75 aniversario del vuelo
Sevilla-Bahia por el Jesus del Gran
Poder

ADOLFO ROLDAN VILLEN
Coronel de Aviacion
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imagen del “Jesus del Gran Poder”, objeto de especial

devocion del pueblo sevillano, que ajeno estaba a la
difusion que el nombre de su imagen iba a tener en el &mbito
aeronautico internacional!.

Efectivamente, este nombre fue el elegido para bautizar el
avion Breguet con el que dos pilotos de la Aeronautica Militar
Espafiola harian el vuelo directo Sevilla-Bahia y posterior-
mente Bahia-La Habana.

En esta época, los aviadores
espafioles, jovenes y casi ocio-
sos por la terminacion de la
campafia de Marruecos, sofia-
ban con emular las glorias con-
seguidas por los tripulantes de
los tres Grandes Vuelos: “Plus
Ultra”, “Elcano” y “La Atlantida”
realizados en 1926. Asi pues,
no es de extrafar que en el ve-
rano de 1927, el capitan Ignacio
Jiménez Martin, famoso por su
vuelo a la Guinea, formando
parte de la Patrulla Atlantida,
propusiera al capitan Francisco
Iglesias Brage realizar un raid
para intentar batir el récord
mundial de distancia sin esca-
las, establecido en dicho mo-
mento en 6.294 kms.

El capitan Jiménez, que en
1925 habia logrado batir los ré-
cords nacionales de duracion y
distancia en circuito cerrado pa-
ra aviones terrestres, en la carta
que dirigi6 al capitan Iglesias le
ofrecia el puesto de navegante
y copiloto en el vuelo que esta-
ba preparando para batir el ré-
cord mundial de distancia.

Como era natural, Iglesias
acept6 encantado el ofrecimien-
to, ya que le suponia la posibili-
dad de iniciar vuelos de carac-
ter internacional superando los
realizados en afios anteriores y
gue constituian la obsesion de los aviadores de todo el mun-
do y siendo uno de los rasgos caracteristicos de las conquis-
tas humanas al finalizar el primer cuarto del siglo XX.

En aquellos dias la empresa de Construcciones Aeronauti-
cas “CASA” habia recibido el encargo de fabricar una segun-
da serie de Breguet 19 (77 en total), de los cuales los nime-
ros del servicio 71y 72 (41 y 42 de CASA) serian del tipo Bi-
don. Estos aviones llevaban un depdsito (o bidén) de
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combustible colocado entre los largueros del fuselaje, y un
motor Hispano, que le proporcionaba una autonomia de unos
7500 kms.

El vuelo proyectado era salir de Sevilla y dirigirse a la India,
para intentar batir el récord mundial de distancia. El plan pre-
sentado al coronel Kindelan, Jefe de la Aviacion Militar, fue
aprobado por el Gobierno dias mas tarde.

Pero a Jiménez e Iglesias el volar hacia Oriente no les atra-
ia demasiado, por lo que pro-
pusieron realizar un vuelo a
Cuba. Tenian la obsesion de
cruzar el Atlantico, pero a la Di-
reccion de la Aerondutica no le
parecia apropiado realizar tal
travesia con un avibn monomo-
tor terrestre, por lo que ordend
siguieran preparando el vuelo
hacia el Este.

Al ser impuesto por la supe-
rioridad el continente asiatico
como objetivo del vuelo, los
aviadores, tuvieron que seguir
con la preparacion del vuelo al
Este, pero de forma clandesti-
na continuaron preparando el
viaje a La Habana.

Como era natural, para este
vuelo no podian contar con los
organismos oficiales espafio-
les, dada la prohibicion de ir a
Cuba. Por ello, escribieron al
padre Gutiérrez Lanza, director
del observatorio meteorolégico
del Colegio de Belén (La Haba-
na), para que les facilitase los
datos meteoroldgicos necesa-
rios para planificar el viaje.
También recibieron otras ayu-
das, como la del capitan Gas-
par de CASA, que con el pre-
texto de resolver asuntos fami-
liares se habia instalado en La
Habana; la del embajador de
Cuba en Madrid, Sr. Garcia
Kolly y la del periodista, a la sa-
z6n embajador en Buenos Aires, Manuel Aznar, que en sus
columnas del “Excelsior” fue el defensor y propagandista de
los aviadores. Fue tarea muy dura, preparar el viaje a Cuba
sin apoyos oficiales y simultdneamente continuar la prepara-
cion del vuelo a la India.

Hasta tanto les entregaban el avion n° 72 de la serie encar-
gada, se les asigno el primer prototipo de Breguet XIX, que
habia fabricado CASA. Este avion, debidamente preparado y
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Recorrido del “Jesus del Gran Poder”

bautizado con el nombre de “Loriga”, escrito en ambos costa-
dos del fuselaje - en memoria del heroico tripulante de la Pa-
trulla Elcano -, fue el asignado para llevar a cabo los vuelos
de entrenamiento, la puesta a punto de los procedimientos y
de la tripulacion.

En el mes de octubre, fue aprobado el plan definitivo de en-
trenamiento. Entre los vuelos proyectados para los meses si-
guientes, figuraban la vuelta a la Peninsula, con un recorrido
ininterrumpido de unos 3000 kms.; un viaje sin escalas de
Sevilla a Cabo Juby y regreso y varios vuelos nocturnos.

El vuelo a Cabo Juby, se realiz6 sin incidentes dignos de
notar pero en el trayecto de regreso ya anochecido, cuando
se encontraban cerca de Safi (Marruecos), una grave averia,

Jiménez e Iglesias con el avién Breguet XIX “Loriga”.
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les obligd a aterrizar en el aer6dromo de dicha ciudad, des-
pués de catorce horas de vuelo y 2.200 kms. de recorrido. En
este punto, se termind el vuelo, pues el avion averiado no fue
posible repararlo y tuvo que ser trasladado por via terrestre a
Tablada. Los aviadores no pudieron continuar sus entrena-
mientos en el “Loriga” por lo que utilizaron varios tipos de
aviones, hasta que el Breguet 19 TR, construido para el viaje
fue recepcionado.

Con el nuevo avion comenzaron a volar para conocer sus
caracteristicas y performances. El avion, monomotor, biplaza
de cabinas abiertas, fabricado en CASA (Getafe); era de es-
tructura de duraluminio; fuselaje y planos revestidos de tela;
motor Hispano Suiza de 630 HP de potencia, refrigerado por
agua; tres depdsitos de gasolina, uno central y dos en las
alas superiores; peso en vacio de 1.783 kilogramos y peso
total al despegue de 5275 kilogramos.

Con este peso con combustible a tope, era absolutamente
necesario calcular el radio de accion con la mayor precision
posible; dibujar el “cuadro de marcha”, para poder obtener fa-
cilmente para cada altitud, el régimen de motor y el combusti-
ble consumido. También se consideraba imprescindible dise-
fiar el grafico de correccion de revoluciones, tanto con vien-
tos a favor como en contra. Para conseguir estos datos
tuvieron que dedicar muchos dias de trabajos y estudios en
el aerédromo de Tablada. El resultado tedrico de estos estu-
dios y las pruebas de vuelo demostraron que el radio de ac-
cion era superior a los 7.500 kilometros. La prueba definitiva,
de acuerdo a lo proyectado para el “raid”, tuvo lugar el 28 de
marzo. Despegaron con una carga de 2.600 litros de com-
bustible y un peso total al despegue similar al previsto en el
vuelo definitivo. Esta prueba, sirvié ademas para ensayar un
pequefio carrillo, que habian disefiado, que colocado en la
cola del avidn servia para evitar se clavara el patin de cola
en el suelo durante la primera parte del despegue y asi con-
seguir reducir la carrera de despegue. Dicho carrillo, estaba
previsto se desprendiera automaticamente del patin, en
cuanto el avién se fuera al aire. Este vuelo de prueba, sirvié
para comprobar la seguridad de las instalaciones, la estan-
queidad de los depdsitos de combustible, los consumos hora-



El avion Breguet XIX Bidon TR “Jesus del Gran Poder”.

rios de combustible y asimis-
mo, permitid duplicar el récord
nacional de duracion de per-
manencia en el aire sin toma
tierra, estableciéndolo en vein-
tiocho horas.

La bendicion del avion tuvo
lugar en el aer6dromo de Ta-
blada, el dia 30 de abril. En
Sevilla, ya antes de este bauti-
Zo, se llamaba al avion “Jesus
del Gran Poder”. Los aviadores
quisieron darle este nombre,
dada la devocion que tenian a
la imagen que se venera en la
Iglesia de San Lorenzo de Se-
villa (basilica del Gran Poder),

los felicitod por su trabajo y de-
dicacion.

Después de varios aplaza-
mientos por mal tiempo, cuan-
do recibieron previsiones me-
teorolégicas favorables, deci-
dieron emprender el vuelo. El
10 de mayo fue la fecha de
partida. El dia anterior, los
aviadores asistieron, como lo
hiciera siglos antes Cristébal
Colén, a una Salve de despe-
dida a Nuestra Sefiora de la
Antigua. También ese mismo
dia acudieron a despedirse del
Cardenal Arzobispo de Sevilla.

Cuando todo estaba listo pa-

a cuya cofradia pertenecian y  Bendicion y bautizo del avién y visita del Rey al avion en presencia dédo& partida, se tuvo que retra-

a la que el afio anterior habian capitanes Jiménez e Iglesias, Kindelan y Ortiz de Echagtie.

donado una tunica.

A las once y media del citado dia 30 de abril, llegaron al
aerédromo de Tablada, los Reyes don Alfonso y dofia Victo-
ria Eugenia acompafados por sus hijas las infantas dofia Be-
atriz y dofia Cristina. Fueron recibidos por los infantes don
Carlos, dofia Luisa y dofia Isabel Alfonsa; por su primo el in-
fante don Alfonso de Orleans y su mujer la infanta dofia Bea-
triz de Sajonia; por el cardenal llundain; por el Jefe de la Ba-
se, comandante Delgado Branckembury; por el Jefe de la
Aviacion, coronel Kindelan; por el comandante Ramén Fran-
coy por el capitdn Eduardo Gonzalez Gallarza.

El cardenal llundain, con los tripulantes a ambos costados
del avién, bendijo el aparato ante una imagen de la Virgen de
Loreto. La Reina Victoria Eugenia actué de madrina y si-
guiendo la tradicion tiré de una cinta con los colores naciona-
les, que liber6 una botella de vino de Jerez, que fue a rom-
perse en el buje de la hélice. El Rey don Alfonso, tan intere-
sado como siempre por la aeronautica, subié al avién, lo
examino detenidamente, recibié explicaciones de los pilotos y

sar el despegue por la intensa
niebla que cubria el aerodro-
mo. Al dia siguiente, a las seis y cuarto de la madrugada, con
cierta neblina, iniciaron la carrera de despegue, rodeados por
el inmenso gentio que habia acudido a Tablada a presenciar
el acontecimiento. Cuando llevaban recorridos unos 600 me-
tros, el extremo del ala inferior izquierda chocé con una ca-
mioneta que incomprensiblemente estaba estacionada junto
a la pista. Aunque el impacto no fue excesivamente duro les
obligd a cortar gases y frenar para cortar la carrera del avién
y abortar el despegue.

Asi de esta forma tan antiaeronautica fracasoé el primer in-
tento de volar a La Habana, como asi pensaban realizar Ji-
meénez e Iglesias. Las informaciones publicadas al dia si-
guiente en la Prensa, descubrieron que los tripulantes del Je-
sus del Gran Poder tenian previsto atravesar el Atlantico para
dirigirse a Cuba, en lugar de ir a Oriente, que era lo que ofi-
cialmente estaba autorizado. El coronel Kindelan, Jefe de la
Aeronautica militar, salié al quite teniendo que dar una nota
oficial en la que decia “para la Aviacion militar los raids e in-
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tentos de batir récords tenian por finalidad comprobar perio-
dicamente que el complicado mecanismo aéreo sigue mar-
chando bien y funcionando con eficiencia; pero de esto a
convertirse en un club deportivo hay un abismo”.

Kindelan manifesté también, que se les habia prohibido de
modo terminante a los capitanes Jiménez e Iglesias volar a la
Habana. Asimismo, dijo que habia mentalizado a los aviado-
res que lo importante era batir el récord mundial de distancia
sin escalas y que para ello no era obligatorio volar sobre el
Atlantico. El Jefe de la Aeronautica consiguié arrancar de
ambos pilotos la promesa de no intentar volar a América.

El raid a Cuba dijo, en otra ocasion Kindelan, puede hacer-
se y se hara cuando se

Tres meses estuvieron los pilotos en Oriente, a la espera
de las valvulas que la Casa Hispano de Barcelona tenia que
enviar. Durante este tiempo, el avién permanecié a la intem-
perie, sometido a temperaturas extremas de hasta 50° C a la
sombra.

Cuando estuvo reparado el avion y después de los vuelos
de pruebas necesarios emprendieron el viaje de vuelta. Este
regreso se efectud en dos etapas, una de 2200 kild6metros
entre Basora y Constantinopla en la que volaron trece horas
y quince minutos y una segunda de 2700 kilémetros entre
Constantinopla y Barcelona que efectuaron en trece horas y
media.

A pesar del fracaso de

estudie y se prepare por el

éste primer intento de batir

Servicio de Aviacion Mili-

tar, pero por ahora pensa- JINENEZ B TG

el récord de distancia, no
LESTAS se desanimaron y conven-

mos que el Jesus del Gran
Poder no esté preparado
para la travesia del Atlanti-

cidos como estaban de las
excelentes caracteristicas
del Jesus del Gran Poder,

co y si para efectuar un
viaje hacia el Este.
Después de la repara-
cién del avion, por fin el 29
de mayo de 1928 a las on-
ce horas y treinta minutos,

solicitaron de Kindelan y
Primo de Rivera, como
premio a su esfuerzo por
este vuelo, autorizacion
para una nueva tentativa
de batir el récord de dis-

inician desde Tablada el
vuelo hacia Oriente. Aun-
gue no querian sobrepa-
sar los 5.000 kilos de peso
total al despegue, la nece-
sidad de llevar paracai-
das, carabinas, botes de

tancia. Pero su peticién
esta vez era para dirigirse
a Occidente aunque no
hacia Cuba sino al Brasil.
La autorizacién les fue
concedida y a partir de
ese momento todos sus

humo, viveres y otros ele-
mentos forz6 a que sobre-
pasasen en 140 Kg el limi-
te que se habian impues-
to. Esta sobrecarga hizo
que el despegue fuera difi-
cil y peligroso, no solo por
la corta pista de despe-
gue, sino ademas por los
obstaculos que rodeaban
el sector por donde tenian
que salir (San Juan de Az-
nalfarache, arbolado, edifi-

esfuerzos fueron dedica-
dos a preparar el nuevo
viaje.

En el aerédromo de Al-
cala de Henares, Iglesias
ademas de hacerse piloto,
estudié concienzudamente
el nuevo itinerario e hizo
con meticulosidad los cal-
culos necesarios que pu-
diera llevar hechos de an-
temano para facilitar la na-
vegacién astronémica.

caciones colindantes, line-
as eléctricas, telefénicas,
etc.).

Una vez en el aire, se

También dedicé muchas
horas a practicar con el
sextante. Jiménez, mien-
tras tanto, en Cuatro Vien-

dirigen al Mediterraneo
por Gibraltar, y desde este
punto ponen rumbo al ca-
bo de Gata, salvando de
ésta forma las sierras

tos se dedico a la revision
B, T del avion y motor. Hubo
el record. que cambiar la tela del re-
At1éntico vestimiento del fuselaje y
planos del avion pues la

Pacifico,etc.

orientales. Las condicio-

prolongada estancia en

nes meteorologicas fueron
buenas durante la travesia del Mare Nostrum. Penetraron en
Asia Menor por Alepo y a partir de ese momento, la meteoro-
logia cambid bruscamente, pues se encontraron con la tem-
pestad de arena, que les habia sido pronosticada. Volaron en
medio de dicha tormenta muchas horas, hasta que la arena
que habia ido penetrando poco a poco en el motor, provocé
una averia de las valvulas del bloque izquierdo, de tal grave-
dad, que les obligd a aterrizar en Mesopotamia entre Bagdad
y Basora, en un lugar préximo al Eufrates llamado Nassiryha.
En esta ciudad, los aviadores espafoles permanecieron,
primero como prisioneros y después como invitados de los
beduinos, hasta que las fuerzas inglesas de la RAF, los res-
cataron y los llevaron a Basora. El avion también fue llevado
a la ciudad. Habian volado veintiocho horas y recorrido 5.100
kms., por lo que no consiguieron batir el récord de mundial
de distancia que estaba en 6294 kms.
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Irak, sometido a tempera-
turas muy extremas, asi lo aconsejaban. EI motor, preparado
para la travesia del Atlantico era el mismo que llevaron en el
vuelo a Oriente, después de haberle efectuado una revision a
fondo.

La ruta que se estudio, de unos 20.000 kildbmetros, com-
prendia inicialmente Brasil, Uruguay, Argentina, Chile, Perd,
Ecuador, Colombia, Venezuela, Panama, Costa Rica, Nicara-
gua, Honduras, Salvador, Guatemala, México y Cuba. Como
en este itinerario, en muchos de los paises a recorrer no ha-
bia asistencia técnica, para evitar problemas como los sufri-
dos en Oriente Medio, en el proyecto presentado, se pedia
se enviasen a América dos motores de repuesto, una hélice,
un radiador, dos cubiertas y dos camaras para las ruedas del
tren de aterrizaje; asimismo solicitaron que se enviasen un
mecanico a Rio de Janeiro; otro a Santiago de Chile, acom-
pafiado de un montador, y otro a Panama.



Realizaron un completo estudio meteoroldgico, al que dedi-
caron muchas horas de trabajo, a fin de elegir la época mas
conveniente para iniciar el vuelo. Del estudio realizado, dedu-
jeron que la época mas favorable para saltar el Atlantico eran
los meses de enero y febrero.

El avion, como ya se ha dicho, era el Breguet XIX Bidon “
Jesus del Gran Poder”, utilizado en el viaje a Oriente, debida-
mente revisado y preparado.

Los métodos de navegacion que pensaban utilizar eran:
navegacion a la estima y navegacion astronémica. Para este
vuelo, eliminaron el equipo transmisor y receptor de radio, a
fin de disminuir peso pues tenian absoluta fe en la navega-
cion por medio de los astros.

El avién estaba equipado con instrumentos para medir la
direccién e intensidad del viento, como el navigrafo Wimpe-
ris, cuyo uso nocturno obligaba a lanzar boyas luminosas o
de humo para poder obtener los datos necesarios que les
permitiera calcular la velocidad resultante.

Asimismo, llevaba tres anemémetros, dos altimetros, dos
brujulas Hugges aperiédicas y una de induccién terrestre, un
corrector de rumbos sistema Coutinho, un derivdmetro de cir-
culo de cristal, un sextante Hugges de horizonte artificial, un
cronémetro y un cuenta-segundos Longines, una regla de
célculo Bygrave, botes de humo, gréficos, tablas, abacos y
mapas itinerarios en diversas escalas de todo el viaje por
Ameérica.

El avion pintado de purpurina plateada, lucia escarapelas
bicolores en los extremos de las alas y la bandera espafiola
en el timén de direccion con el nimero 72 sobreimpreso en
negro. Pintores amigos de los tripulantes, como Martinez de
Ledn, Juan Lafita, Jiménez etc., pintaron en el fuselaje del
avion vifietas y motivos sevillanos para que llevasen a Améri-
ca el recuerdo y el sabor de la tierra andaluza. En los costa-
dos del avion dibujan la Giralda, estampas de suertes del to-
reo, flamencos, mujeres vestidas con el elegante, airoso e in-

.

Emblemas, vifietas, carteles y dibujos que adornan el avién. Cada pais visitado pinté recuerdos en el fuselaje. En Cuba el teniente Plazaola, dibuj6 una crio-
lla bailando la rumba y en la cola un trozo de campifia cubana y el emblema del Cuerpo de Aviacién de Cuba.

comparable traje de “sevillana” y ademas los carteles de las
Exposiciones Iberoamericana e Internacional de Sevillay la
de Barcelona que se iban a celebrar en fechas inmediatas.
Martinez de Ledn es el artifice del dibujo del “Oselito”, tipo
campesino de marcada personalidad, irénico y filosofo, que
alcanzé celebridad en los cuentos que se publicaban en la
prensa de la época; decia el pintor que tenia cierta gracia
que “Oselito” cruzase el Atlantico sin quitarse el sombrero
cordobés terciado. Ademas, dibujaron toreros para que
acompafiasen en el vuelo a don Quijote sobre Rocinante y a
su inseparable Sancho Panza sobre su jumento.

El dia 23 de marzo, reciben del jefe del Servicio Meteorol6-
gico, Enrique Messeguer, el parte meteorologico donde les
informa que la situacion meteorolégica en el Atlantico meri-
dional es favorable para efectuar la travesia. Ademas les re-
comienda seguir la ruta directa Sevilla-Canarias-Cabo Verde-
Fernando de Noronha que tenia buen tiempo con excelente
visibilidad. La prediccién para la costa de Brasil hasta Rio de
Janeiro, era de tiempo mas inseguro, pero sin presentar ca-
racteres graves.

Esta informacién y el contar con luna llena, les hace fijar la
salida para el dia 24, Domingo de Ramos. A las 16,00 horas,
de dicho dia, sacan el avion del hangar y remolcado lo sitian
en el extremo de la pista desde la cual iban a despegar.

En la cabina se acomodan Jiménez e Iglesias con traje de
paisano azul con corbata, sobre el que se enfundan un mono
de vuelo especial que llevaba resistencias eléctricas para ca-
lentamiento graduable.

Se cargan también dos cestas con datiles, higos, termos de
leche, botes de “ceregumil” y agua mineral. Por fin, a las 17
horas y 35 minutos el “Jesus del Gran Poder” se embala, re-
corre casi toda la pista (1150 metros) y despega de Tablada
(Sevilla) con direccidn a Brasil.

El despegue fue perfecto y durante el ascenso sobrevuelan
el barrio de Triana, desde donde se dirigen para pasar cerca
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de la Giralda y sobre la plaza de San Lorenzo para dedicar
un dltimo adiés al Jesus del Gran Poder. En esta tarde por
las calles de Sevilla desfilan varias cofradias y precisamente
en ese momento desfila por la calle de la Feria la Cofradia de
la Sagrada Cena, cuyo parroco Rojas Cordobés, al ver el
avion, detiene la procesion y elevando la mirada hacia el cie-
lo reza por el buen éxito de la travesia.

Una hora mas tarde pasan sobre el Cabo Espartel, dejando
a su izquierda la ciudad de Tanger. A las 19,00 horas, alcan-
zan una altura de 1800 pies y con las revoluciones previstas
en el grafico de vuelo obtienen una velocidad de 181 kiléme-
tros por hora. Pronto el cielo comenz6 a ensombrecerse, car-
gandose de nubes bajas. A las 20 horas y 15 minutos estan a
la altura de Casablanca, que dejan a su izquierda. Por la no-
che, rodeados de cumulo-nimbos y con poca visibilidad se
ven obligados a descender hasta 600 pies pues el peso del
avion y la falta de instrumentos adecuados para el vuelo sin
visibilidad, aconsejan volar por debajo de la capa de nubes.
Llueve con intensidad durante un buen trayecto. A las 20 ho-
ras y 50 minutos pasan por Azamor (Azemmour) y minutos
mas tarde divisan por la izquierda el faro de Mazagan. Igle-
sias, en su pequefio cuaderno de notas escribié: “me produ-
cia gran satisfaccion localizar cada faro por sus destellos y
ocultaciones, confrontdndoles con mi cuaderno de faros en el
que habia anotado cuidadosamente todos los de la costa afri-
canay la de América”.

A la altura del cabo Cantin (350 millas de distancia) los al-
tos cumulos se dispersan y la luz de la luna se escapa por
los claros. En este momento su altura de vuelo es de 2000
pies y la temperatura de 15 grados.

Poco después pasan por Safi, que les trae el triste recuer-
do de su aterrizaje forzoso con el “Loriga”; a las 22 horas so-
brevuelan Mogador, con un cielo estrellado e iluminado por la
luna. La ruta loxodrémica elegida, se adentra en el mar hasta
cabo Juby, en un trayecto de unos 500 kilometros. Media ho-
ra después, aproximadamente a la altura de cabo Rhir - de-
tras del cual esta Agadir - utilizan por primera vez el sextante
para comprobar, astronémicamente, si la navegacion obser-
vada y a la estima que hacian era correcta.

A las 7 horas y 20 minutos de la salida de Tablada pasan
sobre cabo Juby donde, como homenaje al grupo de espafio-
les alli destacados descienden a 1200 pies y pensando que
comunicarian su paso a la peninsula. El cielo sigue despeja-
do y con un nuevo rumbo se dirigen hacia cabo Blanco (Ulti-
ma tierra espafola del Sahara). Este punto a 448 millas tar-
dan en alcanzarlo cinco horas y cinco minutos y dado la velo-
cidad que desarrollaban de 190 kilometros hora, pensaban
que las 370 millas hasta Cabo Verde (Senegal), les supon-
dria menos de cuatro horas. A las 0930 horas de la mafana,
estaban en Cabo Verde, donde sobrevuelan la ciudad de Da-
kar y desde este punto con tiempo espléndido ponen rumbo
a la ciudad de Pernambuco (Brasil) de la que le separan
3185 kilometros. Para este tramo deciden descender a 1200
pies y calculan la deriva lanzando botes de humo. Los avia-
dores durante el vuelo pueden intercambiar datos e impresio-
nes por el buzén que llevaban entre ambos, pero echan de
menos la posibilidad de comunicacién con el exterior lo que
acentla la sensacion de soledad.

El motor, cumple con absoluta regularidad y el avion alige-
rado de peso por el consumo de gasolina, regulariza la mar-
cha facilmente. En la primera parte de la travesia atlantica se
cumple el pronoéstico de alisios favorables, pero a medida
que pasan las horas, se confirma el pronéstico que tenian so-
bre la zona de las calmas, tan abundantes en esta época del
afio.

Los cumulo-nimbos vuelven a aparecer lo que les obliga a
ascender a mayor altura. Jiménez procura sortear los cumu-
los a 7500 pies y asegura asi, simultdneamente, la visién de

Llegada al aer6dromo Dos Affonsos
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la boveda celeste, para permitir a Iglesias realizar las obser-
vaciones astronémicas convenientes.

A media noche, tienen que perforar una capa de nubes pa-
ra descender a 1200 pies, para localizar, por los destellos de
su faro, la isla de Fernando de Noronha. La noche es muy
cerrada. Contindan volando entre nubes. Llueve con fuerza, y
no ven ningun agujero por donde salir de esa masa de agua
en la que estan metidos. Siguen navegando sélo con la bra-
jula entre dos capas de nubes. Tampoco divisan barco algu-
no en todo el trayecto; la lista que llevaban de los buques en
transito que esa noche estaban previstos en esas latitudes,
también resultod infructuosa; finalmente consiguen situarse
astronémicamente, detectando un pequefio desvio hacia el
Sudoeste, lo que unido a la reducida velocidad que mantie-
nen y el deseo de ver cuanto antes tierra firme, les obliga a
poner rumbo a Natal pues si contindan rumbo a Pernambuco
(Recife) corren el riesgo, al volar paralelos a la costa, de no
divisarla.

En este tramo, Jiménez, que estaba delicado pues arras-
traba una urticaria desde Sevilla, y dolores en la cicatriz de
un foranculo del que habia sido operado pocos dias antes,
fue sustituido en los mandos de vuelo por Iglesias. Tienen
gue descender a 900 pies (300 metros) y por fin avistan,
entre la lluvia, las sefiales que con los faroles les hacen
desde cubierta los marineros de un pequefio barco de ca-
botaje. Tres cuartos de hora después, comprueba y reco-
noce lglesias los destellos del faro de Natal. Despierta a Ji-
ménez que se hace cargo de los mandos de vuelo y poco
después aparecen las luces del aerédromo de Natal, que
los brasilefios habian mantenido encendidas toda la noche
para que les sirvieran de referencia. Son las 5 horas 30 mi-
nutos de la madrugada y ya se puede decir que han llega-
do a América.

En este momento, comprueban les quedan 680 litros de
gasolina, lo que unido a que la velocidad de crucero ha sido
muy baja - por el fuerte viento en cara encontrado-, les hace
comprender que no podran batir el récord de distancia.

Apenas con 50 litros de gasolina, deciden tomar tierra en el
aerddromo de Cassamary, cerca de Bahia, donde Jiménez
posa al “Jesus del Gran Poder”. Habian volado 43 horas y 44
minutos de vuelo ininterrumpido desde Tablada, y eran exac-
tamente, las 13 horas y 25 minutos hora local del martes 26,




habiendo recorrido 6550 kilémetros por la ruta ortodromica.
No habian batido el récord mundial de distancia pero queda-
ban en segundo lugar. Como es de suponer, a pesar de ha-
ber compartido el trabajo durante el viaje, llegan entumecidos
y s6lo el consumo abundante de buenas tazas de café brasi-
lefio les reanima, y les hace recobrar el animo y las fuerzas
necesarias para atender la curiosidad del publico que habia
acudido a recibirles. Al principio no habia demasiada gente,
pero al conocerse en la ciudad la noticia del aterrizaje, acu-
dieron en masa al aer6dromo. En los primeros momentos los
aviadores tuvieron que dedicarse a salvaguardar el avién y a
solicitar que las autoridades aeronauticas estuvieran presen-
tes para abrir el bardgrafo y asi poder homologar el recorrido
tanto en duracién como en distancia.

Gracias al Consul espafiol y a las autoridades de la ciudad,
pudieron, después de orar en accién de gracias en una de
sus antiguas iglesias, trasladarse al Gran Hotel, donde tras
un ligero almuerzo, pudieron descansar durmiendo cerca de
diecisiete horas.

Recibieron numerosisimos telegramas siendo, quizas de
los primeros en llegar, los enviados por el Rey y la Reina. El
de la Reina decia: “Les felicito de todo corazon. No olvido fui
madrina el afio pasado del avién. El Cristo de quien llevan el
nombre les ha protegido en su gran hazafa’.- Victoria Euge-
nia. El del Rey decia: “Encantado, espléndido viaje; dadme
detalles telégrafo. Viva la Aviacion Espafiola. Bravo por mis
aviadores. Os abraza fuerte”. - Alfonso.

Al dia siguiente dirigieron telegramas a Kindelan, informan-
dole del vuelo y agradeciendo el que les habia mandado, na-
da més tener conocimiento de su aterrizaje.

Otros telegramas que recibieron con gran satisfaccion fue-
ron los de los aviadores, como Lindbergh, marqués de Pine-
do, general Italo Balbo, Breguet y en especial el de Arturo
Ferrarin que ostentaba el récord mundial de distancia, que
ellos no habian podido arrebatarle. No falté6 tampoco la de
Birkigt, ingeniero autor del proyecto del motor.

Aungue la parte mas espectacular del vuelo ya se habia re-
alizado, el raid no habia concluido. El proyecto de ambos pi-
lotos era realizar una segunda parte, efectuando un recorrido
por América. Indudablemente, todas las ciudades en las que
residian espafioles deseaban la presencia de nuestros pilo-
tos. Por ello, el Gobierno y los aviadores deseaban atender

las peticiones que habian recibido no sélo de los Gobiernos
de diversos paises, sino ademas de numerosas entidades y
organismos cientificos y culturales americanos.

Superada la fase del intento de batir el récord mundial, co-
braba mayor importancia la misién de ser portadores del sa-
ludo y recuerdo de Espafia para el mayor numero posible de
lugares y personas hispanicas.

Como ni el motor ni la célula, después de la ligera inspec-
cion que habian realizado los pilotos, requerian mayores
atenciones, el avion estaba a punto y con los depésitos lle-
nos de combustible para despegar el dia 28 y dirigirse a Rio
de Janeiro (Brasil). Llegan, después de ocho horas de vuelo,
al aeropuerto de “Dos Affonsos”, con escolta aérea brasilefia.
El recibimiento es apotedsico. Una gran multitud encabezada
por el Presidente de la Republica acude a recibirlos. El mecéa-
nico José Ganzo, que habia hecho el viaje por mar, se pre-
senta en esta ciudad a los aviadores y efectla una revisiéon
total del avion y del motor. Los aviadores que habian realiza-
do la travesia vestidos de paisano con monos de mecanicos
y chalecos salvavidas, reciben su equipaje y con él sus uni-
formes para poder asistir adecuadamente a los homenajes y
recepciones.

En Rio de Janeiro donde son nombrados huéspedes de
honor, descansan tres dias. Contindan el viaje el 2 de abril a
Montevideo (Uruguay). Recorren 1.700 kilémetros en 10 ho-
ras y 58 minutos. Al entrar en territorio uruguayo son recibi-
dos por una escuadrilla aérea del pais, que les escolta hasta
tomar tierra en el aerédromo de Pando (Montevideo). Alli,
20.000 uruguayos y espafioles que ocupan el aerédromo y
sus alrededores, les aclaman. Visitaron al Presidente de la
Republica que, como en Brasil, les nombra huéspedes de
honor.

La proxima etapa es a Buenos Aires. Llegan el dia 4, aterri-
zando en El Palomar, tras recorrer los 360 kilometros que le
separan de Montevideo en 2 horas y 35 minutos. El recibi-
miento fue, si cabe, mas apotedsico que en Montevideo, reci-
biéndoles 25.000 personas, entre las que se encontraban el
Embajador espafiol Ramiro de Maeztu acompafiado por el
general Millan Astray, el director general de la Aeronautica
Argentina, varios Jefes de Unidades aéreas y representantes
de la prensa. A pesar de los esfuerzos de la policia, todos los
controles fueron rebasados por la multitud que, materialmen-
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hombros.

En Buenos Aires apenas se
demoraron unas horas y el mis-
mo dia 4, realizan la etapa si-
guiente a Santiago de Chile,
cruzando la cordillera de los
Andes; primer cruce que efec-
tuaria un avion espafiol. Esta
etapa que ofrecia dificultades y
peligros muy serios, fueron au-
xiliados por el gran aviador
Mermoz, jefe de la Compalfiia
Aeropostal en América, que les
facilité datos y cartas geografi-
cas. El dia era espléndido y
desde el despegue ya podia
contemplarse la mole andina
despejada y por tanto ofrecien-
do el espectaculo de su belleza
impresionante.

El paso de la cordillera a
5000 metros de altura cerca del
Aconcagua y con el Cristo de
los Andes bajo sus pies, lo ha-
cen siguiendo la recta, en lugar
de sobrevolar el ferrocarril tra-
sandino como era lo habitual.
El “Jesus del Gran Poder” ter-
mind la etapa sin incidentes pe-
ro, lamentablemente el avion
argentino que les dio escolta,
sufrié un accidente pereciendo
uno de sus tripulantes. La lle-
gada a Santiago se realiz6 con
escolta aérea chilena.

En Santiago de Chile, fueron
recibidos por el Subsecretario de Guerra y el embajador es-
pafiol y por iniciativa del Presidente Ibafiez, antes de salir ha-
cia Lima se les confia una misién tan delicada como impor-
tante. Se les pide el honor de ser portadores del protocolo del
acuerdo que iba solucionar el largo e histérico pleito de Tac-
na-Arica entre Chile y Perq, para que fuera entregado en Li-
ma para su ratificacion, pues el tratado habia sido firmado
con anterioridad.

El 22 de abril, despego el “Jesus del Gran Poder” rumbo a
Arica, poblacion peruana situada precisamente en el territorio
antes en litigio, tardando 10 horas en recorrer 2000 kildme-
tros a lo largo de las costas del Pacifico. El 24 prosiguen a Li-
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El JesUs del Gran Poder escoltado a su llegada a Colon (Panama).
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Recuerdo del vidje

por cerca de 40.000 personas.
Como habia ocurrido en Santia-
go, en el aerédromo de Lima,
las personas que acuden a re-
cibirles arrollan a las fuerzas
militares de seguridad, sacan a
los aviadores del avion y los
pasean en hombros. Mas tarde
se dirigen al Palacio Presiden-
cial para hacer entrega al Presi-
dente Leguia del documento de
gue eran portadores.

Durante su estancia en Peru
se inicia la época de las lluvias
ecuatoriales, circunstancia que
les obliga a variar su programa
de viaje. Por ello, el aerédromo
del Coéndor, en Guayaquil - que
era el punto de destino proyec-
tado para la siguiente etapa -
fue sustituido por el de Payta,
ciudad peruana situada a 50 ki-
I6metros de Piura, por encon-
trarse el aerédromo de Guaya-
quil encharcado por las lluvias
tropicales intensas caidas los
dias precedentes. A pesar de
no poder aterrizar recibieron
inequivocas muestras de carifio
a través de centenares de car-
tas y telegramas. Algo parecido
les ocurrié en Colombia, donde
no pudieron aterrizar en el ae-
ropuerto de Bogota, después
de sobrevolarla de Sur a Norte.

El dia 30 despegan de Payta
y se dirigen a Col6n (1250 Km) en Panama en cuyo aerédro-
mo “France Field” aterrizaron. Fueron escoltados, desde el
Archipiélago de las Perlas, por 12 aviones norteamericanos
gue habian salido a recibirlos. En este aerédromo les espe-
ran el sargento mecanico Sarasqueta y los montadores Calvo
y Morales. Estos hombres se encargan de cambiar el motor
por el que previamente la casa Hispano-Suiza habia situado
en esta ciudad.

La salida de Colon para Nicaragua es el dia 9 de mayo, so-
brevuelan Honduras y El Salvador sin detenerse por falta ma-
terial de tiempo, ya que tenian que estar en La Habana en fe-
cha fija. En Managua estuvieron 24 horas, despegando el dia
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Bienvenida dispensada

por los trabajadores de CASA
a los pilotos del Jesus

del Gran Poder.

10 para Guatemala. En esta ciudad, fueron obsequiados con
una copa de oro, copa que a su llegada a Sevilla ofrendarian
a la iglesia de San Lorenzo con el expreso deseo de que fue-
ra convertida en céliz.

El dia 17 de mayo coincidiendo con la fiesta del cumplea-
flos del Rey, aterrizan en La Habana, Ultima etapa prevista
de su recorrido americano. Habian recorrido 22.000 kilo6me-
tros y volado 121 horas desde su salida de Sevilla. La carac-
teristica principal del viaje la constituy6 la regularidad con
que se cubrieron todas las etapas la falta de averias e inci-
dentes durante el vuelo y aterrizajes en aer6dromos total-
mente desconocidos para ellos. Si emocionante fue el recibi-
miento que se les hizo en las ciudades iberoamericanas que
visitaron, el ofrecido en el aer6dromo de Columbia (La Haba-
na) superd con creces a todos; en la Alcaldia a donde fueron
en primer lugar se les nombré huéspedes de honor, se les
entrego la llave de la ciudad.

En La Habana se unirian, como miembros especiales, a la
mision extraordinaria, que presidida por el Ministro de Mari-
na, Almirante Garcia de los Reyes lleg6 a bordo del crucero
“Almirante Cervera” para asistir, en representacion del go-
bierno espafiol, a la toma de posesion del Presidente de Cu-
ba, general Machado.

En La Habana terminé el vuelo del “Jesls del Gran Poder”
por la América Hispana y aunque el deseo de los aviadores
hubiera sido continuar hasta Washington y Nueva York para
desde alli efectuar el vuelo directo a Espafia, no se les autori-
z6 el regreso a Espafia, del avién y de los capitanes Jiménez
e Iglesias, se hizo a bordo del crucero espafol “Almirante
Cervera” con el resto de la mision extraordinaria.

El 7 de junio, llega a Cadiz el “Almirante Cervera” entre vol-
teo de campanas y ulular de sirenas. Los pilotos son llevados
en triunfo al Ayuntamiento, mientras que el aviéon se desem-
barca, se monta y se pone a punto para que pueda volver en
vuelo a Sevilla, de donde habia salido dos meses y medio
antes.

En Tablada, el dia 8 esperan para recibir a los “embajado-
res volantes” una excepcional formacién de 125 aviones, la
mayor conocida hasta entonces en Espafa. Elegida, por sor-
teo, una escuadrilla para recibirles en vuelo, fue la de Lara-
che, mandada por el capitan Luna, la favorecida. La acogida
fue inenarrable. Las azoteas sevillanas rebozaban de entu-
siastas; en el aer6dromo la multitud se precipita sobre el

avién sacando en vilo a los aviadores de la cabina y llevan-
dolos en triunfo a la ciudad. Lo primero que hacen los aviado-
res es dirigirse a la Cofradia del Gran Poder, para entregar la
copa de oro que habian recibido en Guatemala.

Por la tarde, el avion con Jiménez e Iglesia emprende nue-
vamente el vuelo, esta vez para dirigirse a Madrid. Varias es-
cuadrillas de aviones despegan antes que ellos para escol-
tarles durante algun tiempo en su viaje a la capital de la na-
cion. A las 1930 horas aterriza el Jesus del Gran Poder en
Getafe. En éste aerédromo, acudio a recibir a los aviadores
una inmensa multitud, 50.000 personas se calcularon, que
fueron al citado aerédromo en trenes regulares y especiales,
en autobuses y coches particulares. Presidié la bienvenida
oficial el Infante don Alfonso de Borbdn y Battemberg (en re-
presentacion del Rey), acompafiado por el Infante don Alfon-
so de Orleans y Borbon, primo hermano del Rey y aviador; el
Presidente del Directorio, general Primo de Rivera; el Jefe de
la Aeronautica, coronel Kindelan; otras Autoridades y cerca
de 500 obreros de la fabrica “CASA”, constructora del avion.

La travesia del Atlantico Sur que a tan grandes rasgos aca-
bo de relatar fue la tercera de las realizadas con un avion te-
rrestre y monomotor hasta aquellas fechas, pues sélo Costes
y Le Brix con Breguet XIX y Ferrarin y Del Prette con Savoia
64 habian logrado arribar a América por la costa del Brasil; el
primero desde Dakar y el segundo en vuelo directo desde
Roma.

“El Jesus del Gran Poder” es el segundo vuelo directo en-
tre el viejo Continente y el Nuevo por la ruta del Sur y ocupé,
asimismo, durante algin tiempo el segundo lugar entre los de
mayor distancia sobrevolada sin escalas. Los objetivos,
aquellos con que sofiaban los dos aviadores desde hacia dos
afios, se habian cumplido totalmente. La Aviacion Militar Es-
pafola se ponia a la altura de las mas destacadas en cuanto
al récord mundial de distancia, y ese era el premio y el orgu-
llo de ambos pilotos y de todos cuanto formaban la Aeronau-
tica espafiola.

El dia 19 de junio en el parque del Retiro, el Rey Alfonso
XIIl, quiso cerrar con broche de oro el feliz término del viaje a
Cuba de los aviadores espafioles. En dichos jardines tuvo lu-
gar el acto de homenaje a los capitanes Jiménez e Iglesias,
otorgandoles el Soberano las llaves de gentilhombre e impo-
niéndoles la Medalla Aérea que les habia concedido por el
éxito de su periplo americano.e
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