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Contraste de emociones

EMOS ENTRADO €1 las fechas conmemorativas, rodo el afo 2014 del 75 Aniversario del Ejército del
Aire, fundado ¢l 7 de octubre de 1939, apenas cumplidos seis MESES Je la finalizacion de la Guerra
Civil, y a cuyo final se pudo vislumbrar ya la gran dificultad que iba a suponer el tratar de homologar

ic idades bajo un mando (nico, dada la enorme

s la catalogacion ¥ distribucion en un
5, autonomias de vuelo, cargas ¥ potencias, identih-

diferentes estados de conservacion de las aerona-
iferencias de procedencias €n cuanto cuerpos

en Servicios comune
variedad de modelos de aviones, de sus instrumento
cacion Y abanderamientos, amén de los también muy

ves. No obstante todo ello, la gran voluntad de olvidar d
y armas 0 desconfianzas por haber pertenecidn a bandos enfrentados, pero prevaleciendu sobre todo la

alegre voluntad de lograr construir un anico Ejército 0 fuerza acrea al servicio de Espana, hizo que los
miles de uniformados con emblemas 4lados, consiguieran muy rapido |a estabilidad requerida para Que
la nrganimac‘.én resultante lograse € este periodo de tiempo que ahora cONMEMOoramos, situarse en uno
de los mas clevados podiums de la aviacion militar de nuestro entorno y alianzas. Felicitamos pues,
rodos los miembros, hombres y mMujeres, de nuestro Ejército del Aire, de cualquier promocion, época o
ano de reclutamiento © ingreso, por ¢l trabajo realizado y por los esfuerzos que aan hoy hacen para. con
[an escasos recursos como el Estado pone en sus manos, mantener enhiestamente erguida ¥ alegremente

ondeando nuestra Bandera Patria.
rra alegre emocion, por 1a cfemeérides que festeja el Ejército del Aire,

Pero a la vez que manifestamos nues
mpartimos en ¢l mundo de 1a Aerostacion, por el

debemos detenernos en Otra emocion, €St triste, que €O
fallecimiento del aerostero, gran aeronauta y mejor persona que fue en vida Juan Daniel Cobos Fernandez.

Sera dificil que ¢l mundo de los montgolfieres logre seguir pm}*ecmndn la intensa luz que o| ser y estar del
entranable Juan Cobos irradiaba. juan Daniel Cobos Fernandez, estaba en posesion del maximo galardon
e un Aerostero puede aspirar, el otorgado por la Federacion Aerondutica [nternacional, Diploma Paul

aqu
Tissandier ¥ €D Espaiia el Premio Pedro Vives. Pero ademas de ser un fenomenal piloto de aerostatos, era
i uelos. Los Picos de Europa, eran pard él pan comido, ¥

un dinamico ¥ alegre promotor ¥ organizador dev

por ello se {levaba sus globos Jugares tan opuestos como las arenas y calores del Africa meridional, y los
frios hielos de Laponia. Admirador de, como ¢l asturiano, Jesis Fernandez Duro, pionero fundador de la
aeronautica civil espafiola, Juan Cobos siempre estuvo al quite para colaborar con cuantas asociaciones
aeronauticas precisaran de su concurso, ¥ 4 muchas deja huérfanas de su experiencia. Y previsor que €rd,
deja unos hijos ignalmente enamorados del navegar por los cielos. Cualquier dia, s¢ encontraran €n las

alruras con aquella perpetud sonrisa que a rodos cautivaba. Descanse en paz.

La Felguera, marzo de 2014.

JosE DavID ViGiL-ESCALERA BALBONA
culo Aerondutico Jesuis Ferndndez Duro

presidente del Cir
Miembro correspondiente del SHYCEA
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BRILLANTES COLABORACIONES:

EN ESTE DOBLE NUMERO DE RESCATE que hoy ponemos en sus manos, queridos lectores,
para ajustarle su numero de pdginas, hemos tenido que dejar aplazada la publicacion de otros
varios articulos, tratando al hacerlo de que la acostumbrada variedad, las brillantes y abundantes
colaboraciones de destacadas firmas en la materia, habituales en niimeros anteriores, no se resintieran
en su acostumbrado equilibrio.

SANTIAGO RODRIGUEZ SANTISTEBAN, riguroso rastreador de la historia de la aviacion y habitual
en nuestras paginas, nos regala un emocionante relato del combate aéreo llevado a cabo entre dos
de los mas destacados pilotos de la WWI, Manfred von Richthofen y Lanoe G. Hawker, el 23 de
noviembre de 1916.

En un detallado articulo, que tendra conclusion en el proximo nimero, FEDERICO YANIZ VELASCO
extraordinario colaborador de nuestra Asociacion y habitual de esta revista, nos recuerda como se
gesto y llevaron a cabo Iglesias y Jiménez, el gran vuelo del Jests DEL GRAN PODER.

Desde Cecenas en Cantabria, DAviD LAviN BORDAS, miembro de este Circulo Aeronautico, nos
remite a la historia de uno de los pioneros de nuestra aviacion civil, licencia nim. 40 del R.A.C.E.,
el vizcaino de Algorta, Manuel Zubiaga.

La prestigiosa firma de JosE SANCHEZ MENDEZ avala la valiente y exitosa historia del gran aviador
montafiés Salvador Hedilla Pineda, autor entre otros destacados vuelos, de la Primera travesia aérea
del Mediterraneo entre la Peninsula y Baleares.

Siempre dispuesto a satisfacer nuestras demandas de colaboracion, ALFREDO KINDELAN CAMP,
nos desvela, y para que deje de serlo, uno de los menos conocidos raid de la aviacién militar espafiola,
la travesia Melilla-Santa Cruz de Tenerife.

El escritor e historiador CARLOS LAZARO AVILA, realiza para este ntimero un valioso “rescate” del
espiritu aerondutico del pionero Angel Martinez de Bafios, desgraciadamente fallecido en accidente
aéreo cuando se esperaban de él grandes logros para nuestra aviacion.

Y nuestro cinéfilo de cabecera, Jost MANUEL Diaz GONZALEZ, rescata hoy de entre nuestra
coleccion de peliculas “La Batalla de Midway”, disecciondandola para que sus lectores, igualmente
amantes del séptimo arte, se sientan invitados a visionar de nuevo tan magnifico titulo.

En las paginas centrales, reproducimos dos FOTOGRAFIAS PARA ENMARCAR, con mucha
historia y dignas de ese nuestro propédsito de que nuestros lectores dispongan de imdgenes mere-
cedoras de ser colgadas en sus rincones de “aero-trastornados” bien en el propio domicilio o en el

lugar de trabajo. Novedad que esperamos sea del agrado de todos ustedes, a quienes preparamos ya
el numero siguiente de RESCATE.

Ni el Consejo de Redaccion de la revista RESCATE, ni sus miembros asesores, ni sus patrocinadores, se responsabilizan del contenido de
los articulos aqui publicados, siendo sus autores los tinicos que con sus firmas adquieren la responsabilidad de tales contenidos.

CONSEJO DE REDACCION

Miembros del Circulo Aeronautico Jestis F. Duro Consejeros asesores del consejo de redaccion:

Jost DAVID ViGIL-ESCALERA BALBONA, Presidente, escritor. FEDERICO YANIZ VELASCO, General de Aviacion (r), periodista,
miembro del CIHCA.

ALFrREDO KINDELAN Y Camp, Coronel de Aviacién (r), miembro
del CIHCA.

. . . BayAarDO Jost ABOs CoTo, General de Division (r) del E. A.,
MANUEL GUTIERREZ SAAVEDRA, Licenciado en Ciencias Fisicas. mienbro del CIHCA.

NURIA NACARINO ALEA, Licenciada en Historia.
MiGUEL LAMAS LESTA, Licenciado en Historia.
Jost MaNUEL Diaz GoNzALEzZ, Licenciado en Filologia Romdnica.
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Hawker vs Richthofen
23 de noviembre de 1916: Duelo de aguilas

SANTIAGO RODRIGUEZ SANTISTEBAN
Socio de la E1.O. y miembro del Circulo Aerondutico

“...por el modo de desarrollarse el combate me
di cuenta de que me las tenia que ver con un hombre
curtido en esta clase de lides”

MANFRED VON RICHTHOFEN

La evolucion del conflicto

CUANDO EN LOS PRIMEROS DfAs de agosto de
1914 Alemania invade Luxemburgo y Bélgica,
dando comienzo a la Primera Guerra Mundial, la
aviacion contaba con poco mas de diez afios de edad.
En ese tiempo algunas mentes vieron en el ejército un
campo para desarrollar la aviacion, pero, en lineas
generales, el estamento militar se habia mostrado
algo reacio a su incorporacion; el mariscal de campo
Ferdinad Foch, que en la Primera Guerra Mundial
llegaria a Comandante en Jefe de los ejércitos alia-
dos, no dudaria en declarar en 1911 que “la aviacion
es un buen deporte, pero al Ejército no le sirve de
nada”, y en la misma linea el Secretario de Guerra
britanico, Richard Haldane, mostraria su escepti-
cismo en 1910 : “no consideramos que el aeroplano
tenga utilidad en la guerra”. Es conocida también la
anécdota del Infante don Alfonso de Orleans, el cual,
mientras observaba las evoluciones de un aeroplano
durante unas maniobras militares en Prusia, escuchd
decir a un oficial de los husares “estos tontos se creen
que serviran de algo en la guerra”.

Sin embargo, esa corriente de opinién no seria
Obice para que, al comienzo de la Primera Guerra
Mundial, los paises enfrentados tuviesen incorpo-
rado el aeroplano en sus servicios aéreos.

En las primeras fases de la guerra, los conten-
dientes ven en la aviacion una herramienta enfocada
principalmente en labores de reconocimiento. Un
papel en el que inicialmente apenas depositan su
confianza los altos mandos, manteniendo estos su
fidelidad en el empleo tradicional de la caballeria en
dichos menesteres. El desarrollo de la guerra cam-
biaria esto.

Tras los avances iniciales a través de Bélgica,
Luxemburgo y Francia, el ejército aleman se sitia
a las puertas de la capital gala. Paris corre peligro
de sufrir la misma suerte que en 1871, cuando cay6

en manos prusianas, pero, en el altimo momento,
el ala derecha del avance aleman pivota sobre su
izquierda al norte de la ciudad para tratar de embol-
sar al ejército galo. Con objeto de confirmar este
cambio de planes, en la manana del 3 de septiembre
de 1914, un solitario aparato despega desde Paris. A
su regreso, el piloto, el disefiador aerondutico Louis
Breguet, y su observador, el teniente André Wateau,
presentan un informe que, unidos a otros de vuelos
posteriores, permiten lanzar un ataque inesperado
desde la capital. Esta accién termina por impedir lo
que parecia una victoria inminente del invasor, es lo
que se conocera como “El milagro del Marne”. Por
parte de Alemania, que fracasa en el empleo de la
aviacion en esta ocasion, el éxito vendra en el otro
frente en el que lucha su ejército y donde se impide
la invasion rusa de la Prusia oriental alemana con la
victoria en la batalla de Tannenberg. Poco después
el general Ludendorff afirma que “sin la inteligencia
aérea no habria habido Tannenberg”.

Con una aviaciéon cobrando mayor importancia,
en ambos bandos se hace necesario tomar medidas
para impedir los vuelos enemigos. En un princi-
pio la iniciativa la toman los propios aviadores y
observadores. Siendo tripulantes de aeroplanos que
originalmente no estan equipados con armamento,
es frecuente verlos llevar en las primeras fechas del
conflicto sus propios mosquetones, revolveres, gra-
nadas... Los mandos tratan de evitar esa agresividad
en el aire, pero la prohibicién no para a los mas
osados e imaginativos. Son hombres como el piloto
ruso Alexander A. Kozakov, que emplea un ancla
con explosivos para tratar de derribar aparatos ene-
migos, o como su compatriota Peter Nesterov, que
estrellard su avion contra un biplaza austrohtingaro
para hacerlo caer, muriendo tanto él como sus opo-
nentes.

Los encuentros en el aire entre aparatos de ambos
bandos se hacen mads frecuentes. Al principio la
curiosidad puede mas que el belicismo, pero irreme-
diablemente esto no durard, al fin y al cabo se vuela
en medio de una guerra y no de un meeting aéreo. El
cielo empieza a verse roto con el sonido de los dispa-
ros. Disparos que, aunque logran agujerear la tela del
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fuselaje de algtn aparato, se muestran estériles. Sin
embargo, tarde o temprano tenia que llegar la oca-
sion en la que, fruto de la casualidad o la punteria,
se premiara la agresividad de alguna tripulacion. Asi,
el 5 de octubre de 1914, la recompensa llega para el
sargento piloto francés Joseph Franz y su observador
y mecanico Louis Quénault. Este, armado con una
ametralladora Hotchkiss, logra derribar cerca de
Jonchery, en la region de la Champana-Ardenas, un
biplaza aleman tras realizar cuarenta y siete disparos
uno a uno, por miedo a un mal funcionamiento del
arma. Se ha abierto la veda.

En estas fechas, los aparatos presentes en el frente
no son aviones disefiados para el combate aéreo. En
general son modelos desarmados, a los que se les
empiezan a incorporar ametralladoras manejadas
por los observadores, que tienen que tener cuidado
de no dafar su propio aparato al disparar. A todas
luces es evidente que se necesita instalar un arma-
mento mas apropiado, con un sistema que permita
apuntar simplemente dirigiendo el avion hacia el
enemigo. El problema estd en la hélice, que, situada
delante, obstaculiza el campo de tiro.

El primer piloto en poner en practica un sistema
que permite disparar a través de la hélice es un pio-
nero de la aviacion, el mismo que habia sido el pri-
mero en cruzar el Mediterraneo en avion: el francés
Roland Garros. Garros tiene el valor o la temeridad,
depende del punto de vista, de instalar en las palas
de la hélice de su Morane Saulnier, un monoplano
monoplaza, unas planchas que, al disparar la ametra-
lladora, se supone desvian los proyectiles que pudie-
ran danarlas. Con este sistema cosecha su primer
éxito el 1 de abril de 1915: “El combate durd diez
minutos y se terminé a 1.000 metros. Agujereado
como un colador, el Albatros se incendié y cayo
sutbitamente en remolino.

Garros lograra varios éxitos mas, sorprendiendo
a algunos aparatos alemanes, pero el 18 de abril le
abandona la suerte. Ese dia, atacando un tren detras
de las lineas enemigas, el motor de su monoplano
se para y no volvera a arrancar. Obligado a aterri-
zar, el piloto francés es capturado y, aunque trata
de quemarlo, su aeroplano cae en manos alemanas
casi intacto. El sistema de disparo es estudiado por
el disenador y constructor Anthony Fokker. Este
holandés de veinticuatro afios, establecido en Ale-
mania desde 1910, lleva ya seis meses trabajando
en un sistema que mejora el capturado, el cual si
permite la sincronizacion de la ametralladora con
el paso de la hélice.

En mayo, el propio Fokker presenta su nuevo
avion en el frente: un monoplano monoplaza equi-
pado con su sistema de sincronizacién, el modelo

El Fokker E-III, el primer duefio del aire.

E-1, y en junio, las primeras cuatro maquinas salen
de su factoria. Estas son utilizadas por los pilotos
mas experimentados y al final de afio hay en el frente
cerca de noventa entre los modelos E-I , E-II, E-III
y E-IV. Los Fokker E, armados con una o dos ame-
tralladoras (varios prototipos del E-IV llegaran a
tener tres en 1916), toman el control del cielo sobre
el frente. Se inicia una fase de la guerra conocida
como “El azote de los Fokker”. Es entonces cuando
surgen las dos primeras figuras de la aviacion de caza
alemana: Oswald Boelcke, el gran te6rico y maestro
de la estrategia, que redacta lo que se conocerd como
“Dicta Boelcke”, considerada la biblia de la caza
en siete puntos, y Max Immelmann. Apodado “El
aguila de Lille”, Immelmann sera el primer piloto
aleman en alcanzar la categoria de as (5 derribos)
y el padre de una maniobra que recibe su nombre
y que realiza por primera vez a los mandos de un
Fokker E. Los dos son los primeros pilotos alemanes
en alcanzar notoriedad publica y los dos primeros
pilotos condecorados con la “Pour le Mérite”, la
mas alta condecoracion alemana.

1916 comienza con nuevas directrices en Royal
Flying Corps britanico (RFC) de cara a hacer frente
a los Fokker: “...el aparato que realice una mision
de reconocimiento deberd ser escoltado por como
minimo otros tres. Se deberd volar en formacion
cerrada vy si algiin aparato se separa se dard por
finalizado el reconocimiento”. Son fechas en las que
los aliados estudian como contrarrestar en el aire el
efecto del “Azote Fokker”. Ante la carencia de un
sistema de disparo como el aleman se buscan otras
opciones. Los franceses se inclinan por colocar las
ametralladoras encima del ala superior de los bipla-
nos, para asi disparar por encima de la hélice. El
manejo resulta engorroso y la recarga supone tener
que soltar los mandos. Los britanicos ponen en prac-
tica dos opciones: o instalar las ametralladoras en
el lateral de avion, en un dngulo que eluda el arco
de la hélice y disparando en una direccion oblicua
a la del aparato, o dejar libre la vision delantera.
Esta segunda opcion implica emplear modelos de
aeroplanos con hélice propulsora, es decir motor y
hélice detras del habitaculo del piloto, lo cual per-
mite colocar la ametralladora en la parte delantera,
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pudiendo dispararla el propio piloto o el observador.
Esta es la apuesta mas seria del RFC y su aplicacion
da lugar a la aparicion de un biplano de la casa de
Havilland: el DH 2, el primer monoplaza britanico
disefiado para la caza.

Desarrollado a partir de una version biplaza ante-
rior, un prototipo del DH 2 llega a Francia el 26
de julio de 1915, en fechas en las que los Fokker E
empiezan a aparecer en los informes del RFC. Este
aparato no tiene un buen historial ya que es derri-
bado a comienzos de agosto; capturado y recons-
truido por los alemanes, pero no siendo probado
por ningun piloto teutdn, practicamente es despre-
ciado. Relegado al olvido por sus enemigos, el DH
2 vuelve al frente en febrero de 1916 equipando la
primera unidad de caza del RFC, el N° 24 Squadron,
comandada por uno de los pilotos britanicos mas
emblematicos de la guerra: Lanoe George Hawker.

Lanoe George Hawker

Lanoe George Hawker nace en el condado de
Hampshire cuando al afio 1890 le quedan diecio-
cho dias para finalizar. Desde nifio demuestra unas
inquietudes nada comunes. Apenas ha aprendido
a leer cuando se le puede ver consultando la Enci-
clopedia Britanica o interrogando a adultos sobre
cuestiones que con frecuencia no saben responder.
Disfruta destripando los juguetes que llegan a sus
manos para averiguar su mecanismo. Sin embargo
también es de naturaleza enfermiza y son precisa-
mente las secuelas de pasar la ictericia a corta edad
lo que le impide ingresar en la Navy cuando esta
apunto de lograrlo a los quince afios.

El joven Hawker, “de frente larga y despejada,
ojos grandes y redondos y orejas de soplillo”, asi
lo describe su hermano, atn con deseos de servir a
su pais como habia hecho su padre, veterano de la
guerra de los Boers, opta por entrar en los Royal
Engineers. Para ello ingresa en la Royal Military
Academy de Woolwich en febrero de 1910.

Mientras se prepara en Woolwich, Hawker
presencia en un cine una pelicula de los hermanos
Wright y poco después, en julio, acude a ver su pri-
mer “meeting” aéreo. Un afio mds tarde comienza
a recibir sus primeras clases de vuelo, logrando su
certificado del Royal Aero Club el 3 de marzo de
1913. Por entonces solicita el ingreso en el servi-
cio aéreo britanico, el Royal Flying Corps (RFC), y,
estando destinado en Irlanda como ingeniero, se le
comunica su traslado. Prevista su incorporacion para
septiembre de 1914, la situacion en el continente
hace que todo se acelere y el 30 de julio ingresa en
el Royal Flying School. Cinco dias después el Reino
Unido entra en la guerra.

La respuesta britdnica al Fokker E, el DH 2.

Lanoe George Hawker.

El 3 de octubre de 1915 supera las pruebas finales
y pasa a formar parte del N° 6 Squadron en espera
de salir al frente. No pasa mucho tiempo; el dia 7
escribe “hemos descansado bien, el tiempo es mara-
villoso, creo que hoy cruzaremos”. No se equivoca.
Ese mismo dia sobrevuela con su unidad el Canal
de la Mancha.

Tras pasar la primera noche en el continente dur-
miendo bajo las alas de su aparato, Hawker realiza
su primer vuelo sobre el frente al dia siguiente, aun-
que lo harda como observador. El 9 de octubre es
cuando se estrena como piloto y el 12 encuentra en
el aire por primera vez aviones alemanes. Es en ese
vuelo, también como observador, cuando dispara por
primera vez, pero sin resultado alguno. Las siguien-
tes semanas realiza todo tipo de misiones; participa
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en misiones de reconocimiento y de direccion de
fuego de artilleria, lanza sobre el enemigo bombas
y granadas con rudimentarios sistemas de bombar-
deo, arroja sobre las tropas alemanas una especie de
dardos, conocidos como flechette, de dudoso efecto,
asi como propaganda e incluso material para agen-
tes tras las lineas enemigas. Conoce los peligros de
la guerra aérea y se enfrenta a uno de los mayores
obstdculos para los pilotos aliados: el viento. Con
un viento dominante de oeste a este, los pilotos alia-
dos tienen que luchar a diario contra él a la hora de
regresar a sus lineas, lo cual se convierte en un gran
problema si se hace con el aparato dafiado o escaso
de combustible.

Son meses en los que no duda en enfrentarse a
cualquier aparato aleman: “Encontré ayer por la
tarde un aleman, disparé en seis ocasiones mi revol-
ver. Aunque sin punteria, el alemdn se asusté y escapo
hacia sus lineas” (31 de octubre de 1914). Siempre
se muestra decidido es sus acciones y lo arriesga
todo para cumplir sus misiones. En el mes de abril
de 1915 escribe a casa contando como solucion6 el
problema a la hora localizar las posiciones amigas
o enemigas “...con un simple e ingenioso método;
volar bajo vy atraer el fuego enemigo para entonces
marcar su procedencia en el mapa”.

Por su participacion durante un ataque a una base
de Zeppelines cercana al frente, y aunque el hangar
resulta estar vacio, se le concede la Orden por Servi-
cios Distinguidos, pero la actividad de Hawker bajo
constante peligro, al que se expone siempre mas que
el resto, hace mella en él y a finales de abril causa
baja por dos semanas.

De vuelta al frente su manera de actuar no ha
cambiado. Entre sus comparfieros es ya un ejemplo.
Es ademds un canalizador de la moral de la unidad, la
cual siempre mantiene alta. Su liderazgo es evidente.
En junio haciendo uso de sus dotes de disenador,
adapta a un Bristol Scout, un monoplaza de reco-
nocimiento, una ametralladora en un soporte para
disparo en oblicuo eludiendo el arco de la hélice. El
resultado le entusiasma: “Es tan excitante lanzarse
en picado a 120 millas por hora disparando la ame-
tralladora”. Su ingenio le lleva también a disefiar un
nuevo tipo de hangar para proteger los aviones, tan
efectivo que el RFC lo empleara con frecuencia en
sus aerodromos.

En pleno inicio del “Azote de los Fokker”, verano
de 1915, Hawker empieza a ver los resultados de
su arrojo. El 25 de julio se le confirma su tercera
victoria en combate, las tres con su Bristol Scout, y
es por eso que con fecha del 24 de agosto le es con-
cedida la Cruz Victoria, la mas alta condecoracion
britanica. En ese momento la tercera concedida a

un miembro de RFC y primera por combate aéreo.
Pero son semanas de una tension en la lucha aérea
como nunca antes ha tenido lugar y Hawker nota
otra vez el desgaste, no obstante, desde su llegada en
octubre, solo ha estado ausente del frente diecisiete
dias. Debido a su agotamiento, “no estoy tan bien
como deberia” llega a admitir, el 20 de septiem-
bre es enviado a las islas donde recibe el mando de
una nueva unidad a la que debe preparar: el N° 24
Squadron.

Durante cuatro meses Lanoe George Hawker
se emplea a fondo en su nueva tarea. Su constante
preocupacion por la buena forma de sus hombres,
su entrenamiento exigente unido al trato paternal
y atencion constante por una buena preparacion,
le hacen conseguir que la unidad sea la tnica del
RFC que no sufra bajas en su instruccion. Lo cual
consigue cuando en la guerra morirdn mas pilotos
britdnicos en su fase de entrenamiento que en com-
bate. Es quizds por esto que la unidad es elegida para
ser la primera equipada con la gran baza britanica
contra los Fokker: el DH 2. Con la nueva montura
el N° 24 Squadron cruza el Canal el 7 de febrero
de 1916.

El avion de Havilland no es un aparato facil en
manos inexpertas y al poco de llegar a Francia los
pilotos de Hawker sufren las consecuencias y mueren
dos en sendos accidentes por entradas en perdida. La
moral decae peligrosamente, pero Hawker se encarga
de que eso cambie. Ordena preparar uno de los apa-
ratos, asciende en él y le hace entrar en perdida de
todas las maneras posibles, saliendo siempre airoso.
Desde entonces, mientras continte al mando, la uni-
dad no vuelve a sufrir accidentes de ese tipo.

Tras unos primeros meses de 1916 realmente cri-
ticos, la superioridad alemana en el aire comienza
a decaer. Sobre los cielos de Verdun y el Somme
los aliados recuperan la superioridad gracias a sus
nuevos modelos de aviones monoplaza: el francés
Nieuport, equipado con una ametralladora sobre su
ala superior, y el inglés DH 2 son las apuestas mas
fuertes. Como si de un reflejo de esta situacion se
tratara, el 18 de junio el as aleman Max Immelmann
muere en combate y, por miedo a que otra posible
pérdida afecte a la moral en la retaguardia, Oswald
Boelcke es retirado del frente. En esas fechas, en
el aerodromo del N° 24 Squadron se cuelga en un
tablon un comunicado que reflejaba el cambio de
mentalidad que experimenta en el RFC: “Ordenes
tdcticas por el oficial al mando: Atacar cualquier
cosa. Firmado Lanoe George Hawker.”

La ausencia de Boelcke no se prolonga por mucho
tiempo; al piloto aleman se le ordena regresar para
ayudar a reorganizar la aviacion de caza teutona.
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De vuelta, lo primero que hace Boelcke es reclutar
pilotos entre distintas unidades, uno de los cuales
tiene un nombre que pronto serd muy conocido:
Manfred von Richthofen.

Manfred von Richthofen

La primera vez que Boelcke y Von Richthofen se
encuentran es el To de octubre de 191 5. Durante un
traslado en tren, Richthofen se percata de la presen-
cia de Boelcke, al que solo habia visto en fotografias
y articulos de prensa. Se le acerca, se presenta vy, sin
apenas preambulos, le interroga sobre su técnica de
ataque, tras lo cual, y unas cuantas partidas de cartas,
Boelcke se despide con un ultimo consejo: “aprenda
a volar el Fokker, quizds eso sea lo mejor.”

El dia que conoce a Boelcke, Manfred von
Richthofen tiene 23 afios. Es el segundo de cuatro
hermanos, los tres menores varones. Su educacion
estaba marcada por un padre, Albrecht Phillip Karl
Julius Freiherr von Richthofen, mas preocupado por
la educacion fisica de sus descendientes que de la
intelectual, y una madre Kunigunde Freifrau von
Richthofen amante de sus hijos. El joven Manfred
destaca en la practica de deportes, sobre todo en la
caza y la equitacion. Una infancia en un entorno idi-
lico, rodeado por los bosques del valle de Weistritz,
en Silesia, facilita todavia mas dichas actividades que
alimentan su tendencia hacia el liderazgo. Caracte-
risticas que a ojos de su padre, oficial de caballeria
retirado, hacen de él un perfecto candidato a oficial
prusiano. A la edad de once afos Manfred ingresa
en una escuela militar por exclusiva iniciativa de su
padre, una decision tomada “sin consultdrmelo”, se
queja. Manfred aprendera el valor de una disciplina
regida por el lema de la escuela: “Aprendiendo a
obedecer se aprende a mandar”. Son afios en los que,
como no, destaca en actividades deportivas, expe-
rimentando ante los libros una pereza que le hacen
esforzarse solo lo justo para pasar los examenes.

Cuando estalla la guerra, Von Richthofen se
encuentra destinado en la localidad de Ostrovo, en
la frontera con Rusia, desde donde comienza a rea-
lizar incursiones de exploraciéon como teniente de
caballeria del Primer Regimiento de Ulanos. En la
primera de ellas pasa varios dias con su unidad tras
las lineas rusas y regresa cuando ya se le daba por
muerto. A las pocas semanas su unidad es trasla-
dada al frente occidental, donde recibe su bautismo
de fuego en una accién en territorio galo “no tan
divertida como pensaba” y regresando de la misma
con solo cuatro hombres. En noviembre de 1914 se
encuentra ante la fortaleza de Verdun . Por enton-
ces las trincheras empiezan a ser el elemento mas
caracteristico del frente y la guerra se paraliza. Para

Manfred von Richthofen.

Manfred “no es nada divertido permanecer parados
durante tediosas 24 horas al dia”. La caballeria ha
perdido su papel como herramienta de exploracion.
Las trincheras, los alambres de espino y la ametralla-
dora han creado un escenario muy diferente al de la
guerra de movimientos y para Richthofen ha llegado
la hora de tomar una decision: solicitar el traslado
al servicio aéreo aleman, el Fliegertruppe.

El 1o de junio de 1915, Manfred llega a la locali-
dad sajona de Grossenhain para completar su entre-
namiento como observador en aparatos biplaza. Sus
ansias por entrar en accion le hacen decantarse por
ese puesto cuya preparacion dura solo unas sema-
nas, mientras que el de piloto tres meses. Asi el 21
de junio es destinado al frente ruso, donde entre
junio y agosto participa a diario en misiones de reco-
nocimiento. En esas fechas vuela junto al teniente
Zeumer, conocido como “El Gato Negro” por su
temeridad; una temeridad que en realidad nace de
su convencimiento de que al padecer tuberculosis,
le queda poco tiempo de vida. En realidad no sera
asi, ya que sobrevive hasta caer en combate el 17
de junio de 1917. También vuela con otro miembro
como €l de la aristocracia, Erich Graf von Hock,
un veterano dragoén hacia el cual procesa una gran
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admiracion y con el que casi cae prisionero tras rea-
lizar un aterrizaje forzoso.

En agosto es traslado al frente occidental como
componente de la Brieftauben-Abeteliung Ostende
(BAO), que recibe su nombre por la localidad belga
donde se ha formado. Alli vuelve a volar junto a
Zeumer, en ocasiones hasta seis horas al dia, y con
él participa en su primer combate con un aparato
britanico el 1 de septiembre de 1915. La accion les
resulta frustrante a los dos: “Zeumer pilotaba como
pocos, y yo era un tirador muy aceptable, a pesar
de lo cual no habiamos logrado ningin resultado”.
Dias mas tarde, Manfred von Richthofen logra el que
podria ser su primer derribo: “Cayé y cayé hasta
estrellarse en un crdter de una bomba; pudimos
verlo apoyado en el morro y con la cola alzada”,
sin embargo al haber caido tras las lineas enemigas
no se le contabiliza por falta de pruebas.

El 25 de septiembre de 1915, 2.500 piezas de
artilleria galas hacen temblar las lineas alemanas en
un frente de 24 kilémetros dando comienzo a la que
se conoce como la segunda batalla de Champana.
Ante esta ofensiva, la BAO se desplaza a dicho sector
a comienzos de octubre y durante ese traslado es
cuando Richthofen conoce a Boelcke. El encuentro
con el as reafirma mas en Richthofen la determina-
cion por hacerse piloto, en concreto piloto de caza.
Por eso, cuando regresa a su unidad comienza a
recibir sus primeras clases de vuelo entre cada mision
de guerra, lecciones impartidas por Zeumer. Ante
su empefio, Manfred es enviado por los mandos de
la BAO a la escuela de vuelo de Doberitz, logrando
superar su tercer y definitivo examen el dia de Navi-
dad, pasando después el fin de afio con sus padres y
tres hermanos: Elisabeth, Lothar y Karl Bolko.

Durante finales de 1915 las unidades como la
BAO sufren una restructuracioén pasando a denomi-
narse Kagohl y estaran compuestas por escuadrillas
de media docena de aparatos biplaza, las llamadas
Kasta. Manfred se reincorpora al servicio en la Kasta
8 de la Kagobhl 2, basada en la localidad de Metz. De
nuevo en el frente, pero ya como piloto, Richtho-
fen monta una ametralladora sobre el ala superior
de su aparato, al estilo francés. Es con este sistema
que otra vez que cree lograr su primer derribo, que
queda en nada al no poder confirmarsele. Son meses
en los que todavia se mantiene el dominio aleman
del aire y es en estas fechas cuando aprende a volar
el Fokker E. Hacia abril es mandado por unos dias
a instruirse en el manejo del monoplaza de Fokker
y, a su regreso a la Kasta 8, comienza a volar en el
unico de la unidad. Estara encargado de realizar los
vuelos matutinos, mientras que otro piloto, Hans
Reimann, se ocupa de los vespertinos. Entre los dos

en pocas semanas dejan inservibles una pareja de
Fokker; Reimann destruye el suyo en un aterrizaje
forzoso al ser alcanzado en el motor y Richthofen un
segundo aparato, remplazo del primero, al pararsele
el motor en un despegue.

Mientras la caza alemana recibe el 18 de junio de
1916 su primer gran revés con la muerte del as Max
Immelmann, Manfred se ve otra vez volando sobre
el frente del este. Y de nuevo lo hace como piloto
de biplaza. En las siguientes semanas, la Kagohl
2 se emplea en misiones para “amargar la vida a
los rusos, dejando caer “pildoras” en sus mejores
lineas ferroviarias”. Son fechas en las que en el frente

occidental se da por terminada la supremacia de los
Fokker.

Desde la ofensiva gala en Verdun en el mes de
febrero, la aviacion aliada le viene ganando pau-
latinamente la partida a los Fokker. De hecho, ya
en el mes de marzo, Boelcke habia hecho saber al
Alto Mando aleman la necesidad de buscar nuevos
modelos de aviones y es que, aunque desde junio de
1915 se han incorporado 180 monoplanos mono-
plaza de caza, la situaciéon ha cambiado. Cuando el
1 de julio de 1916 los britanicos lazan su ofensiva
en el Somme, de 104 aparatos alemanes presentes
en el sector solo 16 son cazas monoplazas, que tie-
nen que enfrentarse a 76 britanicos, en su mayoria
el superior DH 2. Definitivamente el dominio en el
aire ha cambiado de manos.

Poco después es cuando Boelcke vuelve al frente.
Durante su viaje de regreso visita la Kaghol 2, donde
vuela su hermano, y recluta varios pilotos para for-
mar parte de la unidad que esta creando; uno de ellos
es Richthofen. Un entusiasmado Manfred pasa a
formar parte de la Jadstaffel 2, o Jasta 2, comandada
por su idolo y, desde ese momento, su mentor.

La aviacion de caza alemana se reorganiza a partir
de las viejas unidades, credndose otras nuevas, conoci-
das como Jasta, a las que se equipa con nuevos mode-
los de aparatos, los Doppeldecker o tipo D, esto es
biplanos monoplaza armados. El mdximo exponente
de los nuevos modelos es el Albatros, y a los mandos
de uno de ellos, un Albatros D-II, Richthofen logra por
fin su primer derribo confirmado el 17 de septiembre
de 1916. Manfred, que ha llegado a comienzos de mes
al aer6dromo de la Jasta 2 en Bertincourt, en el sector
del Somme, despega aquella mafiana por primera vez
a los mandos de su nueva montura. Hacia las 11:00
horas, cerca de la localidad de Villers Plouich, la Jasta
2, con Boelcke en cabeza, se lanza sobre un grupo de
aparatos britanicos. Mientras que otros dan cuenta
de cinco aparatos, Richthofen hace lo propio con un
sexto: “la mdquina descendio planeando y yo la segui
hasta que maté al observador que no dejo de disparar
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hasta el ultimo momento”. Su piloto, Lionel Bertran
Frank Morris, un joven alférez de 19 afios herido de
muerte, logra aterrizar en un aer6dromo aleman con
su observador, el capitdn Tom Rees, ya fallecido.

Esta primera victoria de Manfred von Richtho-
fen supone el comienzo de una cuenta que en la
vispera del 23 de noviembre ya ha crecido signifi-
cativamente.

23 de noviembre de 1916: El duelo de aguilas

En los dos meses siguientes a la llegada de la Jasta
2 la aviacion alemana ha ganado otra vez la partida.
En esta ocasion la herramienta principal ha sido el
Albatros D II; con su sistema de disparo sincroni-
zado con la hélice, sus dos ametralladoras Maxim
(los aliados tenian cazas equipados con una sola
ametralladora) y las nuevas formaciones y ticticas
de combate, los pilotos alemanes se hacen duefios y
sefiores de la lucha aérea. En octubre las Jasta solo
pierden ocho pilotos, frente a 66 aparatos aliados
derribados.

Sin embargo el cambio de tornas no es gratuito.
El 28 de octubre, el mentor de Manfred von Richtho-
fen, Oswald Boelcke, fallece en combate al colisionar
su aparato con otro Albatros. Y no sera el unico
precio a pagar.

Al amanecer del 23 de noviembre de 1916 el
ambiente en el aer6dromo de Lagnicourt , hogar de
la Jasta 2, vuelve a estar sombrio. Cuando parecia
que los pilotos dejaban atras la muerte de su gran
lider, un nuevo revés ha vuelto a castigarles. El dia
anterior, Stefan Kirmaier, sustituto de Boelcke, habia
caido en accion victima de un DH 2 de la unidad
de Hawker; en menos de un mes la formacién ha
sido descabezada en dos ocasiones. Karl Bodenschatz
toma momentaneamente el mando, aunque la unidad
ya tiene una figura que empieza a despuntar como
lider de facto: Manfred von Richthofen. Desde su
incorporacion a la Jasta 2 ha sumado ya diez derri-
bos y, ahora con la muerte de Kirmaier, es el piloto
vivo de la unidad con mas éxitos en combate.

A primera hora de una mafiana que ha despe-
rezado anunciado un espléndido dia de otofio, los
Albatros de la Jasta 2 despegan en patrulla. Al norte
de Amiens se encuentran con una formacién de sus
grandes adversarios, otra vez los DH 2 del No 24
Squadron. El combate es inevitable, y en él los pilo-
tos alemanes empiezan a cobrarse venganza por el
agravio del dia anterior en forma de uno de los apa-
raros britanicos. Pasadas las once, ambas unidades
regresan a sus aerodromos.

A unos cincuenta kilémetros de Lagnicourt, en el
aerédromo de Bertangles, sede del N° 24 Squadron

Hawker con su curioso equipo de vuelo.

inglés, las primeras horas del dia son una noria de
sensaciones. Los hombres de Hawker han desper-
tado con cierta satisfaccion tras el éxito del dia ante-
rior. En especial J.O. Andrews y Kevin Crawford,
verdugos de Kirmaier, al que habian derribado tras
las lineas britanicas. Tras esa accion Crawford, que
aterrizé junto al aparato derribado por problemas
en su motor, ha hecho gala de su trofeo: las ametra-
lladoras del avion de Kirmaier tomadas como souve-
nir cuando el cuerpo del piloto aleman atin estaba
caliente. Ahora, sin embargo, tras la primera accion
del dia los pilotos del Hawker tienen que lamentar
la muerte de uno de los suyos.
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Una vez en tierra, los pilotos que han tomado
parte en el primer combate del dia dan el informe
de lo ocurrido y acto seguido se prepara una nueva
salida. En esta ocasion Hawker tomara parte en ella;
no va con él el quedarse en tierra y, como suele, hace
caso omiso a la orden dada a los comandantes de las
unidades, prohibiéndoles participar en las misiones.
Inmediatamente se viste con su traje de vuelo: unas
botas forradas de piel por él disefiadas y un abrigo
también creacion suya, especialmente ideado para
el frio que se sufria en la expuesta cabina de los DH
2. Este era tal que se han dado casos de pilotos que,
ateridos de frio, han sufrido accidentes al aterrizar
por no poder casi maniobrar la palanca o los pedales
de vuelo.

Pasadas las 13:00 horas, cuatro DH 2 alzan el
vuelo desde Bertangles en patrulla defensiva. El capi-
tan J.O. Andrews despega encabezando la formacion;
a su izquierda y algo mads retrasado vuela el coman-
dante Hawker, a su derecha el teniente R.H.M.S
Saundby y detras del trio el alférez J.H. Crutch. A
los pocos minutos, debido a problemas en su motor,
el alférez Crutch se ve obligado a abandonar el vuelo
reduciéndose la formacion a tres aparatos. Es casi
el pan nuestro de cada dia, una circunstancia muy
comun para los pilotos de la época. El resto de DH
2 alcanza el frente hacia las 13:30 horas volando a
mas de tres mil metros.

Apenas han llegado sobre las trincheras, Andrews
localiza un grupo de aparatos britanicos enfrasca-
dos en combate con aviones alemanes, pero cuando
comienzan a maniobrar para unirse a ellos estos ya se
han dispersado. De nuevo empleados en su patrulla
defensiva, los britanicos se van internando tras las
lineas teutonas empujados por un viento de cola que
aligeraba su vuelo. Veinte minutos después Andrews
vuelve a localizar mas aviones; en esta ocasion dos
biplaza de reconocimiento alemanes volando a casi
dos mil metros al NE de la localidad de Bapaume.
Volando a mayor altitud, la situacién de los DH 2
es de clara ventaja y el capitan Andrews no duda en
comenzar a descender hacia ellos.

El capitan John Oliver Andrews es un joven ofi-
cial de veinte afios, que como Hawker pertenece
a los miembros originales del N° 24 Squadron. Al
igual que su lider es un experimentado combatiente
que con el derribo de Kirmaier, compartido con su
compaiiero Kevin Crawford, suma siete, todos ellos
en DH 2. Esa misma experiencia es la que le hace
echar un ultimo vistazo a su alrededor cuando lanza
el ataque. Sabe que es habitual la presencia de cazas
emboscados en las alturas empleando vuelos mas
bajos como cebo a la hora de atraer al enemigo. Su
instinto no le engafia. Iniciando el descenso hacia

los biplaza, Andrews se percata de la presencia de
dos formaciones de Albatros sobre él. En clara infe-
rioridad numérica y tactica, el piloto britanico toma
la Gnica decision posible. Todavia a tiempo de esca-
par hacia sus lineas, inicia un brusco viraje hacia la
derecha. Estando situado Soundby en esa posicion,
la maniobra del lider de la formacién hace que este
quede por unos momentos detras de Soundby, y es
en ese instante cuando Andrews ve pasar un aparato
por su izquierda en vuelo directo hacia los biplaza.
Hawker, siguiendo su impetu habitual, y sin perca-
tarse de la presencia de los Albatros, ha continuado
con el ataque. Andrews, consciente del peligro que
corre su comandante, continua girando, tratando
de virar los mas cerrado posible y, tras completar la
maniobra, se sitta detrds de Hawker justo cuando
un Albatros tiene enfilado al desprevenido piloto. Sin
dudarlo Andrews dispara su Lewis y le lanza una
rafaga de veinticinco proyectiles que pone en fuga
al aleman. ¢Alcanzado quizas?, Andrews no puede
pararse a comprobarlo. Casi al mismo tiempo, su
avion se ve sacudido por multiples impactos dispa-
rados por otro Albatros que se ha colocado detras
de él. El depésito de combustible es alcanzado y el
motor puesto fuera de combate. No hay incendio,
esta de suerte, pero aun asi esta a merced del cazador
aleman. El britanico se encoge en su asiento, un gesto
inutil que busca proteccion en la cabina de su DH
2 mientras el fuselaje es rociado con proyectiles de
7.92 mm. Sin embargo, cuando solo espera el tiro
de gracia, este no llega.

Soundby, que habia logrado zafarse de varios ene-
migos, hace acto de presencia en el momento justo.
Tras vaciar mas de medio cargador sobre el aleman,
puede ver como este inicia un pronunciado picado en
accion evasiva. Ahora a Andrews, volando sin motor
y con multiples impactos, ya no le queda mds opcion
que la retirada luchando contra el viento. Retirada
que, hasta que llega a la linea del frente, realiza bajo
la atenta mirada de Soundby. Pero no podra evitar
echar un ultimo vistazo hacia el frente; a lo lejos,
mas abajo, un solitario DH 2 se interna en las lineas
alemanas mientras combate con un Albatros.

Hawker vs Richthofen®

El grupo de Albatros que ha visto Andrews,
volando a mayor altitud, es la Jasta 2. Comanda-

* La descripcion del combate que aqui se da esta basada en las
conclusiones que saca el autor de un exhaustivo articulo publicado en el
numero de la revista “Over the Front” que se indica en la bibliografia.
Entre otras cosas en él destacan algunas contradicciones entre lo descrito
por Richthofen en su autobiografia y su propio informe del combate y
el de otros, como Andrews, y que recalcan que la Jasta 2 ataca desde
encima de los DH 2 y no desde debajo.
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dos, en esta ocasion, por Manfred von Richtho-
fen, su aparicion no puede ser en condiciones mas
ventajosas. Con superioridad numérica, “fuimos
atacados en picado por siete u ocho Albatros”,
escribiria Andrews en su informe, y volando por
encima de los tres DH 2, se encuentran en una
inmejorable situacion y sin predmbulos se lanzan
sobre los britanicos. Tras los primeros instantes,
en los que un Andrews tocado se retira hacia sus
lineas acompanado de Soundby, Hawker ha que-
dado completamente expuesto y separado de sus
companeros.

Manfred von Richthofen ha visto al lider del N°
24 Squadron. La altura a la que ha iniciado el ataque
es de 3.000 metros sobre la localidad de Bapaume,
pero, cuando comienza su duelo con Hawker, se
encuentra a unos 2.000. El aleman trata de terminar
rapido con el britanico, intentando situarse detras
de él. Richthofen actia como le enseié Boelcke. Es
un cazador que espera siempre las mejores condicio-
nes y termina cobrandose sus piezas sin acrobacias,
ni disparos en situaciones forzadas; simplemente
situdndose detras del aparato enemigo lo mas cerca
posible y disparando casi a bocajarro. Pero en esta
ocasion la pieza a cobrar no es facil: “me di cuenta
de que me las tenia que ver con un hombre curtido
es esta clase de lides”.

Hawker sabe que en su situacion solo puede hacer
uso de la tnica cosa en la que el DH 2 supera a los
Albatros: la maniobrabilidad. Comienza a girar con
la intencién de situarse detras de su perseguidor y
entonces entran en un carrusel de virajes descen-
dentes. Hawker trata de cerrar los giros lo maximo
posible y Richtofen de mantener su ventaja de altitud
en los mismos. Es una “dog fight” en toda regla, en
la que incluso Hawker se toma la libertad de lanzar
un saludo al aleman alzando su mano.

Dibujando en el aire una circunferencia tras otra,
Richthofen escribiria que realizaron hasta cincuenta,
ninguno de los dos gana suficiente ventaja para dispa-
rar sus armas, pero la situacion para Hawker es cada
vez mas comprometida. El viento, que por debajo
de los 3.000 m sopla a 24 km/h, ha ido arrastrando
imperceptiblemente a los dos aviones hacia el interior
de las lineas alemanas. Han descendido a 500 metros
y por momentos estin mas lejos del frente.

Viendo que no hay manera de inclinar la balanza
a su favor en el combate, a Hawker se le agotan las
opciones. O continda como hasta ahora, y eso solo
le llevara a internarse mas en las lineas alemanas con
cada vez menos combustible, o intenta ganar algo de
distancia con Von Richthofen para tratar de regresar.
La primera solo le lleva a caer prisionero, o algo
peor, y la segunda todavia le daria una opcion.

A unos ocho kilémetros del frente Hawker deja
de virar y comienza a realizar maniobras bruscas
que, por un momento, sorprenden a Manfred. Sin
embargo el alemdan logra disparar sobre el inglés,
aunque sin acierto y con el resultado de que se le
encasquillan las ametralladoras. Mientras el ale-
man trata de volver a ponerlas en funcionamiento,
Hawker gana algo de ventaja y se lanza en un vuelo
a la desesperada hacia sus lineas.

El Albatros de Richthofen supera en velocidad
al DH 2 de Hawker, por lo que la distancia entre
ambos vuelve a disminuir. Adema4s, las maniobras
que ha realizado Hawker han reducido su velocidad
y ahora, volando a pocos metros del suelo, ape-
nas tiene opciones de aumentarla ya que, ademas,
debe volar haciendo zigzag para eludir los disparos
que vuelve a hacer Von Richthofen, y eso le resta
mas velocidad. A su izquierda dejan la localidad
de Bapaume en direccion Sur, zona repleta de tro-
pas que son testigos del duelo. El comandante Von
Schonberg es uno de ellos, y junto a sus granaderos
puede ver como los aviones se dirigen “en direc-
cion hacia las trincheras. El comandante Hawker
trataba de cruzar las lineas volando en zigzag cerca
del suelo mientras Richthofen volaba cerca de él
disparandole”. Escuchando como algunas partes de
su aparato son alcanzadas, para Hawker el mayor
temor esta en lo expuesto de su motor; este, situado
detrds suyo, no tiene proteccion alguna ante los
proyectiles de las Maxim del Albatros, y una sola
bala puede ponerlo fuera de combate. Aun asi, si
aguanta un poco habrd logrado cruzar sus lineas y
Richthofen estara al alcance del fuego desde tierra;
solo entonces tendrd una oportunidad. Pero esta
no llegara.

A escasos metros de la linea de trincheras, una bala
de las novecientas que ha disparado Von Richthofen
logra su objetivo. Alcanzado en la cabeza, Lanoe
George Hawker muere al instante. Von Schonberg
es testigo del final “...no cayé en picado si no que
descendio. El aeroplano tocé tierray dio una vuelta
de campana”. El DH 2 permanecio en el lugar con
el cuerpo de Hawker atrapado bajo el mismo, hasta
que al dia siguiente, el teniente Bergmann, un oficial
bajo el mando del comandante Schonberg, le soli-
cito a este permiso para darle sepultura. Schonberg
accedio a ello y, a pesar del peligro que suponia al
estar el una zona batida por las ametralladoras bri-
tanicas, Lanoe George Hawker fue enterrado junto
a los restos de su aparato.

Con el paso de los meses, mientras la figura de
Manfred von Richthofen iba creciendo hasta con-
vertirse en leyenda tras su muerte en abril de 19138,
la tumba del as britanico (7 derribos), undécima
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victima de las ochenta que acumulara el Barén Rojo,
desaparecera bajo los efectos de la artilleria.

Epilogo

El 11 de noviembre de 1918 el cielo sobre Europa
volvié a estar en silencio. Las ametralladoras, que
rompieron durante cuatro afios su serenidad, calla-
ron por fin. Vendrian otras guerras, pero quedaria
el recuerdo de aquella época, de los Richthofen, los
Hawker y muchos otros. Todo ello rodeado de una
aureola de leyenda y del tragico romanticismo de
unas vidas a menudo cortas y con finales crueles.

Noventa y cinco afios mas tarde, el 11 de noviem-
bre de 2011, ochenta personas se reunieron en torno
a uno de los numerosos memoriales que se encuen-
tran en Francia en homenaje a los caidos en la Gran
Guerra, en este caso a Lanoe George Hawker. La
localidad era la de Ligny Tilloy, la mds proxima al
lugar donde fue enterrado el piloto britanico. De los
presentes, un grupo estaba formado por los herede-
ros del legado que Hawker dejo en el RFC, posterior-
mente Royal Air Force (RAF): miembros del ahora
llamado 24 Squadron. Junto a ellos, los herederos
del legado de Von Richthofen: cuatro componentes
de la Jadgeschwader Richthofen de la actual Luft-
waffe. Y entre los dos grupos una inscripcion sobre
piedra blanca con un texto, dedicado a Hawker,
extraido del acto final de la obra de Shakespeare
“Julio Cesar” :

“Su vida fue pura, y los elementos que la cons-
truian se combinaron de tal modo, que la natura-
leza, irguiéndose, puede decir al mundo: jEste era
un hombre!”

A la hora exacta en la que cay6 el comandante
Hawker, un sonido, que en nueve décadas no se
habia escuchado en el lugar, volvié para cerrar el
homenaje. El rugir acompasado de los 100 caballos
del motor de un DH 2 recuperado especialmente
para la ocasion.
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Los vuelos del Jesus del Gran Poder (I)

El triunfo de la constancia

FEDERICO YANIZ VELASCO

General de Aviacién (R)
Miembro del Consejo Asesor del SHYCEA

Introduccion

L BREGUET XIX fue uno

de los mejores aviones
de la primera mitad del siglo
XX. Aviones de este tipo
se utilizaron para realizar
diferentes misiones y con
las adaptaciones adecuadas
fueron usados en vuelos de
larga duracion en condicio-
nes muy dificiles. Los Bre-
guet XIX hicieron posible
lograr metas que entonces
parecian inalcanzables. Sin
embargo, esas metas nunca
se podrian haber logrado
sin la voluntad vy el esfuerzo
de quienes disefiaron y construyeron esas maquinas
y de quienes planeando con cuidado los vuelos las
emplearon con inteligencia y destreza.

Iglesias y Jiménez.

Aviadores audaces y expertos sacaron lo mejor
de esos aviones. Dos de esos aviadores son los pro-
tagonistas de este articulo que he dividido en dos
partes. La primera esta dedicada a los preparati-
vos y antecedentes del gran salto del Atlantico. La
segunda comienza cuando nuestros héroes ponen
rumbo a América. Jiménez e Iglesias con su peri-
cia, constancia y valor realizaron vuelos que han
sido considerados gestas aeronduticas. En efecto,
Jiménez e Iglesias han pasado a la historia como
protagonistas de algunos de los vuelos mds impor-
tantes de los primeros tiempos de la Aviacion. Sin
embargo, antes de sus mds conocidas hazafias cada
uno de ellos tenia ya una brillante trayectoria mili-
tar y aerondutica que estaba reflejada en sus hojas
de servicios.

Dos aviadores y un destino

Ignacio Jiménez Martin-Plaza nacié en Avila el
afno 1898 y muri6 en Madrid el afio 1959. Ignacio
ingres6 en la Academia de Infanteria en 1914 ter-
minando sus estudios en 1917. Su primer destino
fue el Batallon de Cazadores de Figueras niimero 6,

destacado en Mensak (Alca-
zarquivir). Poco después, el
segundo teniente Jiménez
inici6 su participacién en
la Campana de Marruecos
destinado en las Fuerzas
Regulares Indigenas Lara-
che nimero 4. Asciende a
teniente en junio de 1919 y
es destinado al Regimiento
de Infanteria Valencia n° 23
de guarnicién en Santander.

En ese destino permane-
ci6 hasta el otonio de 1919
en que pidié su ingreso en
Aviaciéon. En octubre de
ese afo se incorpord a la
Escuela de Observadores en el Aer6dromo de Cua-
tro Vientos para realizar en el Curso de Observador
de Aeroplano. Una vez obtenido ese titulo pasa a la
Escuela de Getafe donde hace el curso de piloto,
obteniendo el titulo en mayo de 1920. En julio de
ese aflo se incorporoé a la Primera Escuadrilla Expe-
dicionaria de Marruecos (Tetudn), participando en
muchas acciones de combate. Con caracter forzoso,
pasa destinado a la base de Tablada en septiembre
de 1921. En noviembre de 1922 vuelve a Marrue-
cos al grupo con aviones De Hallivand DH-9. Poco
después pasé destinado a la base de hidroaviones de
El Atalayon (Melilla) donde, el 9 de agosto de 1923,
regresando de un bombardeo nocturno, al amarar
en la bahia, sufrié un accidente en el que resultd
gravemente herido (fractura de la base del craneo).
El accidente estuvo a punto de costarle la vida nece-
sitando mas de un afo para su total recuperacion.
Cuando fue dado de alta se incorpor6 a la Escuela
de Clasificacion de Cuatro Vientos como profesor.
Alli asciende a capitan el 5 de junio de 1925. El 28
de agosto de ese afio establece un nuevo record de
distancia y permanencia en vuelo. Para ello realiza
el vuelo Madrid-Larache-Burgos-Madrid de 1.300
Kilémetros, recorridos en 11 horas, 35 minutos. El
vuelo fue efectuado en el Breguet XIX francés num.
1 en el que habia hecho instalar un motor de 450
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CV y depositos de combustible de gran capacidad.
Dias mas tarde vuelve a batir los records tanto de
permanencia en vuelo como de distancia, reali-
zando en dos etapas la Vuelta Aérea a Espana.

En septiembre de 1925 se traslada a Melilla para
participar con los hidroaviones Dornier Wal en
misiones de reconocimiento y bombardeo previos al
Desembarco de Alhucemas. Terminadas esas misio-
nes vuelve a Cuatro Vientos. Del 10 de diciembre
de 1926 al 27 de febrero de 1927 formé parte de
la Patrulla Atlantida a las 6rdenes del comandante
Llorente. El capitan Ignacio Jiménez fue el segundo
piloto del hidroavién Dornier Wal n° 7 bautizado
Andalucia. En ese hidroavion realizé el vuelo por
etapas de Melilla a Santa Isabel, capital de la isla de
Fernando Poo en la entonces colonia espafiola de
Guinea Ecuatorial y regreso. En total en ese vuelo
cubri6 la distancia de 15.047 km. Por esta hazafia
se le concedio la Medalla Aérea. En mayo de 1927
es nombrado jefe de la 2* Escuadrilla del 5° Grupo
trasladandose con esa escuadrilla al aerddromo de
Getafe. Designado jefe de la Escuela de Guadalajara
ocupa el puesto por tres meses y pasa destinado a la
Jefatura de Aerondutica.

Francisco Iglesias Brage naci6 en El Ferrol, A
Corufia, el 21 de mayo de 1900 y murié en Madrid
el 14 de marzo de 1973. Ademas de aviador militar
y pionero de la Aviacion fue ingeniero, cientifico,
politico y explorador. El primer contacto de Iglesias
con la Aviacién tuvo lugar durante una exhibicion
aérea a cargo del piloto francés Poumet y del piloto
espafiol José Pifeiro realizada en mayo de 1913,
con motivo de la botadura del acorazado Alfonso
XIII en El Ferrol.

Ingres6 en 1918 en la Academia de Ingenieros
de Guadalajara con el numero dos de su promo-
cion. En 1923 termina sus estudios y con el empleo
de teniente fue destinado a la Comandancia de
Ingenieros de Ceuta. En febrero de 1925 inici6 el
curso de Observador de Aeroplano en la base aérea
de Cuatro Vientos. Terminado el curso fue desti-
nado al Grupo de cazas Bristol de Melilla. Participd
como observador en el Desembarco de Alhucemas
realizando vuelos de reconocimiento, tomando
fotografias y preparando croquis del campo de
batalla. Derribado cerca de Dar Quebdani resulté
herido leve. Con su Grupo participé también en los
bombardeos y ametrallé en vuelo rasante las for-
tificaciones enemigas en Afrau y Dar-Mizian. En
agosto de 1926, pasa con su escuadrilla a Tetuan y
después a Larache. Desde alli participé en las ulti-
mas operaciones de la campafia que terminé con
la ocupacion de Xauén. En septiembre de 1926
regresa de Africa y se incorpora al aer6dromo de

El avién en construccion en los talleres de CASA.

Alcala de Henares para realizar el curso de piloto,
titulo que obtiene en abril de 1927. En este mismo
afo asciende a capitdn y es nombrado inspector de
fabricacion de CASA.

Antecedentes y primeros pasos

Los grandes vuelos espafioles que se iniciaron con
el Plus Ultra en enero-febrero de 1926 no trataban
tan sélo de lograr grandes marcas de distancia sino
que intentaban conectar en lo posible con la historia
de la Espafia heroica y descubridora. En el verano de
1927 hacia mas de un afio de la llegada de Ramon
Franco a la Argentina. Otros vuelos como el de la
Escuadrilla Elcano o la Patrulla Atlintida habian
tenido como objetivo llegar a territorios que habian
sido o eran espafioles. Por eso no es de extranar que
Jiménez e Iglesias tuviesen puesta la mirada en Cuba
que habia sido territorio espafiol hasta 1898 y donde
tantos espafoles vivian. Sin embargo, la ruta hacia
Cuba presentaba una dificultad afiadida dado que
la mayor parte del recorrido tenia que hacerse sobre
el océano Atlantico. Pese al vuelo® de Lindbergh en
mayo de 1927, la Jefatura de la Aeronautica no con-
fiaba en la seguridad de un avién monomotor terres-
tre como el Breguet XIX para realizar un vuelo de
tan larga distancia sobre el agua.

Como hemos descrito, los capitanes Jiménez e
Iglesias eran en 1927 dos curtidos aviadores con
notable experiencia y prestigio. Aunque no se
conocian personalmente, la trayectoria profesional
de ambos era bien conocida dentro de la Aviacion
militar. En el verano de 1927, el capitin Jiménez
escribié una carta al capitan Iglesias en la que le
manifestaba su interés por la realizacion de un

* Charles Lindbergh despeg6 de Roosevelt Field, Long Island,
Nueva York, el 20 de mayo de 1927 y tras 33 horas y media de
vuelo en el avion Espiritu de San Luis llegé al aer6dromo de Le
Bourget, Paris a més de 5.800 km. del punto de partida.
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vuelo de larga distancia en el que se pudieran batir
los record de distancia y permanencia en vuelo.
Jiménez sugeria varios itinerarios, tendiendo siem-
pre como punto de partida Sevilla, y como final,
Asia Menor o Bata. Iglesias seria el eventual obser-
vador en el Breguet XIX num. 1. Este avion era un
prototipo venido de Francia que habia sido usado
por Jiménez para batir los records nacionales de
distancia en vuelo el 28 de agosto de 1925. En la
carta Jiménez ofrecia a Iglesias el puesto de obser-
vador y copiloto en el vuelo. El avion fue revisado
y preparado para un largo vuelo. Los dos aviadores
decidieron pintar sobre sus costados el nombre de
Loriga, en memoria de aquel extraordinario piloto
muerto en accidente de Aviacion el 18 de julio de
1927. Loriga habia sido uno de los pilotos que
formaron la Escuadrilla Elcano y habia llegado a
Manila, Filipinas en el avion del capitan Eduardo
Gonzalez-Gallarza Iragorri el 13 de mayo de 1926
tras haber cubierto una distancia de 17.000 km.

Para realizar una prueba del avion Loriga,
Jiménez e Iglesias volaron desde el aer6dromo de
Tablada a Cabo Juby cerca de Tarfaya al Sur de
Marruecos. Los dos capitanes llegaron a las 12 de
la noche a Cabo Juby y emprendieron el regreso
sin aterrizar. Sin embargo, se rompi6 la tuberia del
aceite del motor y tuvieron que aterrizar de emer-
gencia en Safi en el entonces Marruecos francés. El
Loriga, que fue trasladado a Tablada desmontado,
siguié volando una vez reparado pero nuestros pro-
tagonistas cambiaron de avion.

Preparando nuevos vuelos de prueba

En efecto, Jiménez e Iglesias iban a poder contar
con un aviéon Breguet XIX 72, que estaba siendo
disefiado para vuelos de larga duraciéon. El empuje
y los conocimientos del capitdn ingeniero Iglesias
fueron fundamentales para la etapa final del disefio
del nuevo avion. La supervision de Iglesias junto al
excelente trabajo del ingeniero de CASA Sr. Sousa
Peco y el impetu de don José Ortiz de Echagie
hicieron posible la entrega del avién en el plazo
previsto y en las condiciones adecuadas de batir el
récord mundial de distancia. El avion disefiado con
4.100 litros de carburante tenia un alcance tedrico
de 7.000 km. que rebasaba la marca de los 6.290
km. establecidos por Chamberlin y Levine. El avion
fue equipado con un motor Hispano-Suiza 12Nb
de 12 cilindros en Vy 650 CV de potencia. Para un
gran vuelo, ademds de un buen aparato, era pre-
ciso estudiar todos los detalles, en especial la ruta a
seguir y el sistema de navegacion.

El proyecto sefialaba que se volaria siguiendo
una ruta ortodrémica, que partiendo de Sevilla lle-

Los pilotos, Iglesias y Jiménez ante el avion. Foto SHY-
CEA.

garia a puntos situados a una distancia entre 6.000
y 7.000 km. de Tablada, tales como Karachi en
el actual Pakistdn (entonces en el Virreinato de la
India). Si se llegaba a ese punto se podia obtener el
record mundial de distancia.

Se autorizaba y ordenaba la preparacion de la
ruta hacia Oriente pero Jiménez e Iglesias ademas
de preparar abiertamente ese vuelo, en secreto
se dedicaron también a preparar el vuelo hacia
Cuba. Una vez en el aire... s6lo era cuestion de
poner rumbo al Atlantico. La postura era arries-
gada, incomprensible y contraria a la disciplina. Se
ha sefialado que el éxito del vuelo del Plus Ultra
y los deseos de reforzar los lazos con las republi-
cas hermanas de Ibero-América fueron las razones
de esa actitud. A esas razones habria que afiadir el
recuerdo de los problemas que tuvo la Escuadri-
lla Elcano. Sin embargo, todos los apoyos oficiales
estaban dirigidos a la ruta de la India, y los datos
que disponian sobre un hipotético vuelo a Cuba
eran realmente escasisimos.

Sin embargo, era un secreto a voces que el obje-
tivo de Jiménez e Iglesias no estaba en Oriente sino
en Cuba. Paraddjicamente la Jefatura de la Aeronau-
tica Militar estaba lejos de conocer esa realidad. En
el despacho que los dos aviadores tenian en Tablada
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la ruta hacia Cuba estaba habitualmente desplegada.
La ruta del vuelo a Oriente se ponia inmediatamente
encima cuando llegaba algtn visitante.

Un ensayo con record, un bautismo
y una frustracion

El dia 28 de marzo de 1928 el Breguet XIX GR 72
fue repostado con 2.600 litros de combustible con lo
que peso total era de 4.000 kg., 1.000 menos que el
peso previsto para el vuelo a Cuba. Para el despegue
se adoso a la cola del aparato un carrillo con la doble
funcion de evitar el arado del campo con el patin
y de mantener el eje longitudinal del aparato para-
lelo al suelo. Nada mas elevarse del suelo el avion,
el carrillo se desprendié automditicamente como
estaba previsto. El vuelo duré veintiocho horas, la
mayoria de las cuales se realizaron por encima de los
alrededores de Madrid para tener a mano las pistas
de los aerédromos de Getafe o Cuatro Vientos en
caso de presentarse algin problema. El récord nacio-
nal de permanencia en vuelo de catorce horas, que
ellos mismos habian conseguido en el avion Loriga?,
quedo pulverizado y se habian acercado al record de
Lindbergh de 33 horas y media.

El Breguet XIX 72 fue bautizado solemnemente
Jesus del Gran Poder en Sevilla el 30 de marzo de
1927. El oficiante fue el cardenal arzobispo de Sevi-
lla, monsefior Ilundain y la madrina S.M. la reina
dofia Victoria Eugenia. El rey don Alfonso XIII,
también presente, subi6 a la carlinga para inspec-
cionar los mandos.

La ceremonia de la bendicion del aparato
se celebr6 en un momento en el que sus pilotos
estaban ya convencidos de que el vuelo a Cuba
tenia posibilidades de éxito. El director del Servi-
cio Meteorologico Nacional, don Enrique Mese-
guer® tenia informados a Jiménez e Iglesias de
las condiciones climaticas presentes en las rutas
hacia Oriente y hacia Cuba. A las 06:15 del 11 de
mayo de 1928, el Jesus del Gran Poder comenzé
su carrera de despegue en la pista de Tablada. La
niebla no se habia disipado del todo y la visibili-
dad era de unos 200 metros. Algunos espectado-
res habian traido sus propios coches, que fueron
aparcados a ambos lados de la pista. Cuando el
avién corria por ella se desvio ligeramente hacia
la derecha y parte del publico se asustd; segundos

* Los franceses Costes y Rignot en su vuelo de Paris a Djash
habian estado en el aire treinta y dos horas los dias 28 y 29 de
1926. Lindbergh en su famosa travesia de Nueva York a Paris,
treinta y tres horas y media.

3 Don Enrique Meseguer fue un gran colaborador de Jiménez
e Iglesias.

S. M. la Reina en el momento de romper la botella de
jerez con la que fue bautizado el “Jesas del Gran Poder”. Foto
Revista Aérea.

después el ala inferior rozé con una camioneta.
Jiménez, para evitar la catastrofe, viendo que el
Breguet XIX seguia yéndose hacia la derecha,
corto gases. El Jesus del Gran Poder se par6 con
desperfectos leves a una distancia de entre 40y 50
m. de los hangares. A las pocas horas del abortado
despegue se disipaba la niebla y ademas quedaban
al descubierto las verdaderas intenciones de nues-
tros protagonistas. El entonces jefe de la base de
Tablada, teniente coronel Delgado Brackembury,
descubria que en la cabina del avion sélo habia
mapas del Atlantico y de las Antillas, y que los cél-
culos de navegacion astronémica correspondian
unicamente a la ruta Sevilla-La Habana. Nuestros
protagonistas habian quedado en evidencia.

No fue comoda la situaciéon a partir de este
momento. Hubo duros reproches y el coronel Kin-
delan public6 un comunicado a modo de repri-
menda que comenzaba: “Para la Aviacion Militar,
los raid e intentos de batir récords tienen por finali-
dad comprobar periédicamente que el complicado
mecanismo aéreo sigue marchando bien y funcio-
nando con eficacia; pero de esto a convertirse en un
club deportivo hay un abismo...”. Por el momento,
la India era el objetivo.

Volando hacia Oriente

El 29 de mayo de 1928, alas 11:30 a.m., el Jesus
del Gran Poder emprendi6 vuelo hacia Oriente con
las mejores predicciones meteoroldgicas.

La necesidad de llevar a bordo paracaidas,
comida, escopetas y botes de humo, elevo el peso de
despegue 140 kilos sobre los 5.000 que ellos consi-
deraban ideales. Aunque se utiliz6 el carrillo de des-
pegue, el despegue fue dificil, pues el avion se elevd
sobre el umbral de la pista casi rozando los arboles y
las lineas telefonicas proximas a la base. Entraron en
Asia Menor, por encima de las cercanias de Alepo,
actual Siria y en medio de una furiosa tempestad de
arena estuvieron volando muchas horas. La pene-
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LOS VUELOS DEL JESUS DEL GRAN PODER (I) EL TRIUNFO DE LA CONSTANCIA ‘

El Jesus del Gran Poder en el Museo del Aire.

tracion de arena en el motor produjo una averia
en las valvulas del bloque izquierdo obligandoles a
aterrizar. Habian estado volando durante veintiocho
horas a una velocidad media superior a los 185 km/h
lo que hacia un total de 5.100 km. medidos por la
linea ortodromica entre Sevilla y Nassiryha, un lugar
perdido entre Bagdad y Basora, cerca del rio Eufra-
tes. El récord mundial no habia sido batido.

A esta nueva frustracion hay que afiadir que
Jiménez e Iglesias tuvieron que permanecer durante
unos dias prisioneros de los beduinos, hasta que
fueron rescatados por fuerzas terrestres britanicas
ayudadas por personal de la RAF. El Jests del Gran
Poder y sus tripulantes estuvieron con los ingleses
un trimestre entero. Al fin lle-
garon las tan deseadas valvulas
y el 11 de septiembre de 1928
emprendieron en el Jesus del
Gran Poder el vuelo de regreso
que realizaron en dos etapas.

Los pilotos espafioles, lejos de
desanimarse, empezaron a hacer
sus planes de futuro en pleno
desierto. El Gobierno y el coro-
nel Kindelan seguian firmes en la
prohibicién de un vuelo directo
a Cuba. Sin embargo, Jiménez
e Iglesias solicitaron de nuevo
permiso para un vuelo sobre el
Atlantico a Brasil siguiendo un
rumbo semejante al de Ferra-
rin. El Gobierno, presidido por
el general Primo de Rivera, no

pudo negarse y les autorizo la travesia del Atlantico
en vuelo directo desde Espafia a América para batir
el récord de distancia sin escalas y recorrer después
diversos paises de habla hispana. Los meses de
octubre, noviembre y diciembre de 1928, Jiménez
los pasé en el aer6dromo de Cuatro Vientos con el
Jesus del Gran Poder que estaba sufriendo una revi-
sion a fondo incluyendo un nuevo revestimiento
para sustituir al anterior. Por su parte, Iglesias pasé
esos meses en la base de Alcala de Henares prepa-
rando el nuevo itinerario, los calculos de navega-
cion astronémica y practicando con el sextante.

Concluira en el préximo numero

JESUS DEL GRAN PODER

Grifico de la ruta.
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Manuel Zubiaga Aldecoa. Licencia n.°40
(22-05-1913) Civil

DaviDp LaviN BOrRDAS®

MANUEL ZUBIAGA ALDECOA naci6 en Algorta
(Vizcaya) el 15 de mayo de 1893. Sin necesi-
dad de elegir profesion, dej6 atras la placida vida que
gozaba en familia en una de esas fincas que acarician
el mar en el precioso recodo de la costa bilbaina, y
puso rumbo a Inglaterra junto a su hermano Igna-
cio, con la firme intencion de aprender a volar.!

El 16 de octubre de 1912, recibe su bautismo
aéreo de mano del director de la escuela londinense
de Hendon, Mr. Pickles. Emocionado, se inscribe
como alumno ese mismo dia, y apenas cuatro dias
después recibe instruccion de su nuevo profesor,
Mr. Baumann.

Las prudentes escuelas inglesas permitieron
a Inglaterra tener el récord de minimo de victi-
mas con relacion al de pilotos. Es por esto, que
el periodo de adiestramiento de Manuel se alargd
por espacio de siete meses, recibiendo el certifi-
cado a la espera de su aprobacion por el RACE, el
22 de mayo de 1913. Se convertia asi en el primer
espafiol en formarse en Inglaterra, donde obtuvo
el certificado n°® 487 (n° 40 en Espafa). Curiosa-
mente, los test para obtener su brevet los realizd
satisfactoriamente el 26 y 28 de mayo de 1913. El
primero de ellos consistié en un vuelo a 200 pies
de altura y toma de precision. En el segundo debia
de realizar cuatro “ochos” a una altura de 400
pies y de nuevo aterrizar lo mas cerca posible de
una marca realizada en el suelo.

Después de montar y testar el aeroplano en Fran-
cia con la ayuda de su hermano Ignacio, decidié
que entraria en Espafia volando desde el pais galo,
intentando un vuelo directo desde Biarritz a su pue-
blo natal, Algorta. Parti6 desde la playa de “Cham-
bre d’Amour” el 27 de julio de 1913. Una averia en
una de las valvulas del motor de su flamante aero-
plano hizo que no le quedara mas remedio que ate-
rrizar en Zarautz para repararlo. Las autoridades
y la banda de musica lo esperaban en la playa de
Ereaga pero se retrasaba demasiado y todo el mundo

* David Lavin Bordas es Ingeniero Técnico de Sistemas Elec-
tronicos y Técnico Superior de Mantenimiento Aeromecanico.
Ha trabajado en la empresa Aerlyper como especialista en avio-
nica y en EADS/CASA como Test Engineer en la Final Assembly
Line del Eurofighter EF-2000.

Manuel Zubiaga en Hendon.

empezO a temer lo peor. Desde Zarautz llegaron
tranquilizadoras noticias, un telegrama anunciaba
su aterrizaje sin novedad por la averia del motor,
y ante la imposibilidad de repararla rapidamente,
Manolo, como le llamaban carifiosamente sus veci-
nos, reemprenderia el camino el dia 29.

Reparada la averia en un taller cercano, no qui-
sieron cobrarle la soldadura de la valvula. «Me
atendieron espléndidamente y no me permitieron
hacer el menor gasto». Montada la pieza y con el
aeroplano listo, caia ya la tarde y bien aconsejado,
decidi6 partir a la mafiana siguiente.

Eran las seis de la mafiana del dia 30 y numeroso
publico acudié a despedirle, incluido el alcalde.
Metié6 motor a fondo y se fue al aire rumbo al
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MANUEL ZUBIAGA ALDECOA

El Caudron de Manuel Zubiaga en 1913.

mar. A una altura de no menos de 500 metros, el
viaje se empez6 a complicar por una densa niebla
que obligd a nuestro intrépido piloto a descender
y continuar la linea de costa. «El vuelo se me hizo
peligrosisimo, no solo por la poca altura, sino por
la carencia de lugares para aterrizar» relato. Con
el objetivo de asegurar la entrada, recorrié la costa
hasta Castro (Cantabria), y alli virar para entrar
hacia Bilbao. Cuando entraba por la playa de
Ereaga, su motor falld a escasos 50 metros de la
orilla, eran las 8 de la mafiana. Uno de los cilin-
dros de su motor Gnome, explotd y atravesé el
capot teniendo que amerizar planeando con el
avion encabritado para amortiguar el golpe con
la cola del aparato, de forma impecable, lo que
le permiti6 salvar su vida y la integridad del apa-
rato. A él lo recogieron con una pequefia barquita
y la aeronave fue remolcada a la orilla por otras
embarcaciones. Ya en la orilla, el aviador fue ova-
cionado por los asistentes. Se dirigié a su casa
para ver a su madre, y le dijo: «lo que mds siento
del percance es que se me ha mojado un queso
que tenia para ti que compré en Zarautz». Habia
tardado una hora y tres cuartos.

Su hermano Ignacio sali6 para Paris, en busca
de un nuevo motor, pues la reparacion del que
produjo el accidente duraria demasiado tiempo.
El dia 10 de agosto sus paisanos le brindaron un
banquete en la plaza publica de Algorta en la que
se congregaron mas de 300 personas. Después de
este intrépido raid, Zubiaga se propuso participar
en el mitin de San Sebastian de septiembre, en el
que se inscribieron varios “hidros” pero solo él
figuraba inscrito con un aeroplano. También rea-
liz6 varios vuelos que tenia comprometidos en
poblaciones cercanas a Bilbao. Cabe destacar una
demostraciéon que hizo junto a un piloto francés
de apellido Tercet, que fue accidentada para este
ultimo. Manuel tuvo una serie de desavenencias

Manuel Zubiaga junto a su avién.

con la comision de festejos y la organizacion, que
llevaron al traste el evento.

De regreso a Inglaterra, vol6 en “The Seventh
London Aviation Meeting” en abril de 1914, junto
a grandes aviadores britanicos. Se inscribié también
en el “Tercer derbi aéreo de Hendon”, donde habia
aprendido a volar, junto a otros 21 participantes
en abril, pero por la mala meteorologia se pos-
puso al 6 de junio de 1914. Una averia le juega una
mala pasada y no puede competir. Es en esta época
cuando se le atribuye el primer looping hecho por
un aviador espafiol, en Liverpool.

Después de cierta actividad en Inglaterra,
Manuel abandoné la practica del vuelo de forma
temporal para dedicarse a un negocio de automo-
viles y motocicletas en Bilbao. No obstante, con
el paso del tiempo, volvié a volar y cofundé con
Rafael Echevarria el Real Aéreo Club de Vizcaya
en 1950, siendo elegido presidente. El 28 de julio
de 1967, la Junta Provincial de Vizcaya le impuso
la medalla al merito deportivo, por su aportacion a
la aviacion deportiva.

Manuel Zubiaga continu6 volando hasta los 8o
afios y fallecio el 20 de febrero de 1986 a la edad
de 92 afios.
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Manuel Zubiaga con su aparato, un Caudron con motor Gnome de 6o Hp.

Bibliografia:
Revista Aeroplano n° 22.
Revista Getxoberri n° 1.295.
Hemeroteca Revista Mundo Grafico.
Hemeroteca Revista Flight.
Hemeroteca de El Correo.
Hemeroteca de ABC.
Hemeroteca de El Heraldo de Madrid.
Hemeroteca de El Heraldo Deportivo.

La gente se arremolina en torno al piloto en la playa de
Ereaga.

Contintian las Donaciones a la BIBLIOTECA AERONAUTICA

Una de las actividades mds entrafiables en que estd empefiado el Circulo Aerondutico “Jesus Fernandez
Duro” es la creacién y consolidacién de una gran BIBLIOTECA AERONAUTICA, donde los socios y las
personas interesadas, puedan adentrarse y ampliar sus conocimientos sobre la Ciencia, Técnica e Historia de
la Aerondutica en general y de la Aviacion en particular. Hasta ahora llevamos sumando a nuestras estanterias
importantes libros y colecciones que, tanto de forma visual como descriptiva cuamplen ampliamente tales obje-
tivos. Dada la escasez de medios econémicos con los que tenemos que trabajar las asociaciones que sin animo
de lucro trabajamos en el mundo cultural, dependemos, para lograr nuestras aspiraciones, de la colaboracion,
en menor o mayor grado, de Instituciones, Entidades, Fundaciones publicas o privadas y de la generosidad
de personas que nos consideran dignos de sus donaciones. El Instituto de Historia y Cultura Aerondutica,
SHYCEA; la Fundacion AENA; el legado del Ing. de Minas don Heliodo Temprano; las donaciones de los
amantes de la aviacion, como don José Felix Menéndez; don José Vega o don José David Vigil-Escalera, entre
otros, nos han hecho sobrepasar ya la lista de 400 titulos en nuestros fondos, que Udes. pueden consultar en
http://www.circuloaeronautico.com/blog/biblioteca.

Por supuesto, las estanterias atin tienen espacio para aquellos volimenes que nuestros lectores pudieran
cedernos desde sus bibliotecas particulares y por los que les estaremos muy agradecidos.
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EL GRAN AVIADOR MONTANES SALVADOR HEDILLA PINEDA ‘

El gran aviador montanés
Salvador Hedilla Pineda

JosE SANCHEZ MENDEZ

General de Aviacion
Miembro de la Asociacion de Militares Escritores

L 9 DE NOVIEMBRE DE 1882 en Castillo, barrio

de La Pedrosa, uno de los pueblos que for-
man la Junta de las Siete Villas, en el municipio de
Arnuero, Comunidad de Cantabria, vino al mundo
Salvador Edilla Pineda, en el seno de una fami-
lia de pequenos y modestos labradores y ganade-
ros. Durante su infancia, se dedic6 a ayudar a sus
padres en las faenas propias del campo y algunas
veces pasaba largas temporadas en Ambrosero, en
casa de su abuela materna.

A la edad de 13 afios comenzdé a trabajar en la
ciudad de Santander en una fabrica de salazones y
entonces decidié afiadir a su primer apellido una
H, por lo que pasaria a ser conocido como Salva-
dor Hedilla. Mas tarde se trasladé a la localidad
asturiana de Gijon y trabajaria en distintos oficios,
naciendo asi en €l un gran interés por la mecanica.
A los 17 afios abandona la casa de sus padres y
emigra a Argentina, estableciéndose en Buenos
Aires. Alli comenz6 a trabajar en una empresa de
ferrocarriles en cuyos talleres desarrollé una gran
actividad en la mecanica, técnica para la cual estaba
especialmente dotado.

Con los ahorros que habia reunido, rapida-
mente monté el primer taller de reparacion de
bicicletas que existié en la ciudad portefa, taller
que lo transformaria en otro para motocicletas
y posteriormente en un garaje-taller de automo-
viles. Gran aficionado al ciclismo, participa en
numerosas pruebas deportivas pero su espiritu
inquieto le lleva a participar en otras de moto-
rismo y también de automoviles en las que alcanzé
un éxito considerable. Pero al mismo tiempo ini-
ciaria los estudios para obtener el titulo de perito
mecanico. En el afio 1903 establecié el récord de
velocidad en el trayecto de 8o kilometros, Buenos
Aires-La Plata, con una motocicleta, rodando a
una media de 120 km/h. Salvador Hedilla, tam-
bién participé en varias pruebas automovilisti-
cas, estableciendo en 1911 la increible marca de
150 km/h en la prueba “kilémetro lanzado”, con
un coche Thames de 8o cv.

Salvador Hedilla Pineda.

Comienzo de su vida aeronautica

Pero Salvador Hedilla comenzé a entusiasmarse
por la naciente Aviacion y a finales de 1912 vende-
ria su empresa y todas sus motos y con el dinero
obtenido regresa a Europa. Ese mismo afio se
matriculaba en la Escuela de Aviacion de Robert
Morane en Issy les Molineaux (Francia). En este
centro estuvo recibiendo instruccion tedrica y prac-
tica del vuelo tripulando un aeroplano Morane-
Borel con motor Gnome de 50 cv y pocos dias mas
tarde se traslad6 al aer6dromo de Port Aviation en
Juvisy (Francia), donde tras realizar las preceptivas
pruebas, le fue concedido el 5 de agosto de 1913
el titulo de piloto con el nimero 41 de Francia,
puesto con el que figura en la lista de pilotos del
Real Aero Club de Espana. En Francia, Hedilla
adquirié un Morane-Borel, aparato algo vetusto y
no muy seguro, pero con él durante varias semanas
efectud algunos vuelos por varios aer6dromos fran-
ceses, lo que le permitié conocer personalmente a
prestigiosos aviadores, entre los que hay que desta-
car a Roland Garros y Vedrines

En su vuelo de regreso desde Burdeos a Espana,
aterrizaria en la playa de San Sebastidn. Posterior-
mente con su aeroplano se trasladé a Gijon, donde
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Salvador Hedilla, facilitando una foto a sus sefioras fans,
ante su avion publicitario de Petréleo Gal.

se disponia a realizar sus primeras exhibiciones
aéreas en Espana. El domingo 19 de octubre de
1913 inici6 la primera de ellas que pensaba reali-
zar en esta ciudad asturiana, pero estuvo a punto
de tener un accidente mortal al pararsele el motor
sobre el campo de La Guia, pero nuestro prota-
gonista logra planear con seguridad y aterrizar
sano y salvo. Después de efectuar tres vuelos mas
en Gijon, Hedilla se traslada con su aeroplano a
Santander, donde inicia sus vuelos una semana mas
tarde, concretamente el 25 de octubre y sobrevuela
el campo de La Albericia. Los comienzos no fueron
muy alentadores, pues en el primer vuelo, el 2 de
noviembre sufrié otra parada de motor teniendo
que hacer un aterrizaje en Correcaballos, un acci-
dente que, aunque €l result6 ileso, necesitdé unos
dias para reparar el aparato. El siguiente domingo
pudo realizar varios vuelos en la capital cantabra
que permitieron fuera conocido por sus paisanos.
Durante su estancia en la capital montanesa se hizo
socio del Real Aeroclub de la ciudad.

Desde este dia y en los meses siguientes fue-
ron frecuentes los vuelos en Santander y provin-
cia, no todos felizmente terminados pues el motor
del Morane-Borel era un nido de frecuentes ave-
rias. Estas circunstancias hacen que Hedilla decida
adquirir otro aeroplano que le permita demostrar su
gran habilidad como piloto y sus grandes cualida-
des aeronauticas. Por ello, el 25 de noviembre sale
en automovil hacia Paris donde compra su nuevo
aeroplano. Se decide por un Morane-Saulnier de 70
cv, pero el 11 de marzo de 1914, en su primer vuelo
en Zarauz, un fallo del mando de alabeo le obligd

Morane-Borel.

a un aterrizaje forzoso en el que destroza completa-
mente el aparato aunque Salvador resulté ileso.

Con este accidente, el gran aviador pierde los
ahorros que habia hecho para poder adquirir su
aparato. Pero Santander no deja en la estacada a
su héroe y la ciudad comienza a organizar especta-
culos para conseguir el dinero necesario para que
pudiera comprar un nuevo aparato, recaudandose
la cantidad de 3.346 pesetas. En mayo de 1914
regresa a Espafia volando en su recién adquirido
monoplano, un Vendéme, biplaza, con motor rota-
tivo Le Rhéne de 70 cv. En Zarauz organiza una
exhibicion aerondutica con la que empieza a obte-
ner algin beneficio econémico a la vez que popu-
laridad. El 4 de mayo llega a El Sardinero y realiza
una serie de vuelos tanto en la capital de Cantabria
como en la provincia con el aparato al que ha bau-
tizado con el nombre “Santander”. Se inician el 17
de mayo con un festival en los Campos de Sport, en
El Sardinero, donde cientos de santanderinos pre-
senciaron sus habilidades como piloto.

Ganador de la Copa de Aviacion Montanesa

Su fama como aviador se iria extendiendo por
toda Espaiia, por lo que seria invitado para que
participase en la Semana de la Aviacion que se
habia organizado en Granada con motivo de las
Fiestas del Corpus. Para ello trasladé su aeroplano
por ferrocarril hasta la ciudad andaluza. El certa-
men tendria lugar en el Hipédromo de Armilla y
junto a él participaron otros cinco aviadores, como
Manuel Menéndez y el francés Jean Mauvais. Las
pruebas de clasificacion se iniciaron el 17 de junio
y en los dos dias siguientes las de velocidad y preci-
sion. Al terminar el certamen, quedaria clasificado
en cuarto lugar, recibiendo las 2.000 pesetas corres-
pondientes a dicho puesto.

El Real Aero Club de Santander habia creado en
1914 la Copa Montaiiesa de Aviacion, que fue sin
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Salvador Hedilla.

duda el certamen de Aviacion mds importante con-
vocado hasta entonces en Espaiia. Estaba dotado
con un premio de 8.000 pesetas, que serian para
aquel aviador espafol que en un solo dia efectuara
el mayor recorrido, pero el punto de partida o de
llegada tenia que ser forzosamente la ciudad de
Santander. Las pruebas habrian de tener lugar entre
el dia 1 de mayo y el 31 de julio.

Este certamen llamo la atencion de Hedilla, y
pensé que, realizando el regreso a Santander desde
Granada, podria cumplir con las condiciones de
hacer en una sola jornada un recorrido lo mas
largo posible. Intenta el viaje el 27 de junio pero en
Madrid las condiciones meteoroldgicas le impiden
continuar el vuelo. Otros aviadores también inten-
tarian ganar la Copa, pero ninguno de ellos habia
efectuado recorridos que los hiciesen acreedores a
obtener el trofeo. Llegado el 31 de julio, ultimo dia
para poder optar al premio, solamente tres aviado-
res se presentaron en el campo santanderino de La
Albericia. Estos serian Juan Pombo Ibarra, que lo
haria con su Bleriot IX, bautizado como San Igna-
cio 11, Manuel Menéndez con un Deperdussin y
finalmente Salvador Hedilla con su Santander. Pero
los dos primeros tuvieron que abandonar la prueba
por diversas averias. Pombo lo haria en Laredo y
Menéndez en el puerto de Los Tornos, en la pro-
vincia de Burgos.

Hedilla en una pose muy propia de los orgullosos aviado-
res pioneros.

Salvador Hedilla, habia despegado en tercer
lugar a las 6 de la mafiana con la intencion de llegar
a Paris. A continuacion y siguiendo la costa, sobre-
vol6 Santofia, Laredo y Castro Urdiales, cruzé el
Abra bilbaina y pasando sobre Deva fue a tomar
tierra en Zarauz, para repostar de combustible.
Mientras tomaba un ligero desayuno, le firmaron la
hoja de ruta el alcalde de Zarauz, Pedro Guruceta,
y dos testigos.

A las 07,00 horas despegaba de nuevo Hedilla,
pasé sobre San Sebastian, y dejando atrds el monte
Jaizquibel entr6 en Francia, y en la desembocadura
del Adour, a la vista de Bayona, puso rumbo norte
y continud a lo largo de la costa, dejando las Lan-
das a su derecha. Sobrevol6 el Santander las lagu-
nas saladas de Biscarosse y Sanguinet, y Arcachony
aterrizo a las 9 horas y 40 minutos en una arenosa
y amplia planicie, cerca de Lesparren, en la comuna
de Prignac.

En Lesparrén, su caracteristico tipo cantabro
—alto, fornido y rubio- le jugé una mala pasada a
Hedilla, pues fue tomado por espia alemdn, y dete-
nido, perdiendo cinco horas hasta que logro iden-
tificarse ante el alcalde y pudo continuar el viaje
tras serle firmada su hoja de ruta por el comisario
de policia y dos testigos. Eran las tres de la tarde
cuando el Santander, a tope de combustible, aban-
donaba el arenoso suelo de la Gironda. Decidido
a llegar a Paris; cruzo el estuario del Garona, pero
a consecuencia del calor, que era considerable,
empez0 a sufrir una fuerte turbulencia que zaran-
deaba al fragil Venddme, mas de lo que éste parecia
poder soportar. Estando ya a la vista de Angulema,
tomo la decision de aterrizar y esperar a proseguir
el viaje cuando la tarde estuviera mas avanzada y
al encontrar un terreno que le parecié apropiado
tomo tierra. Eran las 16,07 de la tarde. Estaba
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El Aviador montado en el Monocoque nimero 5 Salvador II.

en Chateauneuf, a 20 kilémetros de la capital del
Departamento de Charente.

Pero esta vez el Santander fue confiscado y
Hedilla formalmente detenido, al ser tomado
por un aviador aleman por las autoridades. Con-
viene recordar que Francia se encontraba en ese
momento en plena movilizacion —tres dias mads
tarde Alemania le declararia la guerra— y los ani-
mos de la poblacién estaban exaltados. Con esto
acabaron las posibilidades de Salvador Hedilla de
llegar a Paris, y tuvo que dar por terminado el raid
con el que habia pretendido obtener la Copa Mon-
tafiesa, ignorando que la habia ganado, pues habia
recorrido 530 kilometros, empleando para ello
cinco horas y cinco minutos de vuelo. Deshecho
el equivoco al dia siguiente, 1° de agosto, el avia-
dor fue puesto en libertad y emprendio el viaje de
regreso por ferrocarril con su aeroplano a Santan-
der, pero el Vendéme quedo retenido en Hendaya,
donde fue embalado y facturado posteriormente.
Al llegar a la capital cantabra fue recibido por una
comisiéon municipal y una gran muchedumbre que,
a los acordes del pasodoble «Hedilla», del maestro
Schumann, celebraron el éxito de su idolo que reci-
bi6 el trofeo y las 8.000 pesetas del premio.

Profesor de la Escuela Nacional
de Aviacion de Getafe

Hedilla march6 a Cuba el 19 de octubre de 1914,
embarcando en el vapor espanol Alfonso XII, lle-
vando consigo el Vendéme. Alli permanecié tres

meses realizando numerosas exhibiciones aéreas.
En La Habana acept6 el reto de Domingo Rosillo,
gran figura de la Aviacion cubana, que habia puesto
en juego 1.000 pesos oro para aquél de los dos que
efectuara los mejores ejercicios y acrobacias aéreas.
La prueba tuvo lugar el 20 de diciembre de 1914,
resultando ganador nuestro compatriota. Dias des-
pués Salvador Hedilla efectué sin escalas el vuelo
entre la capital cubana y la localidad de Matanzas,
que seria la primera vez que unian por aire ambas
ciudades.

A su regreso a Espafia, en el afio 1915, fue nom-
brado profesor auxiliar de la Escuela Nacional
de Pilotos de Getafe. Durante su permanencia en
dicho Centro altern6 sus clases de ensefianza de
pilotaje con el proyecto, disefio y fabricacion de
un monoplano de estructura monocasco de unas
caracteristicas verdaderamente notables. El aero-
plano, inspirado en los ultimos modelos de Bleriot,
gozaba de diversas innovaciones ideadas por Hedi-
lla. Tenia 9 metros de envergadura y 5 de longitud,
pesaba 360 kilos e iba provisto del motor rotativo
Le Rhone, de cinco cilindros y 8o cv de potencia.
En las pruebas habia alcanzado una velocidad de
135 kilémetros a la hora y habia ascendido a 1.000
metros en cinco minutos. El primer vuelo del apa-
rato tendria lugar en Getafe el 7 de septiembre.
En la Escuela de Aviacién tuvo la oportunidad de
conocer a Felipe Comabella, socio y representante
en Madrid de la firma Pujol Comabella y Cia.,
empresa que queria crear en Barcelona una fabrica
de aviones y una escuela de aviacion. Tras una
segunda entrevista con el sefior Comabella aceptd
el cargo de director técnico de los talleres y de la
escuela. Para Hedilla representaba la oportunidad
que andaba buscando.

En los primeros meses de 1916 vemos ya a Sal-
vador Hedilla ocupando el cargo de director téc-
nico de los talleres de construccion de aeroplanos
de la firma Pujol, Comabella y Cia., de Barcelona,
desempenando al propio tiempo la direccion de
la Escuela Catalana de Aviacion establecida en el
campo de La Volateria, lugar que seria el futuro
aeropuerto del Prat. Aquella empresa comenzé a
fabricar los aeroplanos segtn el modelo creado por
el propio Hedilla cuando era profesor auxiliar en la
Escuela Nacional de Aviacion getafefia, destacando
el Monocoque nitmero 5 equipado con motor Le
Rhéne de 8o cv.

La primera travesia aérea entre la Peninsula
y las Baleares

En el programa de festejos del Ayuntamiento de
Palma de Mallorca para la primera semana de julio

7{@‘0@1‘@

1."® semestre 2014



EL GRAN AVIADOR MONTANES SALVADOR HEDILLA PINEDA ‘

de 1916, figuraba como atraccion principal el raid
aéreo Barcelona-Palma, en el que se disputaria la
Copa del Mediterraneo, trofeo de oro donado por
S. M. el Rey. Una serie de dificultades de orden téc-
nico impidieron que los hidroaviones que habrian
de participar estuvieran en condiciones de hacerlo,
pero a pesar de ello se decidi6 que se llevase a cabo
con aeroplanos terrestres, aunque se consideraba
algo muy arriesgado. En principio iban a ser dos los
aeroplanos participantes, uno por Salvador Hedilla
y el otro por Francisco Coterillo. Este era también
profesor de la Escuela Catalana de Aviaciéon pero
tuvo que renunciar porque el dia anterior al rea-
lizar un vuelo de ensayo tuvo un accidente con su
aeroplano, sufriendo el aparato varios dafios y el
aviador algunas contusiones. Por consiguiente, tni-
camente el monoplano Monocoque niimero 5, pilo-
tado por el propio Salvador Hedilla, participaria en
el raid. Para vigilar la ruta y prestar la ayuda que
pudiera ser necesaria, fueron designados el contra-
torpedero Proserpina, el torpedero numero 7 vy el
cafioneroTemerario, llevando a bordo el primero
ellos al coronel Pedro Vives y al comisario de ruta
del Real Aeroclub de Espaiia senor Brunet.

A las 5 horas y 2 minutos del domingo 2 de julio,
Salvador Hedilla, a los mandos de su aeroplano,
cruzo la linea de salida del campo de la Volateria
y tras saludar al publico con sus manos se interné
en el mar y comenz6 a ganar altura. En un apa-
sionado relato publicado en el numero 164 de la
revista Stadium del 15 de julio, Hedilla lo narraba
asi: “Al poco de salir, me encontré con un fortisimo
viento de Levante que hacia casi imposible seguir
adelante. De no haber tenido tantisimo empeno en
realizar el raid bubiera desistido del viaje. Durante
veinte minutos, el intenso viento hacia poco menos
que imposible permanecer en el aire. Estuve un
momento indeciso para retornar al punto de par-
tida. Pasados los veinte minutos primeros, ceso
la violencia del viento. Me elevé a mayor altura,
alcanzando la de 2.000 metros, que he conservado
durante toda la travesia excepto al divisar Palma,
cuando he descendido hasta la de 8oo metros. El
resto de la travesia solo be atravesado remolinos de
viento que me ponian en peligro. Un remolino me
ha quitado la gorra y las gafas. El resto del viaje
lo be hecho con la gorra en medio de las piernas y
con dificultad he podido colocarme las gafas. La
travesia la he efectuado entre niebla. Las nubes
no permitian ver el mar mds que de la forma antes
dicha. Por la tal causa no he visto ninguno de los
barcos de guerra que conducian a los comisarios
de ruta. Solo, casi al llegar, he divisado un vapor
que, seguramente, seria el correo que salié ayer de
Barcelona™.

Pombo y Hedilla.

Avistada sin dificultad la isla, Salvador se diri-
gio a aterrizar al lugar designado en las afueras de
Palma, en la finca de Can Perantoni, pero debido
al enorme gentio que alli le esperaba, y ante el
riesgo de ocasionar dafios, march6 al campo de
Son Suiier, donde tomé tierra a las 7 horas y 16
minutos. Habia recorrido los 252 kilémetros que
separan Barcelona de Palma de Mallorca en dos
horas y ocho minutos con un promedio de 108,8
kilémetros por hora.

Era el primer vuelo que unia por primera vez la
Peninsula con las Islas Baleares. Unas 20.000 per-
sonas le esperaban y el publico le abrazo, estrujé
y sacO en hombros, al ser el primer aviador que
llegaba a la isla. Dos dias mas tarde, al final de un
banquete con que se obsequid al vencedor, el alcalde
de la capital insular le hizo entrega de la Copa, en
nombre del Rey, y de las 10.000 pesetas con las que
estaba dotado el trofeo. El Ayuntamiento decidi
levantar un monumento en el lugar donde tomara
tierra aquel 2 de junio de 1916, y el Gobierno le
condecor6 con la Cruz de Isabel la Catdlica.

Pocos dias después, el 6 de agosto, Salvador
Hedilla pretende volar desde Barcelona a Santan-
der, pero las adversas circunstancias atmosféricas
deslucieron lo que podia haber sido otro excelente
raid. Pero el aviador montafiés no se desanima por
ello y una vez que pudo llegar a Santander pla-
ned efectuar el vuelo entre esta ciudad y Madrid.
Pero después de pasar el Alto de la Brujula, donde
soplaba un fuerte viento del Noroeste, pudo llegar
hasta Villafranca pero una nueva racha del intenso
viento cuando volaba cerca del suelo hizo que una
rueda del aparato chocara con una piedra y el aero-
plano di6 una vuelta de campana cayendo a tierra.

En los primeros dias de octubre de 1917 estaba
disfrutando en Barcelona de sus triunfos y de su
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Mausoleo donde descansa Salvador Hedilla en el cemente-
rio de Ciriego (Santander).

gloriosa trayectoria de aviador, con motivo de
un homenaje para recibir la Copa Tibidabo, que
habia ganado con todo merecimiento. Dias des-
pués, el martes 30 de octubre de 1917 despega
del aer6dromo de El Prat de Llobregat, llevando
como pasajero a otro deportista, piloto automo-
vilista, médico y gran aficionado de la Aviacion,
José-Maria Armangué. El aparato ahora utili-
zado es un Blériot XI-2 propulsado por un Le
Rhéne 9] de 110 cv, en lugar del habitual Gnome
de 70 cv. Tras despegar de la pista, Hedilla sobre-
vuela el contiguo campo de La Volateria, pero
al realizar un tercer viraje, el motor se le pard
y por causas no bien determinadas el aparato
entra en pérdida y cae en una barrena invertida,
estrellandose contra el suelo, junto a la laguna La
Ricarda en la desembocadura del rio Llobregat,
pereciendo sus dos ocupantes. Armangué salié
despedido en una de las vueltas de la barrena y
Hedilla perecié al ser aplastado por el fuselaje
del aeroplano. Espafa perdia asi a uno de sus
mas brillantes pilotos de los primeros afios de la
Aviacion Espaifiola

El 4 de noviembre, los restos del aviador fueron
despedidos en la estacion de ferrocarril de Barce-
lona, por un gran gentio que encabezaba el Alcalde
de la Ciudad Condal. Tres dias mas tarde, se cele-
braron en Santander solemnes actos ftinebres en su

Monumento en Castillo Siete Villas a Salvador Hedilla
“Aviador de romance”.

memoria, acompafnados por millares de sus con-
ciudadanos. Sus restos reposan en el cementerio de
Ciriego, proximo a la capital montaifiesa, bajo un
sencillo monumento rematado por un monoplano
de bronce. La ciudad de Santander le honraria tam-
bién dedicandole una calle.

En el ano 1929 y con el deseo de rendir un
homenaje permanente a aquel hombre que tanto
habia significado para las Islas Baleares, el perio-
dico La Almudaina abri6 una suscripcion para eri-
gir un monumento a su memoria. Nada menos que
once proyectos se presentaron al concurso, siendo
el ganador el disefiado por el escultor Pascual Tho-
mas y Jofre. Encima de un gran pedestal de piedra,
de unos dos metros de altura, estd un 4guila con
las alas como a punto de querer volar y sobre ella
aparece el busto de un hombre, En el pedestal se
puede leer.

“A Salvador Hedilla, el primero que en aero-
plano atraveso el Mediterraneo desde Barcelona a
Mallorca. Aterrizé en este campo el dia 2 de julio
de 1916”.

En un principio el monumento estuvo en Huerto
de San Ignacio en la carretera de Llucmayor, pero
después por razones urbanisticas fue trasladado al
aeropuerto de Son San Juan. Esta situado proximo
a la torre de control.
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Primer Raid de la Aviacion Militar Espanola
(Melilla-Santa Cruz de Tenerife)

ALFREDO KINDELAN CAMP

Coronel de Aviacién (R) del E.A.
Miembro del IHCA

L VUELO de los Breguet XIV escoltados por un
Dornier Wal desde los territorios espafioles de
Marruecos a las Islas Canarias, efectuado a prime-
ros de enero de 1924, fue el primer raid realizado
por los aviadores de la Aviacion Militar Espaiiola.

En general, los denominados grandes raids de
nuestra Aviacion son bastante conocidos por el gran
publico. Nos referimos a los vuelos del Plus Ultra,
el del Jesus del Gran Poder y el del Cuatro Vientos,
que ademas de haber tenido una gran repercusion
en los medios de comunicacion nacionales e inter-
nacionales de la época, de ellos se han escrito nume-
rosos tratados, articulos y han sido divulgados en
numerosas conferencias; otros vuelos, tan especta-
culares como éstos, los de la Patrulla Atlantida de
Melilla a Santa Isabel en Guinea (tres Dornier Wal)
y el de la Escuadrilla Elcano (tres Breguet XIX) de
Madrid a Manila, quizas han sido menos divulga-
dos pero no por ello dejan de tener una extraordi-
naria importancia.

En todos ellos, se trataba de llevar el nombre
de Espana a todos aquellos territorios que durante
siglos habian pertenecido a la corona espafiola,
para potenciar las relaciones con los paises her-
manos y demostrar la pujanza de nuestra industria
aerondutica, pues por imperativo de la superiori-
dad los vuelos debian de realizarse en aeronaves
fabricadas en Espaiia.

En la década de los afos veinte y una vez ter-
minada la primera Gran Guerra, los aviadores
europeos y americanos se dedicaban con gran entu-
siasmo a batir records, volando a mayor distancia,
a mayor altura, a mas velocidad, efectuando espec-
taculares raids atravesando océanos, mientras que
nuestros aviadores se encontraban batallando en
el norte de Africa, cuyo conflicto absorbia todos
los recursos humanos y de material disponibles.
Naturalmente, los pilotos espafioles, a tenor de las
noticias que les llegaban, ardian en deseos de incor-
porarse a esta gran aventura, y lo consiguieron con
este raid que relataremos, al comenzar el afio 1924,
aprovechando un periodo de “relativa” calma en la
actividad bélica.

Pero analicemos escuetamente coOmo estaba en

los meses anteriores la situacion en el protectorado.
Practicamente se habia recuperado todo lo perdido
tras el desastre de Annual. En agosto de 1922, Kin-
delan se hizo cargo de la jefatura de las Fuerzas
Aéreas de Marruecos y el coronel Soriano ejercia
el mando del Servicio de Aviacion. El personal de
vuelo se habia incrementado considerablemente
después del curso para 100 pilotos convocado por
el general Echagiie en 1920. En cuanto al material,
tras el desastre de Annual y mediante un crédito
concedido por las Cortes Espafiolas y la suscripcion
popular, en la que rivalizaron todas las provincias y
organismos oficiales y particulares, se habia conse-
guido adquirir un gran namero de aviones a precio
de saldo, procedentes del enorme stock de guerra
que las potencias europeas poseian.

En resumen, en los territorios espafioles de
Marruecos, en abril de 1923 existian cuatro gru-
pos: dos de ellos en Melilla (Zeluan desde 1919
hasta 1921, la Hipica en julio y agosto de 1921,
y Tauima en Nador) con seis escuadrillas (tres de
Havilland Rolls, dos de Bristol y una de Havillan
Napier, ademds de una escuadrilla de caza con
Martinsyde), otros dos en el frente occidental, en
Larache y Tetudn, cada uno de ellos con dos escua-
drillas de Breguet XIV. Ademds en el Atalayon
(Mar Chica) se habia activado en marzo de 1922 la
base de hidroaviones dotada con dos escuadrillas
de Savoia S.11 y S.16 bis a la que se incorporaron
en 1923 los Dornier Wal recién adquiridos.
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Lo cual equivalia a mas de 100 aviones opera-
tivos en esas fechas, lo que permitia distraer de las
operaciones de guerra algunos medios por unas
semanas, por lo que el general Echagiie autorizo,
ante la insistencia de los aviadores espafioles, el
vuelo con escalas de tres Breguet XIV de la zona
occidental y un Dornier Wal de Melilla, a las islas
Canarias. Se trataba de llevar las alas espafiolas a
las provincias mas alejadas, eligiendo el material
que dado su comportamiento en la campafia inspi-
raba mds confianza.

Por orden del general Echagilie, a la sazén
director de Aeronautica, se comisioné al capitan
Diaz Sandino para llevar a cabo un estudio de
los posibles campos de aterrizaje para aviones
terrestres y de fondeaderos para el hidro, a lo
largo de la costa del Sahara. Su estudio y pos-
terior informe presentado fue definitivo para la
autorizacion del vuelo.

Aviones y aviadores

Como ya hemos relatado, el hidroavion seleccio-
nado para escoltar a la patrulla de Breguet fue el
Dornier Wal. Proyectado por el profesor Claudios
Dornier, fue construido por la Societa di Construzioni
Meccaniche de Pisa (Italia) debido a una cldausula
del tratado de Versalles, que prohibia a Alemania
la fabricacién de aviones con capacidad militar. El
primer pedido que recibi6 la empresa fue efectuado
por la Aviacion Militar Espafiola, seis aviones, de los
cuales los dos primeros iban dotados con motores
Hispano de 300 cv y los cuatro restantes con moto-
res Rolls Royce Eagle IX de 360 cv.

Lo mads caracteristico de esta canoa volante eran
los semiplanos inferiores, destinados a cumplir una
doble funcion: sustentadora en el aire y como esta-
bilizador en el mar. Seis nuevos aviones llegan a
Espafia en 1924 y ya en 1927 la empresa espaiiola
CASA construye bajo licencia 27 Dornier Wal, 17
para la aviacion militar y 1o para la naval.

El avion elegido para este vuelo fue el Dornier
W-3, con matricula M-MWAC y bautizado para
esta ocasion “Maria Antonieta”.

En cuanto a la tripulacion del Maria Anto-
nieta estaba constituida por el designado jefe de la
mision, comandante de Infanteria Guillermo Del-
gado Brackenbury, piloto con la VIII Promocion
en 1918 y que desde 1921 era jefe del 2° Grupo
en Nador de las recién creadas Fuerzas Aéreas de
Marruecos. Como piloto designado fue el capitan
de Infanteria Ramoén Franco Bahamonde, piloto
con la X Promocién en Getafe. Realiza el curso
de hidros en 1922, sobresaliendo como piloto en

El Breguet regalado por las provincias Canarias a la Avia-
ci6n Militar. Foto SHYCEA.

El General Presidente del Directorio Miguel Primo de
Rivera, de visita en los aer6dromos de Marruecos, acompa-
flado del General Soriano, Jefe de la Aviacion militar, en el
momento de ocupar sus asientos en un Dornier Wal para reali-
zar un vuelo sobre Mar Chica, en 1925. Foto Revista Aérea.

esta especialidad. Héroe del Plus Ultra (1926), su
vida militar pasé por diversas circunstancias, que
se salen del contexto de este relato.

Como observador radiotelegrafista fue seleccio-
nado el capitin Alejandro Mas de Gaminde, como
mecanicos el cabo Mateo y el Soldado Panizo.
Ademas, les acompaiiaba el fotégrafo Leopoldo
Alonso, fotégrafo oficial de la Aviacion Militar.

El Breguet XIV, habia sido disefiado por Louis
Vuillierme, efectuando su primer vuelo en 1916,
de estructura metalica (duraluminio y acero),
recubierto de tela tanto los planos como el fuse-
laje, excepto la parte anterior de éste, recubierto
de plancha metalica. En 1919 llegan los primeros
a Espaiia (siete u ocho) con motor Renault, adqui-
riéndose mas en 1921, estos con motor Fiat de 300
cv. Poco mas tarde son fabricados bajo licencia en
Tablada (motores Rolls Royce Eagle VII de 360 cv
e Hispano 8F de 300 cv). Entre los adquiridos y los
fabricados en los talleres de Tablada cerca de 140
Breguet volaron en la Aeronautica Militar.

Las tripulaciones de la Patrulla Breguet, cuyos
aviones recibieron los nombres de Tenerife, Archi-
piélago Canario y Gran Canaria, estaban compues-
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La base de El Atalayén. Foto SHYCEA.

tas por los pilotos, capitan de Infanteria Rafael
Martinez Estevez (componente en 1926 de la
Escuadrilla Elcano), capitan de Infanteria Joaquin
Pardo Garcia y el teniente Juan Martinez de Pison,
a los que acompaiiaban respectivamente, el teniente
de Artilleria Antonio Rexach Parga, el capitin de
Artilleria Félix Bermudez de Castro (que durante la
Guerra Civil fue componente de la Patrulla de Fiat
CR-32 de Garcia Morato) y el soldado mecanico
Domingo Bosch Guitart.

Comienza la aventura

La fecha prevista para iniciar el vuelo se pro-
gramdé para la segunda quincena de diciembre de
1923, pero hubo que retrasarla para dar tiempo
a que el falucho “San Francisco” del Servicio de
Aviacion llegara a las islas Canarias con los repues-
tos necesarios para los aviones.

Por fin, poco antes de las nueve de la mafiana del
dia 3 de enero de 1924, se iniciaba el primer raid
de la Aviacion Militar Espafola con el despegue del
Dornier Wal n° 3, a los mandos del capitin Ramé6n
Franco, desde la base del Atalayon en Melilla. El
despegue del hidro se produjo sin novedad pese a
llevar 500 kg. mas de peso de lo especificado por
la casa Dornier, pues Franco prefiri6 hacerlo en la
gran amplitud de la Mar Chica, en vez de esperar a

experimentarlo en una superficie poco conocida y
de peores condiciones.

Puso el avion rumbo al estrecho, pues su pri-
mer destino era Cadiz, donde deberia recoger
al comandante Delgado Brackenbury, jefe de la
expedicion. En la segunda parte del vuelo, el
hidro tuvo que descender hasta volar a 20 metros
por encima del agua debido a la espesa niebla que
cubria toda la zona, tomando agua sin novedad
en la Bahia de Cadiz, después de cuatro horas de
vuelo.

La espesa niebla que cubria la bahia gaditana
hizo que no pudieran despegar hasta el dia siguiente
rumbo a Larache donde les esperaban los tres Bre-
guet. Pero otra vez, el mal tiempo, nubes muy bajas
y espesa niebla impidi6 que Franco pudiera ame-
rizar en la poco protegida desembocadura del rio
Lucus en Larache, por lo que tuvo que retroceder y
dirigirse al puerto de Ceuta.

Dos dias tuvo que permanecer el Dornier en el
puerto ceuti, hasta que pasado el temporal, despegd
el dia 6 a las 10 horas y 15 minutos. El vuelo pudo
desarrollarse esta vez sin novedad y tras sobrevolar
la ciudad de Larache, se dirigieron al aerédromo
de Audmara, observando desde el aire que no se
divisaba a la patrulla de los tres Breguet, siéndoles
comunicado por radio que habian despegado una
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Comandante Delgado Brackenbury, jefe de la Expedicion.
Foto SHYCEA.

hora antes, sin esperar al hidro. Con rumbo hacia
el sur, siguiendo la costa y tras tres horas ameri-
zaron en el puerto de Casablanca, practicamente
al mismo tiempo que los Breguet lo hacian en el
aer6dromo militar de la ciudad.

El recibimiento que se hizo a los aviadores espa-
fioles fue extraordinario, tanto por parte de las
autoridades civiles y militares marroquies como
por la colonia espafiola, presidida por el consul
Ricardo Begofia.

El lunes 7, despegaron los aviones terrestres a
las 09,30 horas y algo después el Dornier, rumbo
a Mogador.

A la llegada del hidro al puerto se encontré con
un mar embravecido, con grandes olas, que difi-
cultaban el amerizaje, pero la habilidad del piloto
hizo posible la toma de agua amarrando el avién
a una gran boya teniendo que reforzarlo con dos
anclotes. Poco después tomaron tierra dos de los
tres Breguet, pues el “Gran Canaria”, pilotado
por el teniente Martinez de Pis6n, se habia visto
obligado a efectuar un aterrizaje forzoso en las
cercanias de Safi, debido a una averia en el encen-
dido del motor. Tras dos horas en tierra y solucio-
nada la averia llegd sin mas contratiempos a su
destino.

El “Archipiélago Canario”, uno de los Breguet del raid.
Foto SHYCEA.

Otra vez el mal tiempo en el mar impidio6 el des-
pegue del Dornier, por lo que la patrulla de Breguet
despega hacia Agadir (129 km) donde toma tie-
rra sin novedad. Al dia siguiente despegaron para
cubrir la etapa reina del raid, Agadir-Cabo Juby
de 500 kms sin contratiempos en la primera parte
del vuelo, pero llegando a Ifni fuertes remolinos
de viento que creaban verdaderas nubes de arena
reducian la visibilidad practicamente a cero, por lo
que decidieron internarse hacia el mar, a donde no
llegaba la tormenta de arena, y siguiendo la costa
lograron llegar a Cabo Juby, tras tres horas y media
de vuelo. Fueron recibidos por el coronel Bens,
Gobernador del territorio y tras comunicar por
radio a la tripulacién del Dornier las condiciones
meteorologicas de la ruta, permanecieron tres dias
esperando la llegada de Franco, aprovechando para
realizar vuelos al interior del territorio, a peticion
del coronel Bens, interesado en que los indigenas
vieran a los aviones espafioles.

Por fin, el Dornier pudo despegar el dia 17 de
Mogador rumbo a Cabo Juby. Pero una vez mas, lo
que fue una constante durante el viaje, al llegar a su
destino el fuerte oleaje hacia imposible el amerizaje
en el lugar elegido por Diaz Sandino, por lo que
tuvieron que efectuar la toma en mar abierto, espe-
rando, con los motores en marcha, a que un bote
trasladara al coronel Bens, que seria pasajero hasta
Santa Cruz de Tenerife, y por la gasolina necesaria
para repostar.

Despeg6 el Dornier, orbitando sobre el aer6-
dromo para tras el despegue de los tres Breguet y
una vez reunidos los cuatro aviones poner rumbo a
la isla de Gan Canaria, siendo favorecidos por un
fuerte viento de cola por lo que pronto avistaron
la isla y tras sobrevolar el puerto y la capital, los
Breguet tomaron tierra en Gando y el Dornier en
el Puerto de la Luz, donde una gran multitud se
agolpaba en los muelles.
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Los pilotos de la patrulla con el coronel Bens. Foto SHY-
CEA.

Durante los dias que estuvieron en Las Palmas,
efectuaron varios vuelos de cortesia sobre diver-
sos lugares de ella, con la mala fortuna que en
un aterrizaje en Gando, el “Tenerife” pilotado por
el teniente Martinez de Pison se fue encima del
“Gran Canaria” rebandndole parte del fuselaje,
quedando este avion inutilizado. Una vez repa-
rado el “Tenerife”, que habia sufrido pocos des-
perfectos, el 30 de enero se llevo a cabo la etapa
Gran Canaria-Tenerife, llegando a esta isla tras
una hora y 1o minutos de vuelo. El Dornier ame-
riz6 sin problemas en el puerto y los biplanos se
dirigieron a Arico (60 km al sur de la capital) con
la mala fortuna que al aterrizar el capitin Mar-
tinez Estevez capoté con su aviéon quedando éste
inutilizado. Este ultimo incidente puso fin al raid
de los Breguet, pues el comandante Delgado deci-
dié que regresaran a la peninsula embarcados en

El “Maria Antonieta” en el puerto de las Palmas. Foto
SHYCEA.

el “San Francisco”y unicamente el Dornier regre-
saria en vuelo.

Los Breguet habian recorrido 1.536 kmen 12 h.
30 m. en seis etapas por lo que el raid constituy6
un indudable éxito, demostrando la posibilidad de
establecer el enlace aéreo entre la peninsula y la
provincia mas alejada de ella.

Antes del regreso a la peninsula, Franco decidio
sobrevolar el Teide con su avion, consiguiéndolo
volando por encima de los 4.000 m, proeza difi-
cil para el Dornier, cuyo techo era de 3.500 m con
estos motores (Rolls Royce de 360 cv).

De vuelta a Gran Canaria, el 7 de febrero despego
para efectuar el viaje de regreso, realizando un exce-
lente vuelo a pesar del mal tiempo que encontré en
algunas etapas. Tras tomar agua en Arrecife y Casa-
blanca, el avion ameriz6 en Ceuta el 13 de febrero.
Dos dias mas tarde el Dornier despegd rumbo a Sevi-
lla, amerizando en el Canal de Bonanza, donde fue-
ron recibidos por el general Soriano. Al dia siguiente
el avion amerizo en su base del Atalayon. En total,
Franco y su tripulacion habian efectuado un reco-
rrido de 4.4 50 km en algo mas de 38 horas de vuelo,
batiendo en el viaje de vuelta, durante la etapa Arre-
cife-Casablanca, el récord espafol de distancia en
hidroavion, estableciéndolo en 817 km.

How Airplanes Work

Classic Airplanes

ENLACES INTERESANTES

Les facilitamos dos enlaces con interesantes temas muy propios para la introduccion al conocimiento
de la Técnica y la Historia de la AVIACION. El enlace nos lleva a la pagina inicial de una larga serie
de ellas, que nos permiten avanzar en su conocimiento:

¢Coémo funcionan los aviones?

http://science.howstuffworks.com/transport/flight/modern/airplanes2.htm

Aviones clasicos

http://science.howstuffworks.com/transport/flight/classic/classic-airplanes2.htm
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Recordando a Angel Martinez de Bafios

CarLOS LAzARO AviLa
Miembro del IHCA y de la Asociacion de Aviadores de la Repiblica

Martinez Barios es el tipico ejemplo del aviador
de la primera etapa de la aerondutica espanola que
demostré una gran habilidad en el pilotaje de todo
tipo de aviones. Fallecido en acto de servicio, su
sepultura forma parte de un bello monumento que
el Ministerio de Defensa ha erigido en el Cemente-
rio Viejo de Carabanchel memoria de los caidos en
aviacion de preguerra.

ANGEL MARTINEZ DE BAaNOS (Zaragoza, 17-07-
1890) era teniente de caballeria en el Regi-
miento de Cazadores de los Castillejos antes de
sentir la “llamada del aire”. El oficial aragonés
se incorpor6 el 10 de marzo de 1912 al curso de
Aviacién convocado en Cuatro Vientos constitu-
yendo la 2* Promocion de pilotos militares espa-
fioles. Tras haber realizado 601 vuelos, Martinez
de Bafios obtuvo el titulo de piloto n° 17 expedido
por el Real Aero Club de Espafia, y posteriormente
ingreso en el Servicio de Aerondutica Militar.

Martinez de Bafios fue uno de los pocos pilotos
que se atrevid a volar todos los tipos de aviones
que pasaron en la primera época de la aviacion en
Cuatro Vientos, como los biplanos Farman, Bristol
Boxkite, o los monoplanos Bristol Prier, Nieuport
y Kondor Taube. Este hecho es bastante relevante,
dado que entre los primeros pilotos militares espa-
fioles hubo dos claras “escuelas” de vuelo: los
monoplanistas, encabezados por Emilio Herrera,
y los biplanistas dirigidos por Alfredo Kindelan.
Era poco frecuente que los pilotos de biplanos,
cuyo pilotaje se hacia mediante barras de torsion,
se atrevieran a pilotar los monoplanos, ya que con-
sideraban que su sistema de control (palonier y
palanca) que a la postre se acabaria imponiendo a
nivel internacional, era muy complejo. Desconoce-
mos a qué rama de aprendizaje pertenecié Marti-
nez Bafios, pero su habilidad aerondutica hizo que
fuera destinado a las tareas de ayuda en la instruc-
cion en Cuatro Vientos.

En los inicios de la aviacion espaiiola se llevaron
a cabo varios “raids” o vuelos de largo recorrido
donde se ponian a prueba tanto la pericia del piloto
en orientarse como el aguante de la maquina. A
estos eventos no se pudo sustraer el aviador ara-
gonés, sobre todo en el enlace aéreo Madrid-Zara-
goza que realiz6 a bordo de un biplano Farman,

Angel Martinez de Bafios al pie de un Bristol Boxkite.

siendo acompanado por sus camaradas de promo-
ciéon Antonio Zubia Casas (en otro Farman) y el
médico aviador Antonio Pérez Nufiez, que tripu-
laba un monoplano Nieuport.

Los tres aviones salieron de Cuatro Vientos el 8
de abril de 1914 vy, exceptuando el monoplano de
Pérez Nufez, que sufri6 un momentineo contra-
tiempo en el vuelo, tomaron tierra en la localidad
zaragozana de Ariza para repostar combustible.
Una vez reunida la patrulla se pusieron de nuevo
en vuelo, aunque el fuerte cierzo que soplaba en
el valle del Ebro retrasé el avance de los aviones,
echandose la noche encima. Tan sélo el Farman de
Martinez Bafios tomo tierra en la capital aragonesa
gracias a la providencial ayuda de unas fogatas
encendidas por el personal de la fibrica militar de
harinas. Ante la falta de visibilidad, Pérez Nunez
y Zubia se vieron obligados a aterrizar: el primero
de ellos lo hizo en la poblacion de La Almunia de
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Angel Martinez de Bafios ataviado con casco y gafas en la
cabina de un Farman.

Dona Godina, mientras que Zubia tomo tierra en
las cercanias del cementerio de Zaragoza. Martinez
Bafios se llevo el prurito de enlazar su tierra natal
con Madrid. En el afio 1915, Martinez Bafos es
incluido en el raid Madrid-Los Alcazares (Murcia);
tripulando un biplano Lhoner, el aviador realizo el
trayecto sin novedad.

El entusiasta espiritu aerondutico de Martinez
Bafios le llevo a convertirse en uno de los prime-
ros pilotos de bombardero polimotor de Espaiia,
recibiendo su adiestramiento en un Farman F 5o
francés adquirido por la Aviacién tras la Primera
Guerra Mundial. A bordo de este avion, Martinez
Bafos se trasladé a Marruecos donde intervino en
varias acciones de guerra contra las cabilas que se
habian sublevado contra los espafioles. Una vez
mads, Martinez Bafios fue pionero en la aeronautica
espafiola, dado que en el Protectorado protagonizd
varias misiones nocturnas, las primeras de la Avia-
cién Militar.

La notable pericia aerondutica de Martinez
Bafios dio lugar a que fuera comisionado por el
alto mando para la busqueda y selecciéon de los
terrenos mas adecuados para el establecimiento
de los aer6dromos que comenzaba a requerir la
Aviacion Militar. El 28 de octubre de 1919 par-
ti6 en comision de servicio a Alfaro (Logrofio)
para preparar un campo de aterrizaje para reci-

RECORDANDO A ANGEL MARTINEZ DE BANOS

Angel Martinez de Bafios apoyado en el costado del coche
que les conduce al aerédromo.

bir nuevas unidades de F.50 que iban camino de
Madrid.

El 29 de noviembre de 1919, siendo pasajero de
uno de estos bombarderos que era tripulado por
aviadores franceses, Martinez Bafios inici6 el viaje
entre la ciudad riojana y Madrid. A la altura de la
localidad de Casas de Villaseca (Soria), el F.50 entré
en un banco de niebla que desorient6 por completo
a la tripulacion del avion. Poco después, el polimo-
tor francés comenzé a perder altura y se estrelld
contra una loma, falleciendo todos los aviadores.

Los cuerpos de la tripulacién fueron traslada-
dos a Madrid, siendo inhumados en el Cementerio
Viejo de Carabanchel, camposanto en el que reci-
bian sepultura y honores militares la mayoria de los
aviadores que fallecian en el aer6dromo de Cuatro
Vientos. Alli reposaron los cuerpos de Martinez de
Bafos y sus camaradas franceses en tumbas indi-
viduales hasta que hace unos afos el Ministerio
de Defensa dignific el reposo de sus fallecidos y
construyé un monumento que acoge en nichos los
restos mortales de los aviadores. En Casas de Villa-
seca, se erigié un monolito coronado por una cruz
en cuya base atin pueden leerse los nombres de los
aviadores fallecidos.

NB: El autor agradece a Angel Martinez de
Bafios la ayuda y fotografias prestadas para la rea-
lizacién de este articulo.

OTRO ENLACE ENTRETENIDO

Los “aerotranstornados” podran disfrutar un montoén visitando esta web en la que podran conocer
y ver aeronaves como el Fiat C.R.32 “Chirri” o el Space Cruiser C57-D y cientos mas.

http://elpoderdelasgalaxias.wordpress.com/
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Al rescate del cine:

La Batalla de Midway

Jost MANUEL Diaz GONZALEZ

Licenciado en Filologia Romdnica
Miembro del Circulo Aerondutico

LA BATALLA DE MIDWAY

Reparto:

Capitin Matthew Garth:
Charlton Heston

Almirante Chester W. Nimitz:
Henry Fonda

Almirante Yamamoto:
Toshiro Mifune

Robert Michum

- Almirante Frank |. Fletcher:
Robert Webber

Almirante Raymond Spruance:
Gleen Ford

Almirante Pearson:
Ed Nelson

Almirante Nagumo:
James Shigeta

Otros actores:

- Cliff Robertson, James Coburn,
Hal Holbrok, Christina
Kokubo, Pat Morita.

- Productora: Universal Pictures
A0: 1976
Guion: Donald S. Sanford
Fotografia: Harry Stradling
Muisica: John Williams
Director: Jack Smigth

o FUE EL DESENLACE de la Batalla de Midway el
resultado de una hermosa partida de ajedrez
entre los almirantes Nimitz y Yamamoto?

¢Fue la consecuencia del “efecto mariposa” que,
i untu u
artiendo de tres hechos puntuales, transforma una

probable derrota en una contundente y decisiva
victoria?

Los sucesos, aparentemente inocuos, que resul-
taron tan influyentes en el combate fueron:

1. Las inoportunas enfermedades del planificador
del ataque a Pearl Harbour y del comandante de la
fuerza aérea que lo dirigi6 cuando da comienzo la
operacion contra Midway.

2. La enfermedad del impetuoso almirante Halsey,
cuyas tacticas resultan previsibles para los japone-
ses, la cual conlleva su sustitucion por el almirante
Spruance, mucho mais frio y prudente.

3. La serie de fatalidades que confluyen en un avion
de reconocimiento japonés que seria el que cubriria
la zona donde se encuentra la buscada flota ene-
miga y que, por una averia, despega media hora
después de las demds patrullas. En el colmo del
infortunio, cuando avistan al adversario, su sistema
de trasmision no funciona y no pueden comunicar
a sus portaaviones el descubrimiento, lo que aca-
rrea una pérdida de tiempo vital para la toma de
decisiones.

Al final de la contienda Nimitz se pregunta:
“:Hemos sido mejores que los japoneses o hemos
tenido mds suerte?”.

En el verano de 1942 el bombardeo de Yoko-
hama, Nagasaki y, especialmente el efectuado
sobre la capital, Tokio, fuerza al Estado Mayor
nipon a contraatacar para destruir los portaaviones
norteamericanos y las bases de lanzamiento aéreo
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situadas en algunas islas del
Pacifico.

Es un golpe al orgullo nip6n
y un soplo de optimismo para
los EEUU.

Algunos militares japoneses
ven en esta accion algo posi-
tivo: ha probado que Japén
no es invulnerable y, de esta
manera, el Estado Mayor no
se opondria a una represa-
lia mediante la denominada
“Operacion M.L.” planificada
por Yamamoto.

En estos momentos sdlo
hay cuatro portaaviones en el
Pacifico y se teme un ataque de
improviso. La cuestion es saber
donde tendra lugar.

El servicio secreto, que ha
descifrado las claves japone-
sas, cree que estan preparando
una accion en el Mar del Coral,
pero sospecha que estin tra-
mando algo mas importante.
Observan que las comunica-
ciones de Yamamoto con su
Estado Mayor se han incre-
mentado y el lugar denomi-
nado A.F. se menciona mucho
en los mensajes.

Nimitz envia al capitin
Matt para estudiar con los
agentes los informes acerca de
los proyectos japoneses.

Se interrumpe la acciéon y surge un interludio
melodramatico con la aparicion en escena de Tom,
el hijo de Matt, después de tres afos sin verse.

Su relacién es distante a causa del divorcio de
los padres del joven.

Este le comunica que esta enamorado de una
japonesa y quiere casarse con ella.

Residente en USA, Haruko Sakura llega a Hawai
para pedir el permiso matrimonial a sus padres y
es encerrada con ellos en un campo de prisioneros
para estadounidenses de origen japonés.

El capitan recurre a sus influencias para la libe-
racion de su futura nuera.

El piloto es destinado por el jefe de escuadrilla,
antiguo compafero de su padre, a un portaavio-
nes y el joven cree que se trata de una maniobra
para separarlo de su novia y tiene un altercado con
su progenitor al que culpa de lo sucedido. Este le

AL RESCATE DEL CINE: LA BATALLA DE MIDWAY

aclara que esta haciendo todo
lo posible para encontrar una
solucidn, incluso sobrepasan-
dose en sus atribuciones. Con
el embarque del piloto finaliza
el interludio sentimental.

El Alto Mando japonés con-
sidera la posibilidad de atacar
Midway y las Aleutianas des-
pués de la campana en el Mar
del Coral. Hay disensiones y el
almirante Kondo advierte de
que no podra desembarcar sus
tropas en Midway si antes no
son destruidos los cafiones y
las rampas de lanzamiento de
la isla. El almirante Nagumo
dice que abatird a los aviones
con unidades lanzadas desde
sus buques. Kondo le responde
que los bombarderos america-
nos tienen una autonomia de
vuelo superior en 400 millas
con respecto a los nuestros.
Otros mandos opinan que la
superioridad de la Armada
Imperial es patente en este
momento y hay que sacar pro-
vecho de ella.

En vista de que no hay con-
senso se aplaza la Operacion
M.L hasta después de la bata-
lla del Mar del Coral.

Yamamoto les dice que ha
recorrido los EEUU y que es consciente de su gran
poderio industrial y su capacidad para reponer las
pérdidas en armamento, por lo que la tnica posibi-
lidad de victoria es un ataque masivo a Midway.

El capitan Matt informa a Nimitz de los resul-
tados en el Mar del Coral donde ha sido inutili-
zado el portaaviones “Lexington”. En su opinion el
partido estd empatado pues han destruido un por-
taaviones ligero japonés y algunos barcos. El almi-
rante opina lo contrario. Con el “Lexington” fuera
de combate y el “Saratoga” en el dique s6lo quedan
en el Pacifico tres: el “Yorktown”, el “Enterprise”
y el “Hornet” por lo que la ventaja japonesa es de
tres a uno.

El comandante al mando del servicio de con-
traespionaje comunica el significado de A.F., una
localizacion geografica muy repetida en las comu-
nicaciones entre los comandantes nipones. Al des-
cifrar el comunicado de un piloto japonés que dice
que se encuentra sobre A.E,, se observa que la tnica
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masa de tierra que se encuen-
tra en el radio de acciéon es
Midway.

Para asegurarse envian un
falso mensaje diciendo que el
condensador de agua potable
de la isla se ha estropeado.
Después interceptan la tras-
mision al cuartel general de
Yamamoto que dice que los
americanos tienen problemas
con el condensador de agua
potable de A.E.

iTodo se aclara! El objetivo
es Midway.

El plan japonés consiste en
atacar las Aleutianas como
elemento de distracciéon para
mantener a Nimitz alejado
del objetivo principal, el cual
no se dard cuenta hasta 24
horas después del lugar sobre
el que se efectuard el ataque.
En ese intervalo los aviones
de Nagumo habran destruido
todas las defensas artilleras y
aéreas de la isla. Las tropas de
combate del almirante Kondo
desembarcaran y Nimitz no
tendrd mas remedio que res-
ponder con sus portaaviones
que, casi con toda seguridad
estaran al mando del almirante
Halsey, valiente y testarudo,
que no teme a los riesgos y
cuyas tacticas habian sido estu-
diadas con anterioridad. Espe-
ran que su temperamento se
vuelva en su contra. No podra
llegar al lugar de la batalla
hasta 48 horas después.

Yamamoto le dice a Nagumo
que tendra la ventaja de la posi-
ci6n y una superioridad de 2 a 1 en portaaviones y de
4 6 5 a 1 en buques de guerra. Todo eso suponiendo
que la flota americana esté custodiando Hawai, le
responde Nagumo y podremos obtener una gran
victoria si Nimitz y Halsey hacen lo que nosotros
queremos que hagan.

Se plantea la Operacion K, consistente en enviar
dos hidroaviones a Pearl Harbour para asegurarse
de que la flota sigue alli.

En el otro bando, la estrategia de Nimitz es
observada con precaucion en Washington. Se teme

que se trate de una emboscada
de Yamamoto, que la flota sea
destruida y deje sin proteccion
a Hawai y la Costa Oeste. Al
no recibir una orden tajante
sobre la decision que se debe
tomar, el almirante considera
que los informes son verdade-
ros y que si derrota a la flota
japonesa el enemigo debera
retroceder 3.000 millas y lo
mantendra distanciado hasta
alcanzar un equilibrio arma-
mentistico.

Una enfermedad de la piel
retiene al almirante Halsey en
un hospital. Nimitz lo visita y
le pide que nombre a un susti-
tuto. El designado es el coman-
dante de crucero Sprunce que
no tiene experiencia en el
mando de portaaviones pero
que ha acreditado su valia en
misiones de acompafiamiento.

El almirante Fletcher llega
con el Yorktown averiado
y recibe el comunicado de
que debe partir en misiéon de
combate en 72 horas. Ese es
el tiempo con el que cuenta
para efectuar la reparacion del
barco.

El mando americano sabe
qué mas de 200 buques ene-
migos atacaran, cuando y de
donde saldran, pero no en que
punto atacaran. Nimitz cree
que lo haran desde el NO, pero
no hay seguridad.

La opinién de Spruance
es que deberia llevar sus por-
taaviones al NE de Midway
y esperar alli el ataque de
Nagumo. No se colocaria en el NO porque si Was-
hington estuviera en lo cierto quedaria desguarne-
cida la Costa Oeste. Desde su posicion en el NE, a
la vez que protege la isla, puede cortar el paso de
las tropas enemigas si se diera esa circunstancia.

Hay una especie de juego del escondite en que
cada uno trata de saber donde esta el otro.

La Operaciéon K, el envio de dos hidroaviones
a Pearl Harbour, ha sido anulada porque los apa-
ratos no han podido repostar al observar presen-
cia enemiga en la zona de encuentro. Sin embargo,
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siguen pensando que no hay una razon logica para
que los portaaviones americanos hayan abando-
nado Hawai.

Los americanos envian hidro-aviones que cubran
todo el sector oeste de Midway, pero tampoco obtie-
nen resultados.

Las Aleutianas han sido atacadas y contindan
las dudas acerca de donde esta la flota japonesa. Un
hidroaviéon cree haberla localizado pero no men-
ciona la presencia de portaaviones y Nimitz cree que
viene detras de un frente tormentoso que la oculta,
por lo que Fletcher debe cambiar su posicion y pre-
pararse urgentemente para el ataque japonés.

Todos envian aviones de reconocimiento. Los
aeroplanos japoneses despegan, pero, un grupo,
por sufrir averias, lo hard més tarde.

Un aparato americano descubre dos portaavio-
nes y un acorazado nipones a unas 200 millas de
Midway. Se produce, después, un combate aéreo en
el que son derribados los cazas americanos.

Los japoneses bombardean Midway y causan
importantes dafios, pero sin conseguir destruir
todas las pistas de aterrizaje por lo que se hace
necesario una segunda pasada. Los bombarderos
van cargados con torpedos, lo que no parece lo
mds adecuado para destruir las pistas. Deberan ser
recargados con bombas de contacto.

Conocedores de la presencia de un portaaviones
y varios cruceros deciden bombardearlos, pero no
pueden hacerlo inmediatamente porque los aviones
que participaron en el bombardeo estdn escasos de
combustible y caerian al mar mientras despega la
segunda oleada. Por tanto, deben aplazar el ata-
que.

El almirante Fletcher ordena bombardear las
naves japonesas y, sin proteccion, los cazas se lanzan
en picado y son abatidos, pero, mientras tanto, aun-
que sin causar graves dafios, impiden que puedan ser
atacados los portaaviones americanos.

AL RESCATE DEL CINE: LA BATALLA DE MIDWAY ‘

INA BATALLA DEFINITIVA PARA LA GUERRA.
N MOMENTO DEFINITIVO PARA UNA NACION

UNA  BE

Una segunda escuadrilla ataca a los barcos de
Nagumo y también son derribados.

Un avién de reconocimiento japonés avista a la
flota americana, pero no puede comunicarlo por
tener averiado el sistema de transmision. El almi-
rante Nagumo sigue sin saber si sus enemigos estan
cerca de Midway o en Pearl Harbour, lo que aca-
rreard graves consecuencias.

Ordena que todos los portaaviones envien a sus
aparatos al ataque. Cuando se sitdan en contra del
viento para efectuar el lanzamiento, un grupo de
aviones americanos ataca suicidamente y destruye
tres portaaviones. Nagumo, gravemente herido,
debe entregar el mando.

Un grupo de aviones japoneses enviado por el
almirante Fukida descubre el “Yorktown” vy, con
numerosas perdidas, lo deja fuera de combate,
aunque consigue mantenerse a flote y seguir nave-
gando.

El saldo de la batalla es favorable y parece el
momento adecuado para volver atras, pero Nimitz,
en contra de las opiniones de sus subordinados, no
acepta retroceder: quiere el cuarto portaaviones
japonés.

Desde el “Enterprise” Spruance avisa al “Hor-
net” de que atacaran inmediatamente.
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AL RESCATE DEL CINE: BOMBARDEROS

Los aviones de Fukida estan
en cubierta pues no contaban
con la presencia de otros dos
portaaviones.

El buque japonés es des-
truido. Nimitz ha conseguido
su objetivo. Al conocer el
desastre, Yamamoto decide
retroceder.

Cuando los aviones ame-
ricanos regresan al “Enter-
prise”, el capitin Matt que se
habia incorporado al ultimo
asalto ante la escasez de pilo-
tos, muere al estrellarse en el
aterrizaje.

Al llegar al puerto el jefe
de contraespionaje le dice a
Nimitz: “Ha sido una gran
victoria. Me pregunto si Matt
habra llegado a saberlo”.

El almirante le responde:
“No sé si lo sabra, pero estoy
seguro de que me hubiera
dicho: ¢Como es posible que
hayamos vencido? Yamamoto tenia todo a su favor:
posicion, fuerza, experiencia, confianza,... ¢Hemos
sido superiores a los japoneses 0 hemos tenido mas
suerte?”

La gran batalla aeronaval de Midway hace
retroceder 3.000 millas a los japoneses y entra por
derecho propio en los anales de la historia.

Esta hermosa y espectacular superproduccion
es un placer para los amantes de la aviacion y del
cine bélico. Dirigida por Jack Smight, con guion de

Donald Sanford, destaca por la
magnifica fotografia de Harry
Stradling que nos ofrece unos
combates aéreos y navales de
gran belleza y realismo.

Cuenta con la presencia de
un elenco de grandisimos auto-
res que estan en el cenit de su
carrera, con un gran dominio
del oficio, experiencia, madu-
rez y naturalidad.

Para dos grandes soldados,
Nimitz y Nagumo, dos enor-
mes actores, Henry Fonda y
James Shigeta.

En papeles mas secundarios
hay que destacar a un irénico
Robert Mitchum en el papel
del almirante Halsey, a Toshiro
Mifune como Yamamoto y a
un sobrio y tranquilo Glenn
Ford que da vida al almirante
Spruance.

Lo unico que me chirria es
la presencia del protagonista
Charlton Heston representando al capitan Matt
Gast. Su mision parece ser introducir el elemento
melodramatico por medio de la relacién con su hijo
Tom y, de paso, aludir al problema de los estadouni-
denses de origen japonés después de Pearl Harbour.
Da la sensacion de ser un personaje traido por los
pelos debido quiza a la necesidad de aprovechar su
popularidad.

Su ausencia no disminuiria en nada a esta gran
pelicula que es “La batalla de Midway”.

esta revista.

El ser y el poder ser de RESCATE

La revista RESCATE que difunde la asociacion sin danimo de lucro, Circulo Aeronautico Jesus
Fernandez Duro, es de edicion y distribucion no venal en todos sus nimeros, tanto en formato
impreso, reservado a los socios de la asociacion, como en formato digital, y es posible llevarla a cabo
gracias a que los articulos y colaboraciones diversas que en ella figuran, son realizados de forma
desinteresada, altruista y gratuitamente, por sus autores, a quienes el Circulo Aerondutico agradece
su generosidad y se enorgullece de contar con tan prestigiosos colaboradores.

La revista no tiene patrocinadores directos, sino que, de los recursos, que los socios: de cuota,
colaboradores y protectores, aportan a la Asociacion, ésta destina una parte a la publicacion de
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