
meses de febrero y marzo de 1956; pe-
ro, parece ser que, al hacerles la revi-
sion de aceptacion, se puso de mani-
fiesto que su estado de conservacion y
mantenimiento dejaba mucho que de-
sear. Esto, unido a que era “demasiado”
avion para lo que en realidad necesita-
ba nuestro Ejército, llevd a que fueran
rechazados, devueltos a su propietario
y trasladados a la base aérea de Chate-
auroux, Francia, en los meses de julio y
agosto. Posteriormente serian transferi-
dos de nuevo a la fuerza aérea belga

—a la que se los habia pedido la USAF
para su entrega a Espafia y la que los
habia devuelto el 7 de diciembre de
1955—, en cuya base de Melsbroek (zo-
na militar del aeropuerto de Bruselas)
permanecerian en depésito hasta el 20
de mayo de 1959, cuando los belgas se
hicieron cargo de ellos oficialmente.

A que pensemos que el C-119F era
“demasiado” avién para nuestras nece-
sidades, nos induce el hecho de que
esos diez aviones no fueran sustituidos
por otros ejemplares del mismo modelo
que estuvieran en mejores condiciones,
sino por el mas asequible y ubicuo Dou-
glas C-47. Por tanto, simplificando, po-
demos asumir que el “fracaso” del C-

119F propici6 la consolidacion del fa-
moso bimotor de la Douglas en el Ejér-
cito del Aire.

Los C-47 recibidos de la coloquial e
incorrectamente llamada “ayuda ameri-
cana” fueron 24, en total. En mayo de
1956, es decir, antes de que los C-119F
abandonaran Getafe, tomaron tierra en
esta base madrilefia los cinco primeros,
procedentes de unidades de la USAFE
(USAF in Europe) y a los que les co-
rrespondieron las matriculas T.3-4 a
T.3-8.

Los diecisiete siguientes (T.3-3 y T.3-9
a 24) se recibieron entre los meses de
mayo y diciembre de 1957, e igual que
los anteriores habian servido previa-
mente en unidades de la USAF desple-
gadas en varios paises europeos. Antes
de venir a Espafia fueron sometidos a
ciertas labores de mantenimiento (que,
probablemente, incluyeran la realiza-
cion de una revision IRAN o de tercer
escalon) en la factoria de Vergiate de la
compania italiana SlAl-Marchetti. Y los
dos ultimos (T.3-55 y 56) nos fueron ce-
didos en marzo de 1963, si bien con an-
terioridad ya se hallaban en Espafa,
pues ambos habian servido en unida-
des del Mando Aéreo Estratégico esta-
dounidense desplegadas en nuestro
pais: el primero de ellos en el 3974th
Combat Support Group, estacionado en
Zaragoza, y el segundo en el 3970th
Combat Support Group de Torrejon de
Ardoz.

Antes de seguir, creemos que merece
la pena hacer un inciso y dedicar unas
lineas al “caso” del T.3-3, pues resulta
extrafio que este avion formara parte
del lote de diecisiete entregado por la
USAF en 1957 y no del que nos fue
transferido en 1956. Aunque ignoramos
cual fue el motivo de que esto fuera asi,
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Ejemplares procedentes del MDAP

Cuadro 2

MATRICULA | N® FABRICACION |USAF S/N | VERSION Y VARIANTE | FECHA DE LLEGADA A GETAFE | FECHA DE BAJA DEFINITIVA(1) | OBSERVACIONES
INICIALES
T3-3 15709/27154 |43-49893 | C-47B-20-DK | 8-5-57 PB 29-5-68 El 17-2-67 result6 dafado en BA Albacete a causa de una
tempestad de viento. Le habian sido desmontados los motores
13-4 11781 42-92026 | G-47A-DK 21-5-56
1.3-5 19270 42-100807| C-47A-70-DL | 18-5-56
T.3-6 19604 43-15138 | C-47A-80-DL  |21-5-56 PB 6-12-62 Estuvo fuera de servicio desde el 5-8-59 hasta |a fecha de su baja
B 7-2-63 definitiva, a causa de los desperfectos que le produjo una tormenta
de granizo en la BA Getafe.
T.3-7 20497 43-16031 | C-47A-90-DL | 21-5-56
1.3-8 13068 42-108922| C-47A-20-DK | 1-6-56
T3-9 14608/26053 |43-48792 | C-47B-5-DK 24-5-57 PB 23-9-77
T3-10  |16883/34139 |45-0880 | C-47B-45-DK | 24-5-57
T3-11 15166/26611 |43-49350 | C-47B-15-DK | 27-5-57
T3-12 13650 42-93708 | C-47A-25-DK | 12-6-57
T.3-13 19624 43-15158 | C-47A-80-DL  |21-6-57 B 25-3-72 Result6 accidentado en la Maestranza Aérea de Sevilla en fecha
desconocida pero poco anterior al 18-2-72
T3-14 12943 42-93072 | C-47A-20-DK | 6-8-57
T3-15  [13796/25241 |43-47980 | C-47A-30-DK | 10-8-57
T3-16  |13904/25349 |43-48088 | C-47A-30-DK | 26-6-57
T3-17  |15590/27035 |43-49774 | C-47B-20-DK | 14-8-57
T3-18  |15162/26607 |43-49346 | C-47B-15-DK | 9-10-57
T3-19  |16580/33328 |44-76996 | C-47B-35-DK  |9-10-57 PB 22-7-75
T3-20 | 14319/25764 |43-48503 | C-47B-1-DK 8-10-57
T.3-21 15328/26773 |43-49512 | C-47B-15-DK | 4-11-57 PB 9-7-76 El 9-12-65 result accidentado en la BA Matacan al despegar
B 30-8-66 (80% de dafios)
T.3-22 15541/26986 |43-49725 | C-47B-20-DK | 7-11-57 PB 16-10-68 El 25-6-68, cuando, en la BA Albacete, se le estaba efectuando,
B 31-1-69 en tierra, una prueba de motores, se produjo un incendio en la
carlinga a consecuencia de un cortocircuito. Los dafios fueron tan
graves que hubo que dar de baja el avion
T.3-23  |15176/26621 |43-49360 | C-47B-15-DK | 31-10-57 B 22-7-75
T.3-24  |16806/33554 |44-77222 | C-47B-40-DK | 10-12-57
T3-55 12690 42-92844 | C-47A-15-DK | 13-3-63
T3-56 9634 42-23772 | C-47A-30-DL | 13-3-63 PB 30-8-76
EC-ANV | 14770/26215 |43-48954 | C-47B-10-DK  |xx-2-57 PB 9-3-78 Fue recibido en Barajas en febrero de 1957.
(* El certificado de matriculacion le fue extendido el 10-9-58
EC-ARV | 16862/33610 |44-77278 | C-47D-40-DK | xx-10-63 PB 9-3-78

(*) Aunque en la documentacion oficial espafiola consultada éste es el ndmero de fabricacion con el que figura este avion, creemos que tiene que tratarse de un error, pues el autén-
tico 14770/26215 y 43-48954 habia resultado totalmente destruido por el fuego en un accidente (ocurrido en la base aérea de Turner, estado de Georgia, al despegar) el 31 de mayo
de 1951. En consecuencia, y por diversos motivos, nos inclinamos a pensar que el EC-ANV era en realidad el 14771/26216 y 43-48955.

(1) PB= Propuesta de Baja. B+ Baja definitiva

creemos no errar en demasia al asumir
que, por alguna razdn, no pudo llevarse
a cabo la cesion del ejemplar que origi-
nalmente estaba previsto entregar a Es-
pafia en 1956 y al que habria corres-
pondido esa matricula, el cual, final-
mente, fue sustituido por el definitivo: el
43-49893. O, quizas, si fuera éste el
original, pero tuvo algun problemay
hasta que fue corregido no pudo ser en-
tregado.

Tanto los dos “britanicos” como los de
a “ayuda” estaban dotados de portalon
de carga en el lado izquierdo de la par-
te posterior del fuselaje, y sus plantas
motrices eran los Pratt&Whitney R-
1830-92, si bien es cierto que, a lo largo
de su carrera operativa, a algunos de
ellos les fueron montados, en su lugar,
los R-1830-90 o R-1830-90D, como su-
cedio, por ejemplo, en el caso de los
T.3-9 y T.3-11. Hubo, incluso, ejempla-
res (al menos, los T.3-3, 5 a 7, 11, 13,
18, 20 y 21) que llegaron a Espafia con
motores equipados con filtros tropicales
(con los que de fabrica habian salido to-
dos, o casi todos, los aviones de la ver-
sibn C-47B), que se distinguian por sus
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largos carenados (situados detras de la
toma de aire del carburador) y que, tras
las sucesivas revisiones de tercer esca-
I6n de los motores, serian desmontados
de éstos o instalados con ellos en otros
aviones.

Con respecto al T.3-16, hemos de de-
cir que, entre el 31 de julio de 1957 y el
7 de enero del afo siguiente, permane-
Ci6 en los talleres de Iberia, en Barajas,
donde, aprovechando su estancia para
realizarle una de las revisiones genera-
les periddicas, se le instalaron butacas
para pasajeros.

EL T.3 EN LA GUERRA DE IFNI-
SAHARA

Aunque sobre los CASA C-2111B
(B.2l) y D (BR.2l) de bombardeo y
reconocimiento y los T-6D (E.16) arma-
dos y transformados en aviones de
asalto recayé casi todo el peso de las
acciones armadas llevadas a cabo des-
de el aire durante este conflicto, no fue
menor, cuando menos, la contribucién
de los Douglas del Ala de Transporte n°

35 al esfuerzo bélico, no sélo para que
aquellos pudieran efectuar su cometido,
sino, también, para que nuestras fuer-
zas pudieran ser abastecidas, desde la
Peninsula y desde Canarias.

Su accién fue constante durante los
meses algidos de la guerra (entre no-
viembre de 1957 y abril de 1958), s
bien, tanto antes como después, siguie-
ron bregando, aunque con efectivos me-
nos numerosos. Asi, por ejemplo, en
agosto de 1957, el dia 10 tres T.3 trans-
portaron a Gando personal y material del
Servicio de Proteccion del Vuelo; dos de
ellos volvieron a Getafe el dia siguiente,
mientras que el tercero permanecio en la
base canaria, a la espera de érdenes
para trasladar una tripulacion a Tetuan.

Una vez efectuado ese traslado el dia
14, el dia 15 volvié este ultimo a Gan-
do, mientras que, en esta fecha, dos
aviones (no sabemos si los mismos que
habian vuelto a Getafe u otros) partie-
ron del aeropuerto sevillano de San Pa-
blo con destino a Gando, donde deposi-
taron méas material de Proteccion del
Vuelo, tras lo cual hicieron el viaje de
vuelta este mismo dia.



Aunque suponemos que, en ése y en
otros meses inmediatamente posterio-
res, a éstas seguirian otras misiones de
indole similar, lo cierto es que no he-
mos encontrado documentacién feha-
ciente que lo corrobore.

Lo que si nos consta, en cambio, es
que el 4 de noviembre (a eso de las
12:00 horas) se recibi6 en Getafe, por
via telefonica, la orden de que el Ala de
Transporte n° 35 se dispusiera de inme-
diato a salir hacia el aerbdromo de Na-
dor, Melilla, para, desde él, llevar fuer-
zas legionarias a Cabo Juby y El Aaiun.
Y asi se hizo.

Ese dia, a las 15:30 horas despegaba
de Getafe el ultimo de los nueve T.3 de
que constaba la primera expedicion, al
frente de los cuales iba el coronel Emi-
lio Jiménez-Ugarte y Millas, jefe del Ala.
A Nador llevaron personal especialista,
un APU y las herramientas necesarias
para el entretenimiento de los aviones.

El dia siguiente, 5, fueron trasladados
de Nador a Cabo Juby 152 hombres y
1.000 kg de utensilios. Después, los
aviones se dirigieron a Gando para re-
postar. Es de destacar que el tiempo
que transcurrié desde que en Cabo
Juby se efectud la primera toma de tie-
rra 'y se llevd a cabo el Ultimo despegue
fue de 31 minutos, lo cual implica que
cada uno de los nueve aviones partici-
pantes aterrizo, rodd, aparco, fue des-
cargado, volvié a rodar y despegb en
s6lo 3 minutos y 17 segundos. Por su
parte, los cuatro aviones de la segunda
expedicion —-mandada por el teniente
coronel Dolz y que parti6 de Getafe en
esta fecha— recogieron en Nador a 52
hombres y 1.600 kg de material telefo-
nico y lo llevaron a Cabo Juby, desde
donde se dirigieron a Gando, para reu-
nirse con los de la primera.

El dia 6, los trece T.3 se trasladaron a
Nador, desde donde, el dia siguiente,
debian partir rumbo a Cabo Juby, lle-
vando a 204 hombres y 50 bultos (en

El T.3-13 estuvo destinado, por primera vez, en el Ala de Transporte n° 35 desde junio de 1957 hasta
marzo de 1962. Durante ese tiempo ostento el indicativo 35-114, al menos (Archivo del autor).

total, 21.828 kg de peso). Pero la lluvia
que habia caido durante la noche hizo
que el campo se encharcase y tuviera
que ser cerrado al trafico, lo cual no fue
Obice para que cumplieran la mision
gue les habia sido asignada. Para ello,
con intervalos de 15 minutos y sélo con
la tripulacion a bordo, tuvieron que ro-
dar mas rapidamente de lo habitual
desde el aparcamiento hasta la pista; vy,
una vez en ésta, se procedi6 a cargar-
los. Realizada la mision, todos se diri-
gieron a Gando.

Tras efectuar varios servicios (nueva-
mente a Cabo Juby y, también, a El
Aailn) en los tres dias siguientes, el dia
10 se recibié la orden de que dos de los
aviones, que estaban a punto de alcan-
zar el numero de horas al que deberian
ser sometidos a una revision periodica,
marcharan a Sevilla tras recoger en Na-
dor y Tetuan al personal y el material
del equipo de mantenimiento. Los otros
once T.3 partieron para Getafe el dia
11, y a ellos se unieron los dos que es-
taban esperando en Sevilla. Los trece
tomaron tierra en su base madrilefia sin
novedad.

El siguiente “salto” se llevd a cabo a
finales de este mes de noviembre. El
dia 26 lo efectuaron ocho aviones, que

llegaron directamente a Gando, mien-
tras que, el dia siguiente, lo hicieron
otros ocho T.3, asi como tres Bristol
170 de Aviaco, militarizados, que toma-
ron tierra en Sidi Ifni. Estos Gltimos vol-
vieron a la Peninsula este mismo dia.

Tras realizar varios servicios a Villa
Cisneros, El Aaian y Sidi Ifni, los 16
aviones del Ala de Transporte n° 35 re-
tornaron a Getafe el 1 de diciembre.

Seis dias después, quince T.3, mas
cuatro Bristol 170 de la citada compa-
fAia bilbaina, llevaron a cabo el traslado
a Sidi Ifni del Primer Escuadrén de Pa-
racaidistas (320 hombres con su co-
rrespondiente impedimenta). Nueve de
aquellos volverian a Getafe al dia si-
guiente, mientras que los otros seis
quedarian desplegados en Gando.

El dia 14, cuatro T.3 (cuyos indicati-
vos eran los 35-116, 117, 134 y 135)
salieron de Getafe y se dirigieron a
Gando, tras haber hecho escala en San
Pablo y no haber podido tomar tierra en
Sidi Ifni por estar este aerédromo cerra-
do a causa del mal tiempo. El dia si-
guiente, en uno de ellos fueron trasla-
dados a Sevilla los cadaveres del alfé-
rez Rojas y del sargento Torres, asi
como varios combatientes heridos a
Getafe.

El T.3-39 se incorpordé al Ala de Transporte n° 37 el 21 de diciembre
de 1962 y en ella permanecio destinado hasta el 25 de febrero de 1965.
Durante este periodo tuvo el indicativo 37-39. Tras una revision IRAN,

a ella volveria en mayo de 1966 (SHYCEA).



Tras efectuar servicios casi a diario
durante el resto del mes de diciembre,
el 2 de enero de 1958 volvieron a la Pe-
ninsula —concretamente a Sevilla— ca-
torce aviones, lo cual implica que, en
fecha(s) que desconocemos, mas T.3
tuvieron que haberse incorporado al
area de operaciones.

El 30 de enero, uno llevo, de San Pa-
blo a El Aailn, personal y material del
Escalon de Tierra de los C.4K del 71
Escuadron de Caza-Bombardeo, y con-
cluyo el viaje incorporandose a Gando.
El dia siguiente, otro complement6 este
servicio transportando mas material de
este tipo desde Jerez a Sidi Ifni.

Ya en febrero, el dia 1 cinco T.3 (los
35-123, 124, 129, 214 y 232) volaron
desde San Pablo hasta Gando, y otro
(el 35-122) vold desde Getafe hasta El
Aaiun.

El dia 6, habia en Gando seis T.3, to-
dos los cuales realizaron misiones el
dia siguiente: a Sidi Ifni llevaron 40 pa-
sajeros y varias toneladas de material
diverso y, seguidamente, paracaidistas
a El Aaidn.

El dia 8, eran ocho los T.3 que esta-
ban desplegados en Gando, mientras
que el dia 26 quedaban siete. De éstos,
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el dia 30 uno vol6 de Sidi Ifni a Sevilla
escoltando —junto a un B.2l- a diez ca-
za-bombarderos C.4K que se reintegra-
ban a su base de EIl Copero. Finalmen-
te, los seis restantes retornaron a Geta-
fe, desde Gando y tras hacer escala en
San Pablo, el 19 de junio.

Desde que iniciaron su participacion
(el 4 de noviembre de 1957, como aca-
bamos de ver) en esta guerra, y hasta
el 30 de abril del afio siguiente, es de-
cir, durante el periodo algido de las
operaciones, los T.3 llevaron a cabo
1.430 servicios (en la realizacion de los
cuales invirtieron 3.157 horas y 53 mi-
nutos de vuelo) y transportaron 6.607
personas y 1.472.804 kilos de material.

EL CONTRATO FIRMADO CON
CHARLOTTE AIRCRAFT
CORPORATION

n vista de los satisfactorios resulta-

dos conseguidos hasta entonces
con los C-47, y especialmente en la
guerra de Ifni-Sahara, gracias a su ele-
vada tasa de operatividad y a su barato
y facil mantenimiento, el Estado Mayor
del Aire juzg6 oportuno y conveniente

que se tratase de conseguir mas ejem-
plares de este tipo a través de la “ayuda
americana”. En este sentido, se hicie-
ron las gestiones oportunas ante la co-
mision de enlace estadounidense, pero
éstas culminaron sin éxito, ya que, sor-
prendentemente (por lo que veremos
mas adelante), la USAF adujo que no
disponia de aviones de los que pudiera
desprenderse.

En vista de ello, no hubo mas reme-
dio que recurrir al mercado civil de se-
gunda mano del pais norteamericano.
De todas las ofertas recibidas, se juzgo
que la mas idonea era la presentada
por la Charlotte Aircraft Corporation,
que tenia su domicilio social en la ciu-
dad del mismo nombre, en el estado de
Virginia del Norte. Con ella se firmo, el
18 de mayo de 1961, el pertinente con-
trato, por el cual el Ministerio del Aire
(representado por el general Antonio
Nufez Rodriguez, como presidente de
la Junta Economica Central de la Direc-
cion General de Industria y Material,) se
comprometia a adquirir 30 aviones C-
47 (a los que se les asignarian las ma-
triculas T.3-25 a T.3-54) a la citada
compafiia (en cuya representacion es-
tamp6 su firma el Sr. Harold J. Caldwell,



como su presidente), por un importe
unitario de 80.000 délares estadouni-
denses (en total, 2.400.000), mas moto-
res y piezas de repuesto por un valor
de 369.460 dolares, es decir, —al cam-
bio vigente entonces de 61’35 pesetas
por délar—, 169. 906.371 pesetas.

En virtud de ese contrato, se adquirie-
ron, también, 5 Douglas C-54 y 60 T-6D
(en realidad, éstos eran de varias ver-
siones, pero serian unificados por el
vendedor transformandolos convenien-
temente). En él, se especifico que todos
los aviones serian puestos a cero horas
segun las normas de la USAF (revision
IRAN), y que todos los repuestos debe-
rian ser nuevos o bien ir acompafados
de un certificado de haber sido revisa-
dos.

En el caso de los C-47, Charlotte Air-
craft Corporation subcontraté los traba-
jos de revision a su filial la Charlotte Air-

craft Engineering, la cual, a su vez, hizo
lo mismo con Aerodex Inc., de Miami,
Florida (con respecto a los motores R-
1830) —que a este fin se asocié con Air
International y Pacair Inc.— y con Gene-
ral Electric Co., de Schenectady, Nueva
York, que, por su parte, contrato la revi-
sién de algunos aviones a Piedmont
Airlines, de Winston-Salem, Carolina
del Norte.

En relacién con el equipo electronico
del que deberian estar dotados, éste
estaria compuesto, entre otros instru-
mentos, por un radio-altimetro APN-1,
un IFF APX-6, un radio-compas ARN-6,
un localizador de ILS RC-103 y un VOR
ARN-14D. Pero lo cierto es que estos
fueron montados en 25 aviones, mien-
tras que, en los otros cinco, se instala-

ron instrumentos similares, pero de
otros modelos, que inicialmente se ha-
bia previsto que equiparan a los C-54.
Igualmente, los motores de los cinco
ejemplares destinados Unicamente al
transporte de personal (T.3-26 a 29 y
42), aun siendo de la misma versiéon
que los de los otros veinticinco (R-
1830-92), se diferenciaban de ellos por
tener cilindros de cabeza pesada, simi-
lares a los instalados en los motores de
la version R-1830-94, los cuales, segun
afirmaba Albert Adams, vicepresidente
de Charlotte Aircraft Corporation, en
carta del 22 de agosto de 1961, dirigida
al Director General de Industria y Mate-
rial, proporcionan mucha mas potencia
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El T.3-18 (77-18) de la Escuela de Polimotores de Matacdn, fotografiado en el aeropuerto vigués de
Peinador el 28 de agosto de 1964 (Juan Arrdez Cerdd).

Uno de los T.3 que tuvo destinados la Escuela de Polimotores durante su estancia en Jerez fue el T.3-

43 (77-73) (Base Aérea de Jerez).

(¢?). Los citados ejemplares tenian,
ademas, 26 butacas y piso de contra-
plaqué de media pulgada de grosor.

Por otro lado, los vuelos de acepta-
cion, tanto de los C-47 como de los C-
54 y los T-6, los efectuaron el agregado
aéreo a nuestra embajada en Washing-
ton, que a la sazon lo era el coronel Mi-
guel Guerrero Garcia, y su ayudante, el
teniente coronel Rafael Lorenzo Vellido,
quienes, a buen seguro, durante el
tiempo que duraron los trabajos, no tu-
vieron oportunidad de “aburrirse”. En
este sentido, podemos afiadir que el co-
ronel probo dieciséis C-47, veintinueve
T-6 y dos C-54, y el teniente coronel ca-
torce C-47, treinta T-6 (a un ejemplar de
este tipo le fue realizado el vuelo de
aceptacion en Espana) y tres C-54.

En relacion con lo que hemos dicho
anteriormente sobre la negativa de la
USAF, resulta chocante, cuando me-
nos, que veinticuatro de los treinta C-47
adquiridos procediesen de la USAF,
que a finales de 1960 habia dado de
baja a algunos y en los primeros meses
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de 1961 a los restantes. Todos se halla-
ban en el “osario” de Davis-Monthan
cuando fueron comprados por Charlotte
con el fin de cumplimentar el contrato
suscrito con el Ejército del Aire.

El traslado a Espafia —y mas concre-
tamente a la base aérea de Getafe— se
llevé a cabo en vuelo, haciendo escala
en Gander, provincia de Newfoundland
(Canada) (teniendo como alternativo
Torbay), y Lajes, Azores. A este fin,
Charlotte contrato los servicios de una
compania estadounidense dedicada a
estos menesteres y denominada Air-
craft Ferry Co., Inc., si bien, al menos
en los dos primeros aviones entrega-
dos, ésta acepto6 la presencia a bordo
de pilotos espanoles, que actuaron co-
mo copilotos. Dos de éstos fueron el
capitan Briales Grund y el comandante
Fernandez Grande.

El primer ejemplar (T.3-30) sali6 del
aeropuerto internacional de Boston el 5
de octubre de 1961 y llegd a Getafe el
dia siguiente. Su tripulacion estuvo for-
mada por J.E. Forsythe, primer piloto, y

C.M. Kutuoglu y el citado comandante,
segundos pilotos. El segundo (T.3-26),
sali6 de Schenectady el dia 6 y tom6 en
Getafe cuatro dias después llevando a
bordo al capitan Briales.

Los dos ultimos fueron los T.3-49 y
50, que llegaron el 5 de mayo de 1962.

Los nuevos T.3 fueron destinados de
la forma siguiente: 18 al Ala de Trans-
porte n° 35, en la cual, simultaneamen-
te, fueron perdiendo destino muchos de
los ejemplares que ya tenia en dota-
cion; ocho al Ala de Transporte n° 37,
de nueva creacion y basada en Albace-
te, y cuatro a la Escuela de Polimoto-
res.

LOS T.3 PROCEDENTES DE
IBERIA

Los once Ultimos T.3 (T.3-57 a T.3-67)
que se incorporaron a nuestro Ejér-
cito procedian de Iberia, compania a la
que fueron adquiridos en 1965 (lamen-
tablemente, no hemos podido averiguar
en qué fecha se firm6 el contrato de
compraventa). Seis de ellos causaron
alta en diciembre de ese afio, y los cin-
co restantes en 1966 (cuatro en abril y
uno en mayo), todos en Matacan, en
cuya Escuela de Polimotores quedaron
inicialmente destinados.

Veamos a continuacion cuéles fueron
las Unidades de nuestro Ejército en las
que estuvo destinado el T.3.

UNIDADES DE TRANSPORTE

ALA DE TRANSPORTE N° 35, BASE AEREA
DE GETAFE
Treinta y ocho (T.3-4 a T.3-15, T.3-17
a T.3-36, T.3-38 a T.3-40, T.3-42, T.3-
46 y T.3-52) fueron los ejemplares que,
entre mayo de 1956 y octubre de 1963,
formaron parte de esta Unidad. El prime-
ro de todos fue el T.3-4, que, tras ser
destinado el dia 17, se incorporé6 al que
seria su primer destino el 21 de mayo de
1956. Y los ultimos que abandonaron el
Ala fueron el T.3-5 y el T.3-24, que lo hi-
cieron, respectivamente, el 15 de octu-
bre de 1963 y el 5 del mismo mes.

La existencia del Ala comenzo el 1 de
julio de 1955 (Orden Ministerial del 18-
6-55, BOA n° 70, del 21-6-55). Inicial-
mente, tuvo asignada una plantilla de
24 CASA C-352 (T.2B) —que jamas lle-
garia a tener completa—, para sus es-
cuadrones Segundo y Tercero. De los
aviones de este tipo que tuvo destina-
dos, muchos procedian del Primer Gru-
po de Fuerzas Aéreas de Alcala de He-
nares, que quedo disuelto en aquella
fecha.



Por otro lado, la planti-
lla del Primer Escuadron
del Ala constd, en un
principio, de doce T.3,
pero a partir de abril de
1958 (cuando causo baja
el material T.2B), y dado
que los otros dos escua-
drones quedaron enton-
ces en cuadro, en cuanto
a aviones de transporte
se refiere, su personal
pas6 agregado a aquél,
hasta que, ya en junio de
1959, al causar alta los
Douglas C-54 (T.4) cedi-
dos por la USAF e incor-
porarse al Tercer Escua-
dron, el Primero se des-
dobld en dos para volver a dar vida al
Segundo, al que cedi6 diez de los vein-
te T.3 que ya tenia destinados. Los que
quedaron en el Primero fueron los T.3-
4,6,7,9,11 a 13,15, 19y 21, y pasa-
ron al Segundo los T.3-5, 8, 10, 14, 17,
18, 20, 22, 23 y 24,

Durante los mas de siete anos que el
Ala tuvo T.3 en sus filas, estos ostenta-
ron unos indicativos bastante peculiares
y exclusivos de esta Unidad. A ambos
lados del fuselaje, a la izquierda de la
escarapela, llevaban, como es logico, el
nuamero 35, propio del Ala, y a la dere-
cha un grupo de tres digitos, de los que
el correspondiente a las centenas indi-
caba el nimero del escuadroén, el de las
decenas hacia referencia a la escuadri-
lla y el de las unidades era el numero
individual de cada avién. Asi, en el caso
del T.3-8, que estuvo destinado en el
Ala en dos ocasiones, en la primera
(del 15 de junio de 1956 al 16 de febre-
ro de 1960) ostento el indicativo 35-
122, el cual significa que fue el segundo
avion de la Segunda Escuadrilla del Pri-
mer Escuadron, mientras que en la se-
gunda (del 21 de septiembre de 1960 al

Aunque de mala calidad, esta foto resulta interesante porque en ella se puede ver la ma-
tricula civil estadounidense N51V, que, junto con la militar espaiiola T.3-29, lucio du-
rante un corto periodo (Luis Sdenz de Pazos, archivo del autor).

6 de febrero de 1963) le fue asignado el
35-212, propio del segundo avion de la
Primera Escuadrilla del Segundo Es-
cuadron. De igual forma, el T.3-21, que
formo parte del Ala desde el 9 de no-
viembre de 1957 hasta el 20 de julio de
1963, tuvo, al menos, el indicativo 35-
132, es decir, el correspondiente al se-
gundo avion de la Tercera Escuadrilla
del Primer Escuadrén.

ALA DE TRANSPORTE N° 37, BASE AEREA
DE ALBACETE

Fue creada el 11 de julio de 1962 por
orden del Estado Mayor del Aire (O.C.
n°® 868-P, referencia FA-10, de esa fe-
cha). En dicho escrito se especificaba
que, el mismo dia, quedaba disuelta su
predecesora en la base manchega, es
decir, el Ala de Bombardeo Ligero n°
26, cuya mayoria pasaba a constituirse
en la de la nueva Unidad.

Ademas, se afirmaba que la nueva
Ala estaria compuesta por dos escua-
drones de fuerzas aéreas (inicialmente
conocidos como Primero y Segundo) y

El 22 de marzo de 1965 fue cuando el T.3-3 se incorpord
al que seria su ultimo destino en nuestro Ejército:
el Ala de Transporte n° 37, a cuyo 371 Escuadron fue asignado
(Maestranza Aérea de Albacete).

dispondria, inicialmente,
de una plantilla de dieci-
nueve aviones T.3 (nue-
ve en cada escuadron vy
uno de reserva para
Mando y Plana Mayor),
la cual, dos meses mas
tarde, fue ampliada a 25
(doce por escuadroén
mas uno para la Plana
Mayor). Esta seria la que
tendria durante la mayor
parte del tiempo que tuvo
en dotacién, como mate-
rial basico, el T.3.

El 1 de abril de 1965,
en virtud de la Instruc-
cion General n° 31, los
Escuadrones Primero y
Segundo tomaron la denominacion de
371 y 372, respectivamente; y el 3 de
noviembre de 1967 (O.C. n° 1284-P, re-
ferencia 212, del Estado Mayor del Ai-
re), como consecuencia de la entrada
en vigor del Reglamento Provisional pa-
ra el Régimen Interior de las Bases Aé-
reas, y al objeto de adaptar al mismo el
actual despliegue y organizacion de
unidades de Fuerzas Aéreas el Ala pa-
s6 a denominarse 37 Grupo de FF.AA.
Por Gltimo, el 27 de mayo de 1971
(O.C. n° 1019-P), y dependiente opera-
tivamente de la Aviacion de Transporte,
volvié a organizarse como Ala, ya solo
como numero 37, denominacion que ha
conservado desde entonces.

En total, fueron cuarenta y uno los C-
47 (T.3-3a5,7,9, 11,12, 14,15, 17 a
20, 22, 25 y 30 a 55), que, en una o va-
rias ocasiones, estuvieron destinados
en esta Unidad. Los primeros que se in-
corporaron a Albacete lo hicieron poco
tiempo antes de que fuera creada el



Ala, por lo que inicialmente estuvieron
agregados a la Base Aérea. Tal fue el
caso de los T.3-40, 46 y 52, que llega-
ron, procedentes de Getafe, los dias
16, 19 y 13, respectivamente, de junio
de 1962.

Con la paulatina entrada en servicio
de los DHC-4A Caribou (T.9), adquiri-
dos en Canada, desde finales de 1967
y hasta abril de 1970, en el seno del Ala
tuvo lugar la progresiva “emigracion” de
los T.3 del 372 Escuadrén al 371 0 a
otros destinos. Finalmente, este Ultimo
Escuadrén seria disuelto el 13 de abril
de 1973, para volver a renacer nueve
afios después y con material T.9. Los
Ultimos T.3 que perdieron destino en el
Ala 37 fueron los T.3-18, 20, 34, 36 y
55, en febrero de 1973, el dia 16 los
cuatro primeros y el 26 el restante.

Hasta abril de 1965, los indicativos
que ostentaron los T.3 estuvieron cons-
tituidos por el nimero 37 y el de servi-
cio de cada avion, es decir, el individual
de su matricula. Asi, por ejemplo, el
T.3-34 tuvo el 37-34, el T.3-39 el 37-39,
el T.3-35 el 37-35, etc. De esta época
s6lo hemos encontrado evidencia foto-
grafica de un ejemplar en el que, por
motivos que desconocemos, y tras lle-
var cinco meses destinado en el Ala, el
numero individual de su indicativo el 15
de mayo de 1963 (véase el apartado de
accidentes) no coincidia con su nimero
de servicio: se trataba del T.3-38, 37-
21. En nuestros esfuerzos por encon-
trar una explicacion a esta “anomalia”,
hemos barajado varias posibilidades, y
la que mas verosimil nos parece es que
dicho nimero 21 fuera parte de uno de
los indicativos que pudo haber tenido
en el Ala de Transporte n° 35, su ante-
rior destino.

Con posterioridad a abril de 1965, y
hasta que el ultimo T.3 causé baja, se
sigui6 el mismo sistema, si bien el nu-
mero 37 fue sustituido por el 371 o el
372, dependiendo del Escuadron al que
cada avion estuviera adscrito.

A titulo anecdo6tico, hemos de decir
que, el 17 de febrero de 1967, la base
aérea de Albacete se vio afectada por
un temporal de fuerte viento, algunas
de cuyas rachas llegaron a alcanzar
una velocidad de 175 km/h. Como re-
sultado, cinco aviones (T.3-3, 4, 19, 22
y 52) que se hallaban aparcados en la
plataforma de estacionamiento y que

tenian desmontados los motores su-
frieron dafios de consideracion, al ser
arrancados de sus anclajes a tierra y
chocar entre si. Sélo el T.3-3 hubo de
ser dado de baja por este motivo; los
demas pudieron ser reparados.

461 ESCUADRON, BASE AEREA DE GANDO
Los origenes mas recientes del 461
Escuadrén se remontan a 1957, cuando
el 1 de abril, entrd en vigor una nueva
denominacién de unidades en el seno
del Ejército del Aire (O.C. n°® 174-2R,
del 21-2-57, y O.C. n°® 174-4R, del 4-3-
57, del EMA). Fue entonces cuando na-

Tras haber servido en el Grupo de Estado Mayor entre marzo de 1962 y junio de 1964 (periodo en el cual ostento el indicativo 90-5), el T.3-28 volvio a ser
destinado a esta Unidad en junio de 1966, y en ella permanecio hasta enero de 1970, como 901-4 (Miguel Sanchis, SHYCEA).
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Ademds del 371 Escuadron, el 372 también tuvo en sus
filas, durante un tiempo, al T.3-50 (Maestranza Aérea de

Albacete).

ci6 el Ala de Transporte n° 36, que sus-
tituia a su predecesor en Gando, el 4°
Grupo de FF.AA. Inicialmente, estuvo
constituida por dos Escuadrones de
Transporte (Primero y Segundo), dota-
dos de material T.2B, hasta que, el 16
de agosto de 1958 (O.C. n° FA-14-371)
se transform6 en Ala Mixta n° 36 al afia-
dirsele un Tercer Escuadron, de caza-
bombardeo, equipado con material
North American T-6D (E.16).

Posteriormente, ya en 1963, todos los
efectivos de T.2B quedarian adscritos al
Primer Escuadron, o 361, al ser dotado
el Segundo, o 362, de aviones CASA C-
2111By D (B.2l y BR.2l). Y el 1 de abril
de 1965, de conformidad con la ya
mencionada IG n° 31, fue la fecha de
creacion del Ala Mixta n°® 46, pasando,
en consecuencia, el 361 Escuadrén a
denominarse 461 Escuadroén.

Los primeros T.3 que estuvieron per-
manentemente basados en Gando y
sirvieron en el 461 se incorporaron por
destino en el mes de junio de 1970 (el
T.3-52, el dia 13; y los T.3-45 y 51, el
dia 17), cuando la Unidad de entidad
superior era el 46 Grupo de FF.AA, de-
nominacién que se le asigno6 el 3 de no-
viembre de 1967 y que conservaria
hasta el 26 de mayo de 1971, fecha en
la que, por orden del EMA (O.C. n°
1014-P), volveria a ser Ala.

Desde entonces y hasta que causo6
baja el ultimo ejemplar en dotacién (el
T.3-4, el 19 de marzo de 1976), en el
461 Escuadrén sirvieron otros veinti-
cuatro T.3 (T.3-2, 5, 12, 15, 17, 18, 25,

30 a 37, 39 a 41, 46, 47, 49, 50, 53 y
54).

En cuanto a sus indicativos se refiere,
inicialmente, y mientras convivieron con
los T.2B, a ambos tipos de aeronaves
les fueron asignados de forma conjunta
numeros individuales, que comenzaron
por el 1y llegaron hasta, al menos, el
33, precedidos todos por el 461 y sepa-
rados de él por la escarapela nacional.
En este sentido, tenemos constancia
documental de que el T.3-30 fue el 461-
12, el T.3-25 el 461-01, el T.3-31 el 461-
27, el T.3-35 el 461-26, el T.3-47 el 461-
25, el T.3-34 el 461-15, el T.3-49 el 461-
28, el T.3-51 el 461-09 y el T.3-52 el
461-24.

Posteriormente, creemos que a co-
mienzos o mediados de 1974, se tomé
la decision de seguir el mismo sistema
que habia seguido, por ejemplo, el Ala
37, es decir, duplicar como numero indi-
vidual el correspondiente al de servicio.
De esta forma, y para seguir con algu-
nos de los enumerados en el parrafo
anterior, sabemos que el T.3-30 paso6
tener el 461-30, el T.3-31 el 461-31, el
T.3-35 el 461-35, el T.3-34 el 461-34 y
el T.3-51 el 461-51.

GRUPO DEL EsTADO MAYOR DEL AIRE,
BASE AEREA DE GETAFE

Desde que, en mayo de 1945, trasla-
do sus reales desde el madrilefio aero-
puerto de Barajas al que seria su “nido”
definitivo, es decir, la base aérea de
Getafe, casi siempre tuvo el rango de
Grupo. Como tal, su primera denomina-

cion fue la de Grupo de Entrenamiento
y Transportes del Estado Mayor del Ai-
re, que le habia sido asignada el 10 de
mayo de 1940. El 26 de julio de 1951
seria denominado Grupo del Estado
Mayor del Aire, y como consecuencia
de lo establecido en la Ley del 15 de ju-
lio de 1952, en el mes de septiembre de
ese afio se transformd en el Escuadron
del Estado Mayor del Aire, pues las uni-
dades hasta entonces conocidas como
Grupos pasaron a ser Escuadrones. Al
mismo tiempo, se cred una nueva cate-
goria, intermedia entre éstos y las Alas,
que era los Grupos, que solian constar
de dos escuadrones.

El “Grupo”, como por antonomasia
fue conocido éste, permaneci6 siendo
Escuadron hasta el 1 de abril de 1957,
cuando volvioé a tomar su anterior nom-
bre, y, en virtud de la Instruccion Gene-
ral n° 31, el 1 de abril de 1965 recibio el
titulo de 90 Grupo del Estado Mayor del
Aire. Finalmente, desde el 1 de abril de
1970 hasta su definitiva disolucion el 20
de octubre de 1978 (cuando ya so6lo
contaba con un Escuadron: el 912,
pues el otro, el 911, habia sido disuelto
el 31 de julio de este ultimo afo), fue
conocido como 91 Grupo de Fuerzas
Aéreas.

Por sus filas pasaron veintidés T.3, en
total. El primero que tuvo destinado fue
el T.3-2, que se incorpor6 a Getafe el
13 de febrero de 1948 y que seria el
que durante mas tiempo (mas de 23
afos) iba a formar parte de sus efecti-
VOs, en las cinco ocasiones en que es-
tuvo en el “Grupo”. A éste le siguio el
T.3-1, el cual, tras servir en la Escuela
Superior del Vuelo de Matacan, caus6
alta el 19 de febrero de 1951.

Los otros fueron los T.3-3, 4, 15 a 17,
20, 22, 27 a 29, 33, 42, 46, 52, 58 a 62
y 66. Los ultimos que causaron baja (el
30 de noviembre de 1977) fueron los
T.3-2, 42, 58, 59 y 60.

Hasta el 1 de abril de 1957, el nime-
ro de Unidad asignado al “Grupo” fue el
91y, en consecuencia, los T.3-1 y 2 os-
tentaron los indicativos 91-19 y 91-30,
respectivamente. Después, desde esa
fecha hasta el 1 de abril de 1965, fue el
90, con lo cual ambos fueron sustitui-
dos, en primer lugar, por los 90-19 y 90-
30y, después, por los 90-1 y

90-2. Otros de esta época que cono-
cemos son los 90-3 (T.3-3), 90-4 (T.3-
16), 90-5 (T.3-28) y 90-9 (T.3-29).

Del periodo siguiente, comprendido
entre el 1 de abril de 1965 e igual fecha
de 1970 (cuando los aviones lucieron
indicativos de tres digitos, es decir, co-
rrespondientes a los escuadrones en-
cuadrados en unidades de superior en-
tidad), tenemos constancia de los si-
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Cuadro 3

Ejemplares adquiridos a Charlotte Aircraft Corp.

MATRICULA | N® FABRICACION | USAF S/N | VERSION Y VARIANTE | FECHA DE LLEGADA A GETAFE | FECHA DE BAJA DEFINITIVA(1) | OBSERVACIONES
13-25  |9037 42-32811 | C-47-DL 29-10-61 PB 23-4-75 N57539 DELTA=>CHARLOTTE
B 3-5-76 El 2-10-73 se hundid en aguas de Arguineguin, Gran Canaria
T3-26 |20471 43-16005 | C-47A-90-DL | 10-10-61 PB 16-11-62 N47V PIEDMONT=>CHARLOTTE
£l 10-4-62 resultt destruido en accidente en las marismas de Lebrija (Sevilla).
T3-27  |20002 43-15536 | C-47A-85-DL | 20-11-61 PB 16-12-77 N49V PIEDMONT->CHARLOTTE
B1-2-78

T3-28 |9914 42-24052 | C-47A-40-DL | 20-10-61 PB 14-10-77 N44V PIEDMONT=>CHARLOTTE
B 22-11-77

T3-29 19975 43-15509 | C-47A-85-DL | 5-5-62 PB 8-11-76 N51V PIEDMONT=>CHARLOTTE
B 26-1-77
13-30 | 14086/25531 |43-48270 | C-47B-1-DK 6-10-61 PB 5-11-75 Baja en USAF 6-2-61 (BA Davis-Monthan)=>N86435 CHARLOTTE
1.3-31 12692 42-92846 | C-47A-15-DK | 17-10-61 PB5-11-75 Baja en USAF 31-1-61 (BA Davis-Monthan) =>N86437 CHARLOTTE
13-32 | 15454/26899 [43-49638 | C-47B-20-DK | 12-11-61 PB 12-2-76 Baja en USAF 16-1-61 (BA Davis-Monthan)->N86438 CHARLOTTE
B 19-3-76

13-33  |20596 43-16130 | C-47A-90-DL | 5-12-61 PB 16-12-77 Baja en USAF 7-2-61 (BA Davis Monthan)->N86453 CHARLOTTE
B 18-4-78

13-34  |20721 43-16255 | C-47B-1-DL 2-1-62 PB 8-11-76 Baja en USAF 7-3-61 (BA Davis Monthan)->N86440 CHARLOTTE
B 20-12-76
13-35  |14391/25836 |43-48575 | C-47B-5-DK 14-12-61 PB 5-11-75 Baja en USAF 6-3-61 (BA Davis Monthan)->N86439 CHARLOTTE
13-36 | 20600 43-16134 | C-47B-1-DL 11-1-62 PB 25-3-77 Baja en USAF 6-3-61 (BA Davis Monthan)->N86444 CHARLOTTE
13-37  |14734/26179 |43-48918 | C-47B-10-DK | 16-12-61 PB 11-4-73 Baja en USAF 8-3-61 (BA Davis Monthan)->N86448 CHARLOTTE
El 30-6-71 se hundid en aguas de Gando al despegar
1.3-38  |16031/32779 |44-76447 | C-47B-25-DK  |13-2-62 PB 7-9-64 Baja en USAF 14-3-61 (BA Davis Monthan)=>N86445,
ex DAVIS MONTHAN AFB
El 15-5-63 efectué una toma de emergencia en Cabo Bojador.
13-39 20525 43-16059 | C-47A-90-DL  |7-1-62 PB 12-11-75 Baja en USAF 22-3-61(BA Davis Monthan)=>N86452 CHARLOTTE
T3-40  |16856/33604 |44-77272 | C-47B-40-DK  |8-2-62 PB 14-10-77 Baja en USAF 17-1-61 (BA Davis Monthan)=>N73855 Aero
B 22-11-77 Mountain= CHARLOTTE

1.3-41 15012/26457 |43-49196 | C-47B-10-DK | 22-2-62 PB 14-10-77 Baja en USAF 1-2-61 (BA Davis Monthan)=>N73859 Aero
B 22-11-77 Mountain=CHARLOTTE

13-42  |4225 BuNo 3135| R4D-1 20-4-62 PB17-2-78 N57V PIEDMONT->CHARLOTTE
B 18-4-78
13-43  |13772 42-93818 | C-47A-25-DK | 22-2-62 PB 23-12-70 Baja en USAF 10-2-61 (BA Davis Monthan)->N86450 CHARLOTTE
El 6-7-70 resulté muy dafiado al accidentarse e incendiarse en
Matacan (100% de dafios)
T3-44 19750 43-15284 | C-47A-80-DL | 14-2-62 PB 10-7-63 Baja en USAF 25-5-61 (BA Davis Monthan)=>N86447 CHARLOTTE
El 21-4-63 desaparecio en aguas del Atlantico tras haber
despegado de Gando
T.3-45  |17090/34357 |45-1087 | C-47B-50-DK  |19-3-62 PB 4-7-77 Baja en USAF 17-1-61 (BA Davis-Monthan)=>N86443 CHARLOTTE
B 10-8-77

T3-46  |16028/32776 |44-76444 | C-47B-25-DK | 22-2-62 PB 11-12-75 Baja en USAF 30-1-61 (BA Davis Monthan)->N86446 CHARLOTTE
B 29-1-76

T3-47  |15986/32734 |44-76402 | TC-47B-25-DK |23-3-62 PB 8-11-76 Baja en USAF 12-1-61 (BA Davis Monthan)->N86441 CHARLOTTE
B 20-12-76

T3-48  |13954/25399 |43-48138 | C-47A-30-DK  [19-3-62 PB 25-3-77 Baja en USAF 17-3-61 (BA Davis Monthan)=>N86451 CHARLOTTE
B 10-5-77

T3-49  |15247/26692 |43-49431 | C-47B-15-DK  |5-5-62 PB 14-10-77 Baja en USAF 13-3-61 (BA Davis Monthan)->N86449 CHARLOTTE
B 22-11-77

T3-50  |17094/34361 |45-1091 | C-47B-50-DK  |5-5-62 PB 25-3-77 Baja en USAF 16-12-60 (BA Davis Monthan)=>N86442 CHARLOTTE
B 10-5-77

T.3-51 14060/25505 |43-48244 | C-47A-30-DK | 23-3-62 PB 25-3-77 Baja en USAF 10-2-61 (BA Davis Monthan)=>N73860 Aero
B 10-5-77 Mountain=>CHARLOTTE

T3-52  |16289/33037 |44-76705 | TC-47B-30-DK |22-3-62 PB 17-2-78 Baja en USAF 9-2-61 (BA Davis Monthan)=>N73858 Aero
B 18-4-78 Mountain=>CHARLOTTE

T3-63  |16495/33243 |44-76911 | C-47B-35-DK  |19-4-62 PB 25-11-77 Baja en USAF 8-2-61 (BA Davis Monthan)=>N73857 Aero
B 26-1-78 Mountain=>CHARLOTTE

13-54  |16954/34214 |45-951 C-47B-45-DK | 20-4-62 PB 25-3-77 Baja en USAF 13-1-61 (BA Davis Monthan)=>N73856 Aero
B 10-5-77 Mountain=>CHARLOTTE

(1) PB= Propuesta de Baja. B+ Baja definitiva

guientes: 901-2 (T.3-2), 901-4 (T.3-28),
901-6 (T.3-16), 901-7 (T.3-27), 901-9
(T.3-29), 901-11 (T.3-42) y 901-12 (T.3-
62). Como puede verse, todos corres-
pondian al 901 Escuadrén, ya que éste
fue el Unico del Grupo en el que estu-
vieron encuadrados los T.3.

Finalmente, del 91 Grupo conocemos
los 911-2 y 911-05 (ambos ostentados
por el T.3-2), 911-6 y 06 (T.3-16), , 911-
7 (T.3-27), 911-07 (T.3-42), 911-9 (T.3-
29), 911-09 (T.3-29 y T.3-58), 911-10
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(T.3-59), 911-11 (T.3-17 y T.3-60) y 911-

12 (T.3-66).

ESCUELAS Y ACADEMIAS

(74-19), desde el 11 de marzo de 1947,
cuando causo0 alta por destino, hasta el
19 de febrero de 1951, en que causé
baja por haber sido destinado al Grupo
del Estado Mayor.

ESCUELA SUPERIOR DEL VUELO, BASE
AEREA DE MATACAN
unque fue creada el 15 de marzo
de 1940, no quedaria organizada
sino en 1946 (el 28 de enero). El Gnico
C-47 que tuvo en dotacion fue el T.3-1

EscUELA DE POLIMOTORES, BASES AEREAS
DE JEREZ DE LA FRONTERA Y DE MATACAN
Creada el 7 de febrero de 1951, estu-
vo basada en Jerez de la Frontera has-
ta que en mayo-junio de 1963 llevd a
cabo su traslado a Matacan en cumpli-



miento de la orden que en este sentido
se le dio el 29 de abril de 1963.

Durante ésta su primera época, llegd
a contar entre sus efectivos con trece
Douglas C-47 (T.3-9, 10, 12, 13, 14, 17,
26, 30, 36, 37, 41, 43, 45). El primero
de ellos se incorpor6 (por haber sido
destinado tres dias antes) el 22 de ene-
ro de 1962. Se trataba del T.3-26, que
procedia del Ala de Getafe. Por enton-
ces, la Escuela disponia, ademas, de
nueve CASA C-352 (T.2B), cinco CASA
C-2111 (T.8B), tres CASA C-1131E
(E.3B), una Buicker B 133C (E.1) y dos
AISA I-11B (L.8C).

También en 1962, y procedentes de
Getafe, aunque no todos del Ala 35, el
19 de febrero causé alta el T.3-30, el 9
de mayo el T.3-36 y el T.3-43, el 30 de
junio los T.3-37 y 41, y el 15 de sep-
tiembre el T.3-45.

Ya en 1963, en febrero, marzo y pri-
meros de abiril, lo hicieron los seis res-
tantes (T.3-9, 10, 12, 13, 14y 17), que
sustituyeron a seis de sus predeceso-
res. De unos y otros, al trasladarse la
Escuela a tierras charras, Unicamente
el T.3-41 se incorporaria a Matacan,
pues los demas ya habian pasado a
servir en otras Unidades.

Mientras estuvo desplegada en la ba-
se gaditana, inicialmente tuvo asignado
el nimero 71 como indicativo de Uni-
dad, propio de todos los centros docen-
tes de vuelo encuadrados en el Grupo
de Escuelas Sur, hasta que al crearse
el 71 Escuadron de Caza-Bombardeo,
de C.4K, en febrero de 1957, fue susti-
tuido por el 77. Consecuentemente, sus
T.3 ostentaron Unicamente éste y, sepa-
rados de él por la escarapela, los nu-
meros individuales 71 a 77. En este
sentido, nos consta que a los dos ejem-
plares incorporados en mayo de 1962
les fueron asignados los 77-73 (T.3-43)
y 77-74 (T.3-36), mientras que, extrafa-

Entre octubre de 1964 y junio de 1969, el T.3-32 permanecio destinado —por segunda vez— en el Ala de
Transporte n°® 37, primero como 37-32'y después como 372-32 (Maestranza Aérea de Albacete).

Procedente de la Escuela de Polimotores, el T.3-52 se incorporé al 461 Escuadron de Gando en junio
de 1970, y en él estuvo destinado hasta el mismo mes de 1974 (Luis Garcia Martinez, archivo del au-

tor).

mente, ya que fue el primero que tuvo
destinado y entendemos que, por tanto,
“deberia” haber sido el 77-71, al T.3-26
le correspondio el 77-76.

Cincuenta y cinco fueron los T.3 (4, 5,
7 a15,17 a 21, 23 a 30, 33, 34, 36, 37,
39 a 43, 45, 46 y 48 a 67), que estuvie-
ron destinados en la Escuela durante el
periodo que ésta estuvo en Matacan.
Los primeros (T.3-5, 7 y 18) se incorpo-
raron en el mes de octubre de 1963, el

mismo en el que causoé baja el “jereza-
no” T.3-41, que volveria a este mismo
destino afios después.

Inicialmente (creemos que desde ma-
yo-junio de 1963 hasta la entrada en vi-
gor de la IG n°® 31 el 1 de abril de
1965), en los T.3 no se empleod el nu-
mero 74 como indicativo de Unidad, si-
no que se mantuvo el 77 como caracte-
ristico de la Escuela de Polimotores, y
como medida adicional de diferencia-

La segunda ocasion en la que el T.3-8 estuvo destinado en el Ala de Transporte n® 35
(desde septiembre de 1960 hasta febrero de 1963) lucio el indicativo 35-212,

que sustituyo al 35-122 que le habia correspondido en la primera (de junio de 1956 a febrero
de 1960) (Miguel Sanchis, SHYCEA).



Cuadro 4

Datos adicionales sobre los ejemplares procedentes de Charlotte Aircraft Corp

MATRICULA N° pE SERIE USAF | N°DE MATRICULA TOTAL HORAS DE VUELO FECHA ACEPTACION PROBADOR DEL EA TRIPULANTES
0 US Navy FABRICA civiL FAA HASTA ACEPTACION POR EL EA

1.3-25 42-32811 9037 i? 27556:17 27-10-61 Tte Col Lorenzo M.D. Holt

1.3-26 43-16005 20471 N47V 38887:13 4-10-61 Tte Col Lorenzo Cap Briales

1.3-27 43-15556 20002 N49V 29486:18 14-10-61 Tte Col Lorenzo

T.3-28 42-24052 9914 N44V 38125:18 14-10-61 Tte Col Lorenzo

1.3-29 43-15509 19975 N51V 33452:12 28-4-62 Tte Col Lorenzo

T.3-30 43-48270 14086 N86435 10019:45 26-9-61 Tte Col Lorenzo J.E. Forsythe, C.M. Kutuoglu,

(Cdte. Fernandez Grande

T1.3-31 42-92846 12692 N86437 8957:20 12-10-61 Col Guerrero

1.3-32 43-49638 15454 N86438 9357:30 9-11-61 Col Guerrero M.D. Holt

1.3-33 43-16130 20596 N86453 7992:30 27-11-61 Tte Col Lorenzo

1.3-34 43-16255 20721 N86440 12293:20 26-12-61 Tte Col Lorenzo

T.3-35 43-48575 14391 N86439 9386:18 8-12-61 Tte Col Lorenzo

1.3-36 43-16134 20600 N86444 12107:30 30-12-61 Tte Col Lorenzo

1.3-37 43-48918 14734 N86448 9837:15 14-12-61 Tte Col Lorenzo

1.3-38 44-76447 16031 N86445 9048:02 30-1-62 Col Guerrero

T.3-39 43-16059 20525 N86452 11066:50 30-12-61 Tte Col Lorenzo

T1.3-40 44-77272 16856 N73855 7531:50 30-1-62 Col Guerrero

T.3-41 43-49196 15012 N73859 8423:45 17-2-62 Col Guerrero

T.3-42 BuNo3135 4225 N57V 35813:43 11-4-62 Col Guerrero

T.3-43 42-93818 13772 N86450 9568:55 18-2-62 Col Guerrero

1.3-44 43-15284 19750 N86447 8230:57 30-1-62 Col Guerrero R. Farmer

T.3-45 45-1087 17090 N86443 8145:12 13-3-62 Col Guerrero

T1.3-46 44-76444 16028 N86446 10914:50 17-2-62 Col Guerrero

T.3-47 44-76402 15986 N86441 8142:02 13-3-62 Col Guerrero

T.3-48 43-48138 13954 N86451 10178:57 13-3-62 Col Guerrero

T.3-49 43-49431 15247 N86449 9518:37 28-4-62 Tte Col Lorenzo

T.3-50 45-1091 17094 N86442 9163:26 28-4-62 Tte Col Lorenzo

T.3-51 43-48244 14060 N73860 11666:33 13-3-62 Col Guerrero

1.3-52 44-76705 16289 N73858 11546:08 13-3-62 Col Guerrero

1.3-53 44-76911 16495 N73857 9086:44 11-4-62 Col Guerrero

T.3-54 45-951 16954 N73856 12570:00 11-4-62 Col Guerrero

(1) PB= Propuesta de Baja. B+ Baja definitiva

cion con respecto a los aviones de la
Escuela Basica de Pilotos, que igual-
mente estaba basada en Matacany
con la cual, ademas de la de Control
de Trafico Aéreo, formaba aquella el
Grupo de Escuelas, creado el 18 de
mayo de 1963. Por tanto, los indicati-
vos de los T.3 constaron de dicho nu-
mero y del individual de cada uno de
estos, que no era otro mas que el de
servicio. Asi, por ejemplo, al T.3-13 le
correspondi6 el 77-13, al T.3-18 el 77-
18, el T.3-19 el 77-19 y asi sucesiva-
mente.

Con posterioridad al 1 de abril de
1965 —por haber sido asignados, en
virtud de lo establecido en la I.G. n° 31,
a la Escuela de Polimotores los Escua-
drones 744 y 745— y hasta el final de
los dias de los T.3 en Matacan, estos
ostentaron como indicativos los nume-
ros 744 o 745, seguidos del nimero de
servicio.

Los ultimos ejemplares que sirvieron
en la Escuela y, también, en el Ejército
del Aire, fueron los T.3-20 (745-20), 33
(745-23), 52 (744-52) y 55 (744-55),
que el 3 de febrero de 1978 hicieron su
postrer vuelo al ser trasladados de su
base salmantina al madrilefio aerédro-
mo de Cuatro Vientos, donde fueron
entregados a la Maestranza Aérea de
Madrid, para su posterior desguace o
enajenacion.
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AcADEMIA GENERAL DEL AIRE, BASE
AEREA DE SAN JAVIER

Para sustituir a sus veteranos CASA
C-352 (T.2B) en misiones de transporte
y como aulas volantes para la ensefian-
za de la navegacion, al 792 Escuadron
de la AGA le fueron asignados nueve
T.3 entre 1972 y 1976. El primero de
ellos (el T.3-27) tuvo una corta estancia
en San Javier —ya que causo alta el 22
de diciembre de 1972 y baja el 5 de
abril de 1973, si bien no seria la Unica,
pues volveria a ser destinado afios des-
pués (el 19 de enero de 1976) y seria el
penultimo que tendria en dotacion el ci-
tado Escuadron (causoé baja el 28 de
octubre de 1977).

En los primeros meses de 1973 se in-
corporaron los T.3-55 (el 26 de febrero),
T.3-8 (el 3 de marzo) y T.3-49 (el 26 de
abril), que permanecieron destinados
hasta el 21 de octubre de 1974, el 12
de noviembre de 1973 y el 16 de agos-
to de 1977, respectivamente,

En 1975, fueron dos los que causaron
alta por destino: el T.3-63 (el 13 de oc-
tubre) y el T.3-12 (el 26 de diciembre).
Ambos causarian baja en agosto de
1976, los dias 9 y 14, respectivamente.

Finalmente, y ya en 1976, se recibie-
ron los T.3-41 (el 28 de abiril), T.3-24 (el
7 de junio) y T.3-40 (el 5 de julio). El
T.3-24 fue el Gltimo que perdié destino
en la AGA, el 16 de noviembre de 1977,

casi tres meses después de que aban-
donaran definitivamente San Javier (el
18 de agosto) los otros dos.

En cuanto a indicativos se refiere, tu-
vieron los siguientes: T.3-27 (792-5, du-
rante su segundo destino; ignoramos
cual tuvo durante el primero), T.3-55
(792-2), T.3-8 (792-3), T.3-49 (792-1),
T.3-63 (792-7), T.3-12 (792-6), T.3-41
(792-8), T.3-24 (792-10) y T.3-40 (792-2).



EsCUELA MILITAR DE
PARACAIDISTAS “MEN-
DEz PARADA”, AERO-
DROMO MILITAR DE AL-
CANTARILLA

Tras haber perma-
necido algo mas de
25 anos dotado ex-
clusivamente de CA-
SA C-352 para los
lanzamientos de sus
alumnos, la Escuela
pudo, por fin, comen-
zar a renovar su ma-
terial aéreo en 1973,
al serle destinado el
primero de los doce
T.3 que hasta 1976
formarian parte de
los efectivos de su 721 Escuadrén. Es-
te, que tomo esta denominacién el 11
de diciembre de 1969 (Orden Comuni-
cada n°® 1091-C del EMA), se hizo car-
go de ese primer ejemplar (el T.3-10,
721-1) el 5 de julio de aquel afo. Y
veintilin dias después dispuso del se-
gundo, al incorporarse el T.3-5 (721-2),
el cual causaria baja al cabo de casi
tres meses (el 10 de octubre).

Precisamente para sustituir a este Ul-
timo, le fue destinado el T.3-9 (721-2),
que llegd a Alcantarilla el 9 de octubre.
Y el 5 de diciembre de este ano 1973
recibi6 el T.3-12 (721-3).

En 1974 fueron dos ejemplares los
que se incorporaron: el T.3-47, 721-4,
(el 11 de febrero) y el T.3-14, 721-5, (el
28 de julio). Y en 1975 causaron alta
por destino cinco mas: dos en mayo
(los T.3-18, 721-6, y T.3-34, 721-7, el
dia 13) y tres en junio (el T.3-46, cuyo
indicativo desconocemos, el dia 5 y los

Dado ya de baja en el Servicio, aqui vemos al T.3-32, en terrenos de la Maestranza Aérea
de Madrid, el 12 de agosto de 1976 (J.L. Gonzdlez Serrano).

T.3-15, 721-8, y T.3-36, 721-9, el dia
18). Finalmente, en 1976 (el 8 de ene-
ro) llegé el T.3-33 (721-3).

Los ultimos ocho ejemplares que tuvo
en dotacién el 721 Escuadron perdieron
destino en el mes de agosto de 1976,
cuando ya se habia completado la re-
novacion de sus efectivos con la recep-
cion de ocho modernos CASA C-212A
(T.12B). Dichos ejemplares fueron los
T.3-9, 15, 18, 33 y 34 (baja el dia 9),
T.3-10 (el dia 12), T.3-14 (el dia 10) y
T.3-47 (el dia 31).

UNIDADES DE CUARTELES
GENERALES

91 ESCUADRILLA DEL CUARTEL GENERAL
DE LA REGION AEREA CENTRAL, BASE
AEREA DE GETAFE
nicamente tuvo destinado el T.3-
27, desde el 9 de enero al 20 de

noviembre de 1963. Aun-
que desconocemos qué
indicativo tuvo asignado,
nos inclinamos a pensar
que fuera el 91-1.

92 ESCUADRILLA DEL CUAR-
TEL GENERAL DE LA REGION
AEREA DEL ESTRECHO, AERO-
DROMO MILITAR DE TABLADA

Igualmente, tuvo en sus
filas un solo ejemplar, el
T.3-8 (desde el 6 de febre-
ro al 31 de octubre de
1963), cuyo indicativo tam-
bién desconocemos, aun-
que bien pudiera haber si-
do el 92-1.

94 EscUADRILLA DEL CUARTEL GENERAL
DE LA REGION AEREA PIRENAICA, BASE AE-
REA DE ZARAGOZA

El T.3-3 fue el Unico ejemplar que sir-
vi6 (desde el 31 de mayo hasta el 19 de
octubre de 1963) en esta Unidad. Pro-
bablemente, su indicativo fue el 94-1 o
el 94-3.

95 EscUADRILLA DEL CUARTEL GENERAL
DE LA REGION AEREA ATALANTICA, BASE
AEREA DE VILLANUBLA

A diferencia de las anteriores, ésta lle-
g6 a disponer de dos T.3, aunque no al
mismo tiempo. El primero fue el T.3-25,
que se incorporo, procedente de Torre-
jon, el 20 de abril de 1963 y caus6 baja
el 8 de junio del mismo afio. Suponemos
que su indicativo fue el 95-25, si tene-
mos en cuenta que esta Unidad tenia la
costumbre de asignar como nameros in-
dividuales de los indicativos de sus avio-
nes los de servicio de cada uno de ellos.



Ejemplares comprados a [betia

Cuadro 5

MATRICULA | N® FABRICACION | USAF S/N | VERSION Y VARIANTE | FECHA DE ALTA EN EA FECHA DE BAJA DEFINITIVA(1) | OBSERVACIONES
T3-57  |4885 41-20115 | C-53-DO 14-12-65, en Matacan PB 25-3-77 Ex EC-ABP. El 3-9-76 realiza toma forzosa en Aldeatejada

B 10-5-77 (Salamanca) por averfa del motor derecho
T3-58 14890 41-20120 | C-53-DO 9-12-65, en Matacdn PB 17-2-78

B 18-4-78 Ex EC-ABQ.
T3-59  |4263 41-7776 | C-47-DL 9-12-65, en Matacdn PB 17-2-78

B 18-4-78 Ex EC-ABL
T3-60  [4293 41-7801 | C-47-DL 16-12-65, en Matacan PB 17-2-78

B 18-4-78 Ex EC-ABM
T.3-61 10100 42-24238 | C-47A-50-DL | 16-12-65, en Matacan PB 4-4-77

B 10-5-77 Ex EC-ADR
T3-62  |14005/25450 |43-48189 | C-47A-30-DK | 9-12-65, en Matacdn PB 4-4-77

B 10-5-77 Ex EC-AEU
T3-63  [16284/33032 |44-76700 | TC-47B-30-DK |5-4-66, en Matacan PB 17-2-78

B 18-4-78 Ex EC-ASH
T3-64  [14897/26342 |43-49081 | C-47B-10-DK | 12-4-66, en Matacdn PB 25-3-77

B 10-5-77 Ex EC-ASF
T3-65 [19268 42-100805| C-47A-70-DL | 21-4-66, en Matacan PB 4-7-77

B 10-8-77 Ex EC-ASE
T3-66  [12758 42-108891| C-47A-15-DK | 27-4-66, en Matacan PB 25-3-77

B 10-5-77 Ex EC-ACI
T3-67 [13375 42-93461 | C-47A-25-DK | 4-5-66, en Matacén PB 25-3-77

B 10-5-77 Ex EC-AET

(1) PB = Propuesta de baja. B = Baja definitiva

(1) PB= Propuesta de Baja. B+ Baja definitiva

Y el segundo fue el T.3-7, que llegd a
Villanubla veinte dias después de que
su predecesor hubiera marchado a Al-
bacete para incorporarse a su nuevo
destino, el Ala de Transporte n° 37, y
que, a su vez, el 19 de octubre, seria
destinado a la Escuela de Polimotores
de Matacan. Suponemos que su indica-
tivo fue el 95-7.

98 ESCUADRON DEL CUARTEL GENERAL
DEL MANDO DE LA DEFENSA AEREA, 981
EscuADRON, 981 ESCUADRILLA, 901 Es-
CUADRILLA Y 905 ESCUADRILLA, BASE AE-
REA DE TORREJON DE ARDOZ

El 98 Escuadron fue creado el 24 de
mayo de 1960 (OC n° 71-586-C), como
Unidad de Vuelo de la Jefatura del
Mando de la Defensa Aérea, con la fi-
nalidad de que el personal con aptitud
de vuelo que formaba parte de la planti-
lla de dicha Jefatura cumpliera sus con-
diciones y, ademas, para facilitar los
desplazamientos aéreos necesarios en-
tre las distintas dependencias y Unida-
des de dicho Mando.

Estaba formado por dos escuadrillas,
una de material reactor y la otra de ma-
terial convencional. La plantilla de ma-
terial aéreo asignada inicialmente a es-
ta Ultima constaba de un T.2B (CASA C-
352), un T.5 (CASA C-201 Alcotan), tres
avionetas E.9 (AISA I-115) y, curiosa-
mente, dos E.15 (T-33A), pero, con el
paso del tiempo, fue variando sustan-

A pesar de que pudiera parecer lo contrario, por
su indicativo, el T.3-5 jamds estuvo destinado en
el 901 Escuadron de Getafe, pero si en la 901
Escuadrilla de Torrejon. En esta base fue foto-
grafiado en julio de 1970 (X.1. Taibo, archivo
del autor).
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cialmente, en cuanto a los tipos de
aviones asignados y a su numero se re-
fiere. De ella formaron parte, a partir de
1963, cuatro ejemplares del modelo al
que dedicamos estas lineas.

El primero fue el T.3-25, que causo¢ al-
ta el 8 de febrero y permanecié destina-
do hasta el 6 de abril, y al que se le
asigno el indicativo 98-25. Tras su pron-
ta baja, fue sustituido trece dias des-
pués por el T.3-56 (98-56).

También en el mes de abril de 1963
(el dia 26) se incorpor6 el T.3-55 (98-
55), que perderia destino el 16 de ene-
ro de 1964. Este, a su vez, fue sustitui-
do por el T.3-22 (98-22), el 2 de marzo
de 1964, el cual tuvo, también, una cor-
ta estancia en el Escuadrén, pues el 22

de julio le fue asignado un nuevo desti-
no (el Grupo del Estado Mayor), al que
fue trasladado el 3 de agosto.

El 1 de abril de 1965, cuando entr6
en vigor la IG n° 31 y el 98 Escuadrén
pas6 a denominarse 981 Escuadrén,
so6lo formaba parte de sus efectivos el
T.3-56, al que se le asigné como nuevo
indicativo el 981-15, que ostentd hasta
el 7 de enero de 1970, cuando causé
baja en la 981 Escuadrilla, que desde el
3 de noviembre de 1967 habia sucedi-
do a aquél.

La citada Escuadrilla se convertiria, el
1 de abril de 1970 (cuando entr6 en vi-
gor una nueva organizacion de las Uni-
dades de Fuerzas Aéreas; OC n° 11-
PC, del 12 de marzo), primero, en la



901 Escuadrilla y, después, en la 905
Escuadrilla (OC n° 782-P), el 6 de mayo
de 1972. Finalmente, volveria a deno-
minarse 901 Escuadrilla el 19 de octu-
bre de 1978 (escrito n° 1042-DOR), al
fusionarse con la de este nombre que
existia en Getafe.

En esta su Ultima época, el Unico T.3
del que dispuso fue el T.3-5, que se in-
corporé el 24 de enero de 1970 a la to-
davia 981 Escuadrilla y que sirvio en
Sus sucesoras, con los indicativos 901-
5y 905-1, respectivamente, hasta el 11
de mayo de 1973.

OTRAS UNIDADES

402 EscuADRILLA DE ENLACE DEL MANDO
DE LA AVIACION TACTICA, AERODROMO MILI-
TAR DE TABLADA

ntre los variopintos efectivos de ma-

terial aéreo que tuvo esta Unidad
durante buena parte de los anos que
estuvo desplegada en Tablada, en la
segunda mitad de los afos sesenta del
pasado siglo, cabe destacar la presen-
cia de un C-47. Se trataba del T.3-7
(402-29), que recibi6 el 19 de diciembre
de 1969 y que tuvo destinado hasta que
ésta cambié de nombre (el 1 de abril de
1970), e incluso después, con su suce-
sora, la 902 Escuadrilla, como a conti-
nuaciéon veremos.

902 EscuADRILLA DEL CUARTEL GENERAL
DEL MANDO DE LA AVIACION TACTICA, AE-
RODROMO MILITAR DE TABLADA

A pesar de lo que, errbneamente, se
ha escrito en contra en algunas revistas
aeronauticas, la sustituta de la 402 Es-
cuadrilla fue la 902 —de la que recibi6
su material-y no la 407, que, aunque

Durante casi siete arios (desde abril de 1963 hasta enero de 1970), el T.3-56 formo parte de los efecti-
vos del Escuadron del Cuartel General de la Defensa Aérea. Primero como 98-56 y posteriormente
como 981-15 (Miguel Sanchis, archivo Juan Arrdez Cerdd).

creada el 1 de abril de 1970, no seria
organizada hasta el 1 de noviembre de
1972.

Como acabamos de adelantar, su pri-
mer C-47 fue el T.3-7 (902-1), que for-
mo parte de su plantilla hasta que per-
di6 destino el 17 de agosto de 1976.
Ademas, dispuso de otros ejemplares,
ninguno de los cuales fue tan longevo.
Fueron los T.3-28 (del 28 de mayo al 12
de junio de 1973), T.3-50 (del 26 de ju-
lio al 20 de diciembre de 1973), T.3-2
(del 22 de septiembre al 6 de octubre
de 1973, y del 13 de febrero al 26 de di-
ciembre de 1976) y el T.3-58 (del 13 de
septiembre al 26 de diciembre de
1976). Lamentablemente, no tenemos
constancia de cuales fueron los indicati-
vos de estos cuatro.

521 EscuADRILLA DE AVIONES-BASE, 903
Y 904 EscuADRILLAS DEL CUARTEL GENE-
RAL DE LA ZONA AEREA DE CANARIAS, 604
ESCUADRILLA DE ENTRENAMIENTO, BASE
AEREA DE GANDO

Aparte de los que sirvieron en el 461
Escuadron, en Gando estuvieron basa-
dos algunos T.3 que formaron parte de
los efectivos de unidades de menor ran-
go que también estuvieron desplegadas
alli. La primera fue la 521 Escuadrilla
(creada el 3 de noviembre de 1967),
que tuvo asignado el T.3-67 (521-1)
desde el 24 de septiembre de 1969
hasta el 1 de abril de 1970. En esta ulti-
ma fecha la Unidad pas6 a denominar-
se 903 Escuadrilla, si bien sigui6 dispo-
niendo de este avibn —cuyo indicativo
creemos que fue el 903-1- hasta que
perdi6 destino el 24 de abril de 1971.

La 903 Escuadrilla tuvo en sus filas,
también, un segundo avién de este tipo
(el T.3-25, que se incorpor6 el 31 de ju-
lio de ese afo), el cual fue heredado
por su sucesora, la 904 Escuadrilla

(creada el 6 de mayo de 1972 y disuelta
el 28 de febrero de 1974), que lo tuvo
en dotacion hasta el dia 30 de mayo de
1973.

Por su parte, la 604 Escuadrilla (23
de abril de 1973—1 de enero de 1978),
para llevar a cabo la labor que le fue
encomendada (facilitar el cumplimiento
de las condiciones de vuelo de los jefes
y oficiales del Arma de Aviacion no des-
tinados en Unidades de Fuerzas Aéreas
0 que no seguian el plan de instruccion
especifico de ellas, en el ambito de la
Zona Aérea de Canarias), aparte de
unos pocos T-6D (C.6), tuvo destinados
cinco T.3.

El primero fue el T.3-56 (604-56), que
causo alta el 12 de julio de 1974 y baja
dia 11 del mismo mes del afio siguien-
te). Le sigui6 el T.3-67 (604-67), que,
procedente del 745 Escuadron de Ma-
tacan, volvi6é a ser destinado a Gando
el 3 de julio de 1974, adonde se incor-
poré veintiocho dias después y donde
permaneci6 hasta el 16 de febrero de
1976.

En 1975 recibio los T.3-59 (604-59) y
T.3-60 (604-60), aquél el 30 de septiem-
bre y éste el 15 de octubre. Estos se-
rian los Gltimos que tendria en plantilla
la 604 Escuadrilla, pues causarian baja
el 27 de enero y el 23 de marzo de
1977, respectivamente.

El ultimo que formo parte de sus efec-
tivos fue el T.3-53 (604-53), que se in-
corpor6 el 16 de febrero de 1976, el
cual abandoné la Unidad el 5 de enero
del afo siguiente.

UNIDAD DE CALIBRACION DEL SERVICIO DE
COMPROBACION DE AYUDAS A LA NAVEGA-
CION, AEROPUERTO DE MADRID-BARAJAS
Aunque realmente no estuvo encua-
drada ni organica ni operativamente en
el Ejército del Aire, sino en la Subsecre-
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Cuadro 6
Efectivos y horas de vuelo (1956-1975)
EFecTIVOS
ANo (AL 31 DIC.) ToTAL En UNiDADES | EN MAESTRANZA | ENVUELO | HORAS ANUALES | HORAS ACUMULADAS
1956 7 7 0 3 1.200 1.200
1957 24 24 0 22 3518 4718
1958 24 24 0 13 4.485 9.203
1959 24 24 0 18 3.730 12.933
1960 24 23 1 19 5.862 18.795
1961 34 30 4 18 5.600 24.395
1962 53 52 1 8h 6.031 30.426
1963 55 49 4 39 8.056 38.482
1964 51 44 7 36 11.810 50.292
1965 57 49 8 29 14.148 64.440
1966 61 48 13 26 14.984 79.424
1967 61 4 20 i? 12.545 91.969
1968 59 38 21 30 13.821 105.790
1969 59 42 17 37 14.864 120.654
1970 58 47 11 44 16.034 136.688
1971 57 45 12 45 18.859 155.547
1972 56 44 12 40 18.810 174.357
1973 5 42 13 37 18.827 193.184
1974 58] 40 15 34 14.504 207.688
1975 47 44 3 36 10.619 218.307

taria de Aviacion Civil del Ministerio del
Aire, la incluimos en estas lineas por el
simple hecho de que la mayoria del
personal, tanto de vuelo como de tierra,
que estuvo destinado en ella era militar.

Para llevar a cabo las tareas que le
eran propias, dispuso entre 1958 y
1976 de tres C-47. Dos de ellos fueron
los EC-ANV y EC-ARV, mientras que el
otro fue el T.3-10, que estuvo destina-
do, transitoriamente, desde el 10 de
agosto de 1972 hasta el 16 de febrero
de 1973.

CAIDOS EN ACTO DE SERVICIO

E n los algo mas de treinta anos que
el T.3 estuvo en servicio y en la rea-
lizacion de las mas de 200.000 horas
de vuelo que efectud en Espafia, fueron
veinticuatro los miembros de nuestro
Ejército que perdieron la vida en el
cumplimiento del deber.

El primer accidente mortal se produjo
el 10 de abril de 1962, en aguas del
Guadalquivir a su paso por Lebrija. Ese
dia, a las 16:45 horas, el T.3-26 (77-76),

Primero, destinado en la 402 Escuadrilla y, después, en la 902, el T.3-7 estuvo
basado en Tablada desde diciembre de 1969 hasta agosto de 1976. En esta ins-
tantdnea, tomada en San Javier, puede verse que ya servia en la segunda Unidad
citada, como lo ponen de manifiesto su indicativo 902-1y el emblema de la Avia-
cion Tdctica que aparece bajo la carlinga (Juan Arrdez Cerdd).

de la Escuela de Polimotores, habia
despegado de Jerez para efectuar un
vuelo de entrenamiento de caracter lo-
cal y sin ruta prefijada de antemano?.
Cuando, al cabo de una hora de vuelo,
y segun se dedujo en la investigacion
llevada a cabo posteriormente, realiza-
ba una maniobra de simulacion de en-
trada en pérdida con el tren sacado (ha-
bitual en el plan de acomodacion a este
tipo de avién), entr6 en barrena incon-
trolada y cayé al rio a la altura del para-
je lebrijano conocido como Cafio del
Yeso. El avion qued6 destruido vy, la-
mentablemente, sus diez tripulantes
perdieron la vida. Estos eran el teniente
coronel Jesus Ageo Arriaga, el coman-
dante Carlos Romero Briasco (primer
piloto), los capitanes Miguel Angel Se-
bares Caso (segundo piloto) y Alberto
Garcia Gonzalez, los sargentos Manuel
Parra Martin (mecanico) y Rodolfo Co-
ca Arnau (radio), los cabos primeros
Juan José Badules Guillén y Manuel
Carmona Lora y los cabos Leopoldo
Vara Migueles (ayudante de mecanico)
y José Alberto Sanchez Reigada (ayu-
dante de radio).

Poco mas de un afio mas tarde (el 21
de abril de 1963), se produjo el segun-
do. A las 02:27 horas, el T.3-44 (cuyo
indicativo de Unidad suponemos que
era el 37-44), con cinco tripulantes y
dos pasajeros a bordo, despeg6 de
Gando con rumbo a Albacete, destino al
que, desgraciadamente, jamas



Consecuencias del vendaval que el 17 de febrero de 1967 sufrio Albacete...(Maestranza Aérea de Albacete).

llegaria®. El avion llevaba instalados de-
positos suplementarios en la cabina
—que iban cargados de combustible a
tope y que le conferian una autonomia
de 14 horas—, por lo que la carga que
transportaba era minima. En el plan de
vuelo confeccionado constaba que se-
guiria la ruta Gando-Sevilla-Cérdoba-
Albacete a nivel 90, con una prevision
meteorologica de buen tiempo y ausen-
cia de nubes durante todo el trayecto
(con 2/8-8/8 de estratos a 1.000 me-
tros) y una duracion prevista de alrede-
dor de siete horas y media. A las 03:07
horas, el avion notific6 que abandona-
ba, a nivel 90, el area de control y que
estimaba que alcanzaria el limite del
FIR Canarias a las 03:57. Esta fue la ul-
tima ocasion en la que se tuvo contacto
con él.

A las 08:35 y las 10:53 horas se ini-
ciaron, respectivamente, las fases de
ALERFA y DESTREFA, e inmediata-
mente después de esta Ultima comen-
zaron las operaciones de rastreo, en las
cuales tomaron parte aeronaves espa-
nolas, francesas y britanicas y buques
de nuestra Armada, que se dieron por
finalizadas 57 horas después, con re-
sultados negativos.

En cuanto a las causas del accidente
se refiere, se barajaron dos posibilida-
des. Una, que, al llevar los depésitos
suplementarios a tope, se hubiera podi-
do producir una averia en los tubos de
alimentacion de combustible a los mo-
tores, se depositaran gases en el inte-
rior de uno de los planos o en ambos vy,

de forma subita, se produjera una ex-
plosién y el consiguiente incendio. Y
otra (basada en que en la pista de Gan-
do se encontré la tapa de un deposito
principal de combustible de un avién de
este tipo), que dicha tapa fuera del T.3-
44 (extremo que no pudo demostrarse,
pues no se pudo determinar su proce-
dencia) y que una chispa o los gases
de escape de un motor provocaran un
violento incendio.

Fuera como fuese, lo cierto y triste es
que los siete ocupantes del avion des-
cansan para siempre en las profundida-
des del Atlantico. Eran, como tripulan-
tes, el teniente coronel Eugenio Marti-
nez de San Vicente Martinez (primer
piloto), el comandante Salvador Carras-

co Garcia (segundo piloto), el brigada
mecanico Romualdo Biescas Piedrafita,
el sargento radio Baltasar Molina Garri-
do y el soldado ordenanza Herminio
Sanchez Egido; y, como pasajeros, el
teniente coronel Alfonso Ferrer de Ar-
mas y el capitan médico Diego Ortufio
Medina.

A Ultimas horas del 16 de marzo de
1964, el T.3-1 (90-1), del Grupo del Es-
tado Mayor del Aire®, partia de la ciu-
dad mauritana de Port Etienne (actual-
mente, Nouadhibou) llevando a bordo
cinco tripulantes y, como pasajeros, al
entonces Ministro de Trabajo, JesUs
Romeo Gorria, y doce personas mas,
en su mayoria altos funcionarios del
Instituto Social de la Marina. El vuelo

Para recoger a la tripulacion del T.3-12 (792-6), que lo habia depositado en Cuatro Vientos, el T.3-24
(792-10) alli fue el 12 de agosto de 1976. A su llegada al aparcamiento tomamos esta instantdnea

(J.L. Gonzdlez Serrano).
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transcurrié con total normalidad hasta
las proximidades de la ciudad de Tene-
rife, en cuyo aeropuerto de Los Rodeos
debia tomar tierra, pero al que nunca
llegaria.

Tras haber mantenido contacto en va-
rias ocasiones con la torre de Los Ro-
deos, sin manifestar la existencia de
problemas a bordo, desde poco des-
pués de las 02:00 horas los intentos de
comunicarse con él fueron en vano. Fi-
nalmente, se supo que se habia estre-
llado en un bancal del paraje del térmi-
no municipal de La Esperanza conocido
como El Roquillo, situado a unos 5 kil6-
metros al sur-suroeste de la pista 30 del
aeropuerto tinerfefio.

A las 01:30 horas, el parte meteorol6-
gico (QAM) correspondiente a Los Ro-
deos daba 8/8 de estratos de 0 a 40
metros (QBB) y una visibilidad horizon-
tal (QBA) de dos a tres kilometros. A
posteriori se supo que el primer piloto
habia comunicado al Ministro de Traba-
jo que las condiciones para tomar en
Los Rodeos eran malas, pero que iba a
hacer un intento de aterrizaje y que, si
no era posible lograr éste, pondria rum-
bo a Gando.

Lo cierto es que, en el intento, el pla-
no izquierdo choc6 con unos eucaliptos
de 15 metros de altura, el avién se en-
cabrité —bien por efecto de la colisién o
como reaccién instintiva del piloto—,
perdi6 velocidad y se desplomd, tocan-
do el suelo en posiciéon de tres puntos y
deslizandose unos 15 metros por él
hasta que se interpuso en su camino
una “trinchera” de alrededor de un me-
tro de altura, contra la que impacté y en

la que se dej6 ambos motores, la totali-
dad de la carlinga y la parte delantera
de la cabina de pasajeros.

En un informe que remitié al Ministro
el 7 de abril, el Jefe del Estado Mayor
del Aire afirmaba lo siguiente: “Del infor-
me remitido por el Excmo. Sr. General
Jefe de la Zona Aérea de Canarias, asi
como de la informaciéon sumaria instrui-
da, parece ser (sic) que el accidente tu-
vo lugar a consecuencia de haber con-
fundido el piloto las luces de balizaje
del aeropuerto con una calle (sic) fuer-
temente iluminada del pueblo de La Es-
peranza. No obstante, no puede des-
cartarse la posibilidad de que fuera de-
bido a otras circunstancias, ya que
habiendo fallecido todos los componen-
tes de la tripulacién, no ha sido posible
confirmar tales extremos.”

Los infortunados tripulantes eran el
comandante Eduardo Romero Baltasar
(primer piloto), el capitan Manuel Lopez
Pascual (segundo piloto), el sargento
primero Juan Pablos Fernandez (radio)
y el sargento Saturnino Ignacio Lecuo-
na Sagasti (mecanico). El camarero de
a bordo, soldado Ricardo Sahogar Mos-
toles, result6 herido muy grave, pero lo-
gro sobrevivir. Los pasajeros solo su-
frieron heridas leves.

El 30 de junio de 1971, el T.3-37 (461-
33, “Zorro” 33), del 461 Escuadron del
Ala 46, habia sido programado para
efectuar un vuelo de estafeta desde
Gando a El Aaiun, llevando una carga
de 2000 kilos de viveres y material di-
verso. Ademas, estaba previsto que se
aprovechara este servicio para dar do-
ble mando al segundo piloto”.

El 12 de agosto de 1976, el T.3-10 fue entregado
por una tripulacion del 721 Escuadron a la Maestranza Aérea
de Madrid, para su posterior baja. Alli estdbamos
para fotografiarle (J.L. Gonzdlez Serrano).

En la plataforma de estacionamiento
fueron efectuadas dos inspecciones ex-
teriores del avién, sin novedad, y en la
cabecera de la pista 03 las comproba-
ciones y pruebas reglamentarias. Apro-
ximadamente a las 18:00 horas, y yen-
do en el puesto del primer piloto el te-
niente al que se le iba a dar doble
mando, se inici6 la carrera de despe-
gue, y una vez recorridos 200 metros,
cuando ya se habia levantado la cola,
subitamente el avidén se desvib a la de-
recha de la pista tomando un rumbo de
50° y se sali6 de ella. Dada la existen-
cia de un gran desnivel en esa direc-
cion y que el terreno era pedregoso, los
pilotos no intentaron quedarse en tierra,
asi que se fueron al aire sin que se hu-
biera alcanzado la velocidad critica pa-
ra ello; acto seguido, para ganar veloci-
dad, subieron el tren, pero el avién, en
su desvio, habia quedado aproado a
las edificaciones de la Base. Lograron
evitar la colision actuando enérgica-
mente sobre el mando de profundidad,
pero, falto de velocidad, el avion entré
en pérdida y se precipité al mar frente a
la playa de Arinaga, partiéndose en tres
al entrar en contacto con el agua.

En el accidente perdieron la vida los
tenientes Baltasar Pelaez Fernandez
(primer piloto) y Francisco Jiménez
Gonzalez (segundo piloto) y el subte-
niente Pedro Escobar Gonzalez (radio),
y resultaron heridos menos graves los
sargentos primeros mecanicos Sebas-
tian Suarez Miranda y Antonio Vargas
Aguilar. Segun declaraciones posterio-
res de estos dos ultimos, los motores
funcionaron perfectamente en todo mo-



Bajo un sol de justicia, el 7 de agosto de 1975 fotografiamos el T.3-62 (744-62) en Matacdn (J.L. Gon-

zdlez Serrano).

mento; teniendo esto en cuenta, en la
investigacion de las causas se lleg6 a la
conclusion de que lo que origind que el
avion se desviara de su trayectoria du-
rante el despegue fue una racha de
viento, superior a 35 nudos de veloci-
dad, que incidi6 por su derecha (a unos
050°) e hizo que el T.3 se aproara a
ella.

AVIONES PERDIDOS EN
ACCIDENTES NO MORTALES

T.3-6 (1)
| 3 de enero de 1958, el 35-131
—pues tal era entonces su indicativo
en el seno del Ala de Transporte n° 35—
habia despegado normalmente de Ma-
nises, con rumbo al aeropuerto madrile-
Ao de Barajas, pero, tras unos seis mi-
nutos de vuelo, el motor derecho se
agarroto y se paré. Por si esto no fuera
suficiente, la presion de admision del iz-
quierdo experiment6é una brusca dismi-
nucién, haciendo que éste se quedara
al ralenti. Inmediatamente, la tripulacion
(que estaba compuesta por el teniente
coronel Emilio Garcia-Conde Cefial, el
capitan Victoriano Saez Esteban, el bri-
gada mecanico José Gomez Clarés y el
brigada radio Esteban Montero Rodri-
guez) se apresto para realizar una toma
de emergencia. Esta se llevo a cabo a
unos 15 kilbmetros de Manises, en las
inmediaciones de Ribarroja, sin que hu-
biera que lamentar dafos personales, si
bien el avion resulté con dafios consi-
derables, que afectaron al plano y al
motor izquierdos, al tren de aterrizaje y
a las hélices. No obstante, fue reparado
y volvi6 a estar en vuelo el 17 de abril.
Pero, el destino iba a querer que su
vida en activo fuera corta, pues, unos
cuantos meses después, y a conse-
cuencia de los graves dafos que le
ocasionoé el pedrisco caido sobre la ba-

se aérea de Getafe durante una tor-
menta que se desarroll6 un dia del ve-
rano de 1959, hubo de ser dado de baja
en el servicio. El 5 de agosto de ese
afio entré en segundo escalon, situa-
cion en la que permanecio —a la espera
de que se evaluara la factibilidad y la
conveniencia de su reparacion— hasta
que, finalmente, el 6 de diciembre de
1962, la Maestranza Aérea de Madrid
propuso que fuera dado de baja en el
Servicio, propuesta que fue aprobada
por la superioridad el 7 de febrero del
afio siguiente.

T.3-21 (2)

Para llevar a cabo un vuelo local de
instruccion el 9 de diciembre de 1965,
el 744-21 (tripulado por los capitanes
Garcia Rosales y Zamorano Martinez,
primer y segundo piloto, respectivamen-
te, y los sargentos Borrego Alvarado,
mecanico, y Pérez Portero, radio) des-
pego sin novedad por la pista 04 de
Matacan poco antes de las 9:30 de la
mafana. Pero, cuando se hallaba a
unos 80 metros de altura y a alrededor
de 1500 metros de distancia de la cabe-
cera 22, la tripulacién pudo oir nitida-
mente como el motor izquierdo “se ve-
nia abajo”. Inmediatamente, el mecani-
co declar6 la emergencia, recibio del
comandante de la aeronave la orden de
abanderar ese motor y aumentd, sin ob-
tener la respuesta deseada, la presion
de admision del motor derecho. El
avibn comenz6 a perder velocidad, por
lo que, para que no entrara en pérdida,
hubo que bajar el morro; pero a la vista
de que no se ganaba velocidad y se es-
taba perdiendo altura rapidamente, no
hubo mas remedio que, tras enderezar
algo, dirigirse por derecho a efectuar
una toma de emergencia en un claro
del terreno. A base de “meter pie” se lo-
gré esquivar una casa que se interpo-
nia en su trayectoria y, finalmente, tras

un primer contacto suave con el suelo,
se produjo uno mas brusco, a conse-
cuencia del cual los pilotos y el mecani-
co sufrieron heridas leves en la cabeza,
principalmente por no estar dotados sus
asientos de atalajes de seguridad com-
pletos. A continuacion, el avion se in-
cendio, deflagracion que, en buena par-
te, se debi6 a que, en el compartimento
situado detras del segundo piloto, habia
un bidon de alcohol, que actué como
“un obus incontrolado”.

Afortunadamente, los tripulantes se
recuperaron pronto de sus leves heri-
das, pero el avién hubo de ser dado de
baja, pues los dafios causados equiva-
lian al 80% de su valor. Hasta entonces
habia realizado 10.280:00 horas de
vuelo. La Maestranza Aérea de Madrid
inco6 el correspondiente expediente el
9 de julio de 1966, que fue aprobado el
30 de agosto.

T.3-22 (3)

Desde el 30 de junio de 1966, este
avion, el 371-22, destinado en el 371
Escuadron del 37 Grupo de FF.AA. de
Albacete, se hallaba en segundo esca-
I6n de mantenimiento, a falta de moto-
res. Estos se le empezaron a montar el
30 de abril de 1968, y cuando el 25 de
junio dos mecanicos civiles del Taller de
Mantenimiento procedian a efectuar
una prueba de ajuste de ellos, con el fin
de que se pudiera trasladar el avion a
CASA San Pablo para que alli se le rea-
lizara una revision IRAN, se produjo un
cortocircuito en el cable del claxon, que
fue seguido por intensas llamaradas
que rapidamente se propagaron por to-
da la carlinga y alcanzaron al antebrazo
izquierdo de Antonio Marin Garcia, que
era el mecanico que se hallaba sentado
en el puesto del primer piloto.

La carlinga y los instrumentos ubica-
dos en ella quedaron calcinados, ya
que no se pudo sofocar el incendio con
el extintor de puesta en marcha y hubo
de intervenir el servicio contraincendios
de la Base, que lo hizo rapidamente,
pero que nada pudo hacer por evitar
esos danos, aunque si logré que se
propagara el fuego por el fuselaje y
otras partes del avion. Finalmente, éste
tuvo que ser dado de baja en el Servi-
cio el 31 de enero de 1969, a propuesta
de la Maestranza Aérea de Madrid, fe-
chada el 16 de octubre del afio anterior.
Hasta entonces, el avion habia realiza-
do 8869:45 horas de vuelo.

T.3-25 (4)

El 2 de octubre de 1973, cuando se
perdio en el mar, estaba destinado en el
461 Escuadron del Ala n° 46 de Gando,
en el que le habia correspondido el indi-
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El 9 de agosto de 1977, en Matacdn, el indicativo del T.3-33 era el 745-33, pero, casi un aiio después, cuando volvimos a verle, en la Maestranza Aérea de
Madrid, habia sido sustituido por el 745-23. Ello se debio a que, en el interin, la Escuela de Polimotores habia recibido en dotacion el Aviocar T.12B-33, al

que se le asigno el niimero individual 33, lo que obligé a cambiar el del Douglas (J.L. Gonzdlez Serrano).

cativo 461-01. Anteriormente, lo habia
estado en la 904 Escuadrilla del Cuartel
General de la Zona Aérea de Canarias,
como avién dedicado al transporte de
personalidades, para lo cual habia sido
equipado con doce butacas.

En esa fecha, y con objeto de hacerle
una prueba en vuelo (dado que se tenia
la sospecha de que sus motores no da-
ban la potencia requerida), el capitan
José Luis Sanz Simén (primer piloto), el
sargento José Luis Garcia Cosme (se-
gundo piloto), el sargento primero José
Ortiz Minué (mecanico) y el subteniente
radio Roman Diaz de Grend Martinez
despegaron en él a las 9:00 horas. Se
dirigieron a la zona asignada, al sur de
Gran Canaria, con carga a tope de
combustible (para 8 horas), para que el
peso fuera lo mas similar posible a
cuando las butacas iban ocupadas.

Tras parar el motor derecho y com-
probar que el avibn mantenia la altura y
una velocidad de 100 nudos, lo volvie-
ron a poner en marcha y, seguidamen-
te, procedieron a hacer lo mismo con el
izquierdo, percatandose de que la velo-
cidad en este caso no pasaba de 98 nu-

dos. Lo pusieron en marcha, de nuevo,
y se dirigieron hacia la base para, a
continuacion, virar con rumbo sur hacia
el mar. Pero, aunque la temperatura y
le presion de aceite eran normales y la
temperatura de culatas lleg6 a 70 gra-
dos, el avion perdia altura, ante lo cual
se aumenté la presion hasta 15 pulga-
das y las revoluciones hasta 1500 por
minuto, sin conseguir que la situacion
mejorase. Aplicada, finalmente, la maxi-
ma potencia, el motor derecho respon-
di6 perfectamente, pero no asi el iz-
quierdo. La altura seguia disminuyendo.
En vista de ello, la tripulacién traté de
llegar a la playa de Maspalomas para
hacer una toma de emergencia, pero,
dado que ésta estaba “tomada” por nu-
merosos bafiistas, optd por efectuar un
amerizaje. El contacto con el agua (que
se produjo a unas cuatro millas al sur
de Arguineguin, a las 12:00 horas) fue
suave, y los tripulantes pudieron aban-
donar —con relativa calma— la aeronave,
lanzar el bote salvavidas y subirse a él.
Una embarcacion que se hallaba en los
alrededores los recogi6 y condujo al
puerto del citado pueblo, desde donde

fueron trasladados a Gando por un heli-
coptero del 802 Escuadron. El avion,
que hasta entonces habia realizado
30.136:15 horas de vuelo, se hundié.
Dias después fue localizado a una pro-
fundidad de 60 brazas.

El T.3-25 fue propuesto de baja por la
Maestranza Aérea de Madrid el 23 de
abril de 1975 y caus6 baja definitiva el 3
de mayo de 1976.

T.3-38 (5)

Este avion, destinado en el Ala de
Transporte n° 37 y que ostentaba el na-
da habitual indicativo 37-21, se hallaba
en la Zona Aérea de Canarias llevando
a cabo una de las misiones de estafeta
que regularmente efectuaba la Unidad.
El 15 de mayo de 1963, la aeronave se
encontraba en Villa Cisneros, adonde
habia llegado con la orden (recibida el
dia anterior) de —al margen del cumpli-
miento del servicio de estafeta que a
aquellas islas le habia llevado, y en
vuelo extraordinario— recoger dos moto-
res Rolls-Royce Merlin de aviones C.4K
y llevarlos a Gando.

Una vez terminadas las labores perti-

Tanto el EC-ANV como el EC-ARV lucieron, durante buena parte de su vida en activo, en el
morro, las puntas de los planos y la parte trasera del fuselaje unas anchas bandas rojas, que
en el primero de ellos eran mds claras y brillantes (J.L. Gonzdlez Serrano).



Entre septiembre de 1969 y abril de 1971, el T.3-67 estuvo destinado en la 521 Escuadrilla de Gando y su sucesora, la 903 Escuadrilla. En la primera tuvo
el indicativo 521-1 (foto superior). A Gando volveria en julio de 1974, esta vez para formar parte de la 604 Escuadrilla, como 604-67, y alli estaria basado

hasta febrero de 1976 (foto inferior) (SHYCEA).

nentes en la aeronave, el comandante
de ésta observo, al comprobar la hoja de
carga, que el peso del material estibado
superaba el limite permitido; asi que, in-
mediatamente, lo puso en conocimiento
del jefe del aerodromo. Este, a su vez, lo
transmitié por radio al Estado Mayor de
la Zona Aérea, y recibi6 la orden de qui-
tar cuantos embalajes fuera posible. He-
cho esto, el peso seguia rebasando los
limites, si bien se hallaba “dentro de los
sefialados para casos de necesidad mili-
tar”. Tras nueva consulta con la Zona,
ésta dio “luz verde” a la mision.

A las 12:15 horas —tripulado por el ca-
pitan Carlos Marquez Mufoz (primer pi-
loto), el teniente Angel lllescas Balleste-
ros (segundo piloto), el brigada radio Al-
fonso Arriero Deocal, el sargento
mecanico Domingo Bascufian Morata y
el cabo ayudante Francisco J. Calvo—
se despegb sin novedad. Al cabo de 45
minutos de vuelo, la presion de aceite
del motor izquierdo disminuy0, repenti-
namente, hasta alcanzar un valor infe-
rior al del limite de seguridad, por lo
que se procedi6 a pararle y a abanderar
la hélice. Dado el tipo de carga que se

transportaba, su valor y la imposibilidad
de lanzarla, se puso rumbo a la costa,
con el fin de tratar de llegar a Cabo Bo-
jador. Pero, para colmo de males, el
motor derecho no daba la potencia re-
querida y, por tanto, se fue perdiendo
altura hasta que, finalmente, hubo que
realizar una toma de emergencia, con
el tren plegado, en las cercanias de
Cauat, a unos 50 kilbmetros al sur de
Bojador.

Afortunadamente, la toma fue muy
buena, la tripulacién resulté ilesa y los
dafios causados al avién sblo ascendie-
ron al 10% de su valor y, por tanto, era
reparable. A este fin, un equipo de man-
tenimiento se encarg6 de trasladarlo a
la base de El Aaitn en una plataforma.
Una vez alli fue montado sobre gatos v,
posteriormente, izado con dos gruas hi-
draulicas. Y cuando asi se hallaba, qui-
so la mala fortuna que una de éstas fa-
Ilase, que el cable de la segunda se
rompiera y que el avion se desplomase
sobre los gatos, que todavia no habian
sido retirados. Resultado: ambos pla-
nos, y algunos de sus elementos, perfo-
rados y desgarrados. En consecuencia,

Vista del EC-ANV, ya dado de baja y aparcado

en terrenos de la Maestranza Aérea de Ma-

drid, el 3 de agosto de 1978
(J.L. Gonzdlez Serrano).

se procedié a “canibalizarlo”. La Maes-
tranza Aérea de Madrid propuso su baja
en el Servicio el 30 de septiembre de
1964. Ignoramos le fecha en la que fue
aprobada dicha propuesta.

T.3-43 (6)

El capitan Angel lllescas Ballesteros
(piloto) y el sargento mecanico José
Luis Alvarez Castro se dispusieron el 6
de julio de 1970 a realizar un vuelo de
prueba del avion (indicativo 744-43 de
la Escuela de Polimotores), al que se le
habia cambiado el motor derecho. Tras
las pertinentes comprobaciones en tie-
rra, y una vez recibida la autorizacion
de la torre, iniciaron la carrera de des-
pegue por la pista 22 de Matacan. Pero,
cuando apenas habian ganado unos
metros de altura, el motor izquierdo fa-
116, el piloto tuvo la sensacién de que
los mandos estaban agarrotados y el
avion se fue de morro a tierra. A conti-
nuacion se produjo un incendio, que no
pudo ser extinguido hasta que se con-
sumio6 totalmente el combustible de los
depésitos, a pesar de la rapida inter-
vencioén del servicio contraincendios.



Estado en el que quedo el T.3-1 tras su accidente del 17 de marzo de 1964 (SHYCEA).

Los tripulantes sufrieron heridas le-
ves, pero el 744-43 resulté totalmente
consumido por las llamas. La Maestran-
za Aérea de Madrid propuso su baja
con fecha 23 de diciembre de 1970,
propuesta que seria aprobada en enero
de 1971. Hasta entonces habia efectua-
do 12.183:35 horas de vuelo.

Segun parece, el accidente fue debi-
do a una averia del regulador de la héli-
ce, que ocasion0 que ésta se embalara.

T.3-57 (7)

Este avion se habia incorporado, por
destino, a la Escuela de Polimotores de
Matacan el 30 de noviembre de 1973,
procedente de la Maestranza Aérea de
Sevilla, donde habia sido sometido a
una revision IRAN. El 3 de septiembre
de 1976, el 744-57 fue programado pa-
ra realizar un vuelo de instruccion, lle-
vando a bordo al capitan profesor
Eduardo Garcia Luaces, a los tenientes

alumnos Cuadra Lores, Maldonado Re-
cuero y Pedrosa Rey y al sargento me-
cénico Alvarez Encinas.

Una vez finalizada la mision, y estan-
do ya cerca del punto inicial, la presion
de combustible del motor derecho bajé
casi hasta cero. Inmediatamente, el pi-
loto pididé permiso a la torre para efec-
tuar una entrada directa por fallo de
motor —que le fue concedido—y puso la
alimentacién reciproca, para tratar de
resolver el problema. Pero tuvo que qui-
tarla, ya que vio que disminuia la pre-
sion del motor izquierdo y, en cambio,
no aumentaba la del derecho y, ade-
mas, estaban perdiendo altura. Cuando
se hallaban a unos 120 metros sobre el
terreno, parecié que el motor izquierdo
respondia bien al requerirsele mayor
potencia, por lo que el capitan decidié
abanderar el derecho vy tirar de los cuer-
nos para salvar una loma que se inter-
ponia en su trayectoria. En ese momen-

Hasta el 3 de enero de 1958, cuando tuvo que realizar la toma de emergencia en Ribarroja, el T.3-6
habia efectuado, en total, 7419: 15 horas de vuelo (SHYCEA, archivo Azaola).
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to, el motor izquierdo volvi6é a perder
potencia y, como ya se hallaban muy
cerca del suelo, no hubo méas remedio
que realizar una toma forzosa —en te-
rrenos del pueblo salmantino de Aldea-
nueva— con el tren plegado, tras haber
pasado por debajo de una linea eléctri-
ca de alta tension.

Los tripulantes resultaron ilesos y los
danos del avion fueron cifrados en sélo
el 15% de su valor, si bien se decidié no
repararlo, dado que este tipo de mate-
rial ya estaba siendo retirado del Servi-
cio.

Hasta el momento del accidente, el
T.3-57 habia volado 27.639 horas y 15
minutos.

Aunque no puede calificarse de acci-
dente en el mas estricto sentido de la
palabra, no nos resistimos a incluir en
este apartado el incidente que afect6 al
T.3-35 y a sus ocupantes8.

Aerdédromo eventual de EI Carmoli, 7
de agosto de 1967. Fase preparatoria
del ejercicio Sarri6 Il. El avién 371-35
habia despegado de la base aérea de
Albacete a las 20:50 horas, con destino
a aquél y con objeto de efectuar tomas y
despegues nocturnos como entrena-
miento de infiltracion y “exfiltracion” de
personal para dicho ejercicio. A las 21:50
tomo tierra sin novedad vy, al iniciar la ca-
rrera de despegue cinco minutos des-
pués, fue ametrallado (con la mala fortu-
na de que una de las balas hiri6 grave-
mente al sargento radio Francisco Olaya
Escribano, perforandole un pulmoén y
atravesando su cuerpo). Como que
ametrallado? Pues si, asi fue.

El servicio de vigilancia de EI Carmoli
habia sido alertado de que un “misterio-



s0” avion Douglas B-26 llevaba algun
tiempo violando los reglamentos de cir-
culaciéon aérea de la OACI y debia ser
capturado. Y como, segun parece, a
“alguien” se le olvidé informar a ese
servicio de que el aerédromo iba a ser
utilizado esa noche por el T.3-35, al per-
sonal que estaba de guardia le faltd
tiempo para, nada mas oir los motores,
pensar que alli estaba el intruso, el
cual, ademas, tenia la “desfachatez” de
tomar tierra. Asi que, dicho y hecho, sin
encomendarse a Dios ni al diablo, la
emprendieron a tiros con él. Inmediata-
mente, el T.3 puso rumbo a San Javier,
base a la que informd por radio sobre el
hecho y solicité asistencia médico-sani-
taria para el herido.

A las 22:03 tomo tierra el 371-35 en la
sede de la AGA. Durante el corto vuelo
desde El Carmoli, su segundo piloto,
haciendo uso del botiquin que llevaban
a bordo, estuvo atendiendo al herido.
Finalmente, de él se hizo cargo el per-
sonal médico que, con los medios ade-
cuados, habia sido alertado.

Por cierto, el avion iba tripulado por el
capitan Pedro Generelo Gil (primer pilo-
to), dos capitanes de la USAF (segundo
piloto y navegante), el teniente José
Luis Monforte (piloto navegante), el sar-
gento mecanico Manuel Verdugo, el
mencionado sargento Olaya, un sar-
gento de la USAF (jefe de carga) y, co-
mo pasajeros, dos paracaidistas espa-
foles (un cabo primero y un soldado).

Para terminar, el autor desea agrade-
cer publicamente a sus queridos ami-
gos Colin R. Smith y Cecilio Yusta su
inestimable y generosa ayuda. Sin ella,
en estas lineas no habriamos podido in-
cluir datos que hasta ahora habian per-
manecido inéditos.*

El T.3-38 tras su aterrizaje forzoso del 15 de mayo de 1963. El niimero 21, el individual de su indicati-
vo, es perfectamente visible (Coleccion Juan Arrdez Cerdd).

El 15 de septiembre de 1965, el T.3-45 (371-45) hubo de tomar fuera de campo por haberse embalado
la hélice del motor derecho. Afortunadamente, la tripulacion resulto ilesa y el avion pudo ser repara-
do, si bien hubo de permanecer mds de tres aiios fuera de servicio antes de que pudiera volver a volar

(SHYCEA).

NOTAS

1Archivo General e Histérico del Ejército del Aire
AGHEA), expediente L-2709.

AGHEA, expediente L-2710.
3J.M.G. Gradidge, “The Douglas DC-3 and its pre-
decessors”, AIR BRITAIN, 1984.

4Archivo General e Histérico del Ejército del Aire
(AGHEA), expediente *1094/29.
SAGHEA, expediente *1096/40.
6AGHEA, expediente *1098/28.
7AGHEA, expediente *1109/16.
8AGHEA, expediente *1104/50.

Incluimos aqui la foto de este anonimo ejemplar del Ala de Transporte n°® 35 solo a titulo anecdotico: obsérvese que, en contra de lo que era habitual, la li-
nea azul que separa longitudinalmente los dos colores del fuselaje se prolonga por encima del plano fijo de cola y forma una especie de trapecio al llegar a

la ventanilla lateral de la carlinga (SHYCEA).
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