Jesus del Gran Poder

[lustracion 1. Portada con el dibujo del Breguet XIX, Grand Rard, “Jestis del Gran Poder”

Es en 1927 cuando el ingeniero Francisco Iglesias Brage recibe una carta del piloto
y observador Ignacio Jiménez proponiéndole lanzarse a un raid en el que, sin
sobrepasar la marca mundial, establecida en unos muy respetables 6.290
kilometros (vuelo Nueva York - Alemania) se deje a Espafia en un honroso lugar.
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ENTRE ORIENTE Y OCCIDENTE:
Los vuelos del “Jesus del Gran Poder”

Carlos Pérez San Emeterio

(GRANDES VUELOS DE LA AVIACION ESPANO!_A)
INSTITUTO DE HISTORIA'Y CULTURA DEL EJERCITO DEL AIRE

Es el verano de 1927. El ingeniero Francisco Iglesias Brage recibe una carta del piloto y observador
Ignacio Jiménez proponiéndole lanzarse a un raid en el que, sin sobrepasar la marca mundial,
establecida en unos muy respetables 6.290 km. (vuelo Nueva Cork — Alemania por Chamberlin y
Levine) se deje a Espafia en un honroso lugar.

Es necesario aclarar que los dos protagonistas no se conocian personalmente, aunque si tenian el
uno sobre el otro todo tipo de referencias favorables en orden a su experiencia.

Jiménez manifestaba a Iglesias en la carta su interés por la realizacién de un gran vuelo, y para ello
sugeria varios itinerarios, tendiendo siembre como punto de partida a Sevilla, y como final, Asia
Menor o Bata. Iglesias seria el eventual navegante a borde de un avion que, excusado es decirlo,
habria de ser el Breguet XIX.

...el «Breguet XIX», un gran avion...

El Breguet XIX era entonces un avion modernisimo sin el que hoy no podria hacerse un estudio
detallado de la época de los grandes raids. Cinco afios antes habia volado por primera vez a Francia,
y el primero fabricado por Construcciones Aeronauticas S.A., lo hizo a su vez el 1 de noviembre de
1926, como proélogo a una larga familia de aparatos de este tipo, cuyos servicios abarcarian hasta la
primera fase de la guerra civil. Alguno de ellos vol6 aun en 1940.

Era, insistamos, un gran avion. El ejemplar volado por Jiménez en sus récords nacionales de
distancia del 28 de agosto de 1925, que no era otro que le Breguet XIX nim. 1, prototipo, que habia
venido de Francia, fue revisado y preparado, y tanto él como su compafiero, Iglesias, decidieron
pintar sobre sus costados el nombre de Loriga, en memoria de aquel extraordinario piloto que volara
con Gallarza a las Filipinas. En el Loriga realizaron nuestros dos aviadores un completo programa
de adiestramiento en etapas de largo recorrido, que incluia tanto vuelos diurnos y nocturnos como
una serie de vuelos de circunvalacion a la Peninsula.

El 8 de enero de 1928, Jiménez e Iglesias volaron desde Tablada a Cabo Juby (a donde llegarian a
las 12 de la noche), emprendiendo seguidamente el regreso a Sevilla sin aterrizar en tierra africana.
Sin embargo, ya de vuelta, se rompié la tuberia del aceite y tuvieron que efectuar una toma de
emergencia en el Marruecos francés, concretamente en Safi. El Loriga regreso a Tablada
desmontado, y aunque luego siguiera volando no seria ya bajo el pulso de Jiménez, pues nuestros
pilotos iban a contar ya con el Breguet XIX Gran Raid nim. 72, especialmente desarrollado para
vuelos de larga duracion.
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Hacia donde ir...

Empezaba ahora el trabajo conjunto entre Iglesias y el ingeniero de CASA don Luis Sousa Peco
(muerto en la guerra civil) en las etapas finales del que habria de ser el Jesus del Gran Poder,
siendo ayudados por el impetu industrial del gerente de CASA, don José Ortiz Echagiie, que resulto
decisivo para poder entregar el avion dentro del plazo previsto.

Todos los esfuerzos imaginables eran pocos: se trataba ya, nada menos, que de batir el récord
mundial de distancia. Los mas minimos destalles habia que estudiarlos con el mayor detenimiento,
en especial, como es légico, la ruta a seguir y el sistema de navegacion que tenia que guiar al Jesus
del Gran Poder (con 4.100 litros de carburante y 7.000 km. Teoricos de alcance) a rebasar la marca
de los 6.290 km. establecidos por Chamberlin y Levine.

Pronto, el entonces coronel Kindelan, jefe de la Aeronautica Militar, pudo disponer del proyecto
completo del vuelo, y pasarlo al Gobierno para su aprobacion, que fue finalmente conseguida sin
problemas mayores. El proyecto consistia basicamente en una ruta que era la linea ortodromica que
partiendo de Sevilla apuntaba a enclaves situados entre 6.000 y 7.000 km. De distancia de Tablada,
tales como Djash, Charbar, Karachi y Khort, cuyo alcance significaba por derecho la obtencion del
récord mundial.

Sin embargo, el leit motiv de todos los grandes raids espafioles no era tan sélo el logro de las
grandes marcas de distancia; habia siempre algo mas,; se trataba de conectar en lo posible con la
historia, con la historia de la Espafia aventurera y descubridora. Y aquellos espafioles aviadores de
1928 sentian en su interior que nada espiritual o historico les Ilamaba hacia el lejano Oriente. Su
pensamiento estaba puesto, como no, en América: en las republicas hermanas.

Hacia dos afios de la llegada de Ramén Franco a la Argentina, y Jiménez e Iglesias tenian ahora
puesta la mirada en Cuba, en La Habana, donde tantos espafioles vivian, y donde tan fuerte
ambiente hispano se respiraba. Pero la ruta hacia Cuba presentaba también una particularidad con la
que se debia contar desde primera hora: la mayor parte de su recorrido tenia que hacerse sobre el
océano, y el mando no terminaba de convencerse de la seguridad de un avion terrestre como el
Breguet XIX GR, provisto de un solo motor, sobre una extension de agua tan prolongada. Pese al
reciente vuelo de Lindbergh.

[lustracion 2. El Breguer 19TR «Jestis del Gran Poder» durante su construccion en la factoria CASA en Getafe
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El plan doble

Se ordenaba, pues, preparar solo la ruta a Oriente;
pero Jiménez e Iglesias hicieron restriccion mental
de la orden en el sentido que més le convenia: se iba
a preparar abiertamente el vuelo hacia Oriente, si,
pero, en secreto, se prepararia también el vuelo
hacia Cuba, y, una vez en el aire... s6lo era cuestion
de poner rumbo al Atlantico, y ya estaba.

[lustracion 3. Jiménez y su mecinico ante el Breguer 19 “Loriga”, en el
que, en union de Iglesias, consiguieron el récord nacronal de duracion

Era, sin duda, una aventura arriesgada, pues tras la prohibicion oficial en tal sentido, todos los
apoyos Yy ayudas técnicas oficiales estaban dirigidas a la ruta de la India, y los datos que disponian
sobre un hipotético vuelo a Cuba eran realmente escasisimos.

Pero Jiménez e Iglesias no se daban por vencidos facilmente: escribieron al padre Gutiérrez,
director del Observatorio Astronomico del Colegio de Belén, en la Habana, solicitando cartas de
navegacion y material geografico, que posteriormente les fueron enviadas; luego, Construcciones
Aeronduticas S.A., de acuerdo con ellos, mand6 a Cuba al capitdn Gaspar, que era uno de los
militares que trabajaba con CASA en el desarrollo de los Breguet Gran Raid. El motivo «oficial» de
tan apresurado viaje figuraba como estrictamente «familiar», pero su verdadera mision consistia en
completar aeronauticamente y sobre el terreno los datos del padre Gutiérrez.

Aparte de ellos otras
muchas  personas que
estaban también en el
secreto colaboraron en la
preparacion  del  vuelo
transatlantico, como don
Manuel Aznar y
Zubigaray, qu ehacia
continuas y significativas
loas de Jiménez e Iglesias
desde el periodico El
Excelsior, de la capital
cubana, o el sefior Garcia
Coli, embajador de Cuba
en Madrid...

Mlustracion 4. .. Jiménez e Iglesias prepararian vuelo hacia Cuba

Era un secreto a voces que el verdadero objetivo no estaba en la India, sino en Cuba, pero el mando
de la Aeronautica Militar espafiola estaba lejos de sospechar tal cosa; porque en la habitacion de
estudio que ambos pilotos tenian en Tablada figuraban siempre mapas de las dos rutas: la de Cuba,
siempre desplegada, y la de la India, que se ponia inmediatamente encima de la otra cuando algun
incordio curioso llegaba.
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XIX, Grand Raid, “Jestis del Gran Poder”

3. Breguet

[ustracion
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Pruebas en Tablada

Pero faltaba por determinar con la méxima exactitud un dato capital en un vuelo de larga distancia:
el radio de accion.

Una vez hechas varias pruebas en vuelo se realiz6 un cuadro de marchas con el correspondiente
grafico en el que para cada altitud habia una curva que en todo momento permitiera conocer el
régimen Optimo del motor, la velocidad, la variacion del peso del aparato en funcion del
combustible consumido y la cantidad del mismo que quedaba en los depositos.

De la misma manera habia que determinar la correccion de revoluciones del motor como
consecuencia de los vientos, a fin de mantener siempre el régimen optimo que estirara al maximo el
radio de accion.

Tales pruebas fueron realizadas en Tablada, y en ellas se utilizo el Jesus del Gran Poder con 3
cargas: 2.100, 2.500 y 3.000 kilogramos a una altitud de 1.000 m. En la primera, el régimen del
motor fue de 1.370 r.p.m.; en la segunda, de 1.440; y en la tercera, 1.510; en cuanto a las
velocidades obtenidas fueron respectivamente, de 160, 165 y 172 km./h, lo que significaba una
cierta ventaja (8 hm/h. mas) con respecto a las conseguidas para tales cargas y regimenes por el
Breguet Gran Raid de Coster y Le Brix. Incluso los consumos horarios resultaron mas favorables,
pues en regimenes de escasa potencia el Jesus del Gran Poder consumia 62,1 litros a 1.370
revoluciones y 71 a 1.440 contar 70 y 75, respectivamente; y en potencias mayores el consumo del
avion esparfiol era ya bastante menor; en concreto, a 1.510 revoluciones gastaba sélo 78,2 litros
contra 83 del Breguet de Costes. No era, pues, una utopia pensar en un vuelo de algo mas de 7.500
km. En el Jesus del Gran Poder. El vuelo a Cuba era posible.

Ensayo general

El dia 28 de marzo de 1928 se llevé a cabo en Tablada un ensayo general. El Jesus del Gran Poder
estaba cargado con 2.600 litros de combustible, y el peso total era de 4.000 kg., es decir, 1.000
menos que el previsto en el vuelo a Cuba.

Para el despegue se habia adosado a la cola del aparato un pequefio carrillo que tenia una dobre
funcion evitar el “arado” del campo con el patin que se empotraba molestamente en tierra, y, a la
ve, mantener el eje longitudinal del aparato paralelo al suelo con las consabidas ventajas. Como es
I6gico, nada mas surcar el avion los primeros metros de aire, el carrillo de desprenderia
automaticamente.

El Breguet despegd con gran facilidad y no fue preciso alargar para nada la pista; solo se quitaron
algunos matojos altos algun que otro bachecillo, pero, por lo demés nada. La pista, naturalmente de
hierba, media 1.500 m. de longitud por unos 50 de anchura.

Este vuelo duré nada menos que veintiocho horas, la mayoria de las cuales se realizaba por encima
de Madrid para tener a mano Getafe o Cuatro Vientos en caso de presentarse algin problema de
motor. No hubo lugar a ello. Todo concluyo brillantemente, con el récord nacional de duracion
(detentado por ellos mismos con catorce horas en el Loriga en el vuelo Sevilla-Cabo Juby-Sevilla)
pulverizado. Los franceses Costes y Rignot en su vuelo de Paris a Djash (28-29/10/26) habian
estado en el aire treinta y dos horas, y Lindbergh en su famosisima travesia de Nueva Cork a Paris,
treinta y tres horas y media. Los pilotos espafioles se acercaban significativamente.
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[lustracion 6. Jiménez e Iglesias con visible fatiga en sus rostros, después de su vuelo de

28 horas, previo al vuelo «hacia Oriente»

Todo listo

Dos dias despues, el 30, el Breguet
XIX Gran Raid num. 72 se bautizaba
solemnemente en Sevilla con el
nombre por el que todo el mundo lo
conocia ya: Jesus del Gran Poder. El
oficiante en la ceremonia de
bendicion fue el cardenal arzobispo
de Sevilla, monsefior llundain; y la
madrina, nada menos que S.M. la
reina dofia Victoria Eugenia, que
como manda la costumbre rompio
sobre el buje de la hélice una botella
de vino Domeqg mientras el rey don
Alfonso XIlII, también presente, subia
a la carlinga para inspeccionar los
mandos.

Asi transcurrio la ceremonia de bendicion del Jesus del Gran Poder, el aparto debia llevar aires
espafioles “al Oriente” en un momento en el que sus pilotos estaban ya plenamente convencidos de
que el vuelo a Cuba tenia todas las posibilidades de éxito. El director del Servicio Meteorol6gico
Nacional, don Enrique Meseguer, que también estaba en el secreto, tenia permanentemente
informados a Jiménez e Iglesias de las condiciones climéticas presentes tanto en la ruta atlantica
como en la oriental. De igual forma, el padre Gutiérrez estuvo enviando durante las dos semanas
que precedieron al vuelo un parte de mafiana y otro de tarde sobre el estado meteorol6gico de Cuba.
Todo estaba listo.

Por fin, el 9 de mayo se presentaban condiciones favorables para iniciar ambos vuelos. La aventura
debia iniciarse cuanto antes, y los dos pilotos decidieron que tenia que ser, sin perder tiempo, al dia
siguiente, el 10.

Ya en la mafiana del 9, Jiménez e Iglesias se habian despedido del cardenal Ilundain, que les
concedid su bendicion; y luego, por la tarde, oyeron misa en Nuestra Sefiora de la Antigua, en el
mismo lugar donde habia orado Col6n antes de la partida hacia el nuevo mundo.

Pero el 10, fecha originariamente prevista para el comienzo del raid no pudo ver la partida del
Breguet, pues en la madrugada anterior la niebla habia dejado el campo de Tablada completamente
ciego, sin visibilidad. Habia alli mucha gente que tuvo que volverse a dormir a sus casas con cierta
decepcion, mas al dia siguiente, el 11 de madrugada, estarian nuevamente cerca de Jiménez e
Iglesias, a pesar de la prohibicion, no muy rigurosa, de entrar a Tablada.

Ademas ya la gente empezaba a sospechar que el verdadero objetivo del viaje era La Habana y no la
India (los mandos de la Aeronautica Militar eran quienes no parecian saber nada) y su entusiasmo
por las hazafias de los aviadores era desbordante; recuérdese que estamos a sélo dos afios después
del vuelo del Plus Ultra.
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El traspiés y el rapapolvo

A las 6 y cuarto de la mafana, el Jesus del Gran Poder comenzaba a carretear lentamente sobre la
hierba de Tablada. La niebla no se habia disipado del todo, y la visibilidad sélo dejaba ver hasta
unos 200 metros.

La gente habia pasado a contemplar de cerca el despegue, y algunos hasta lo habian hecho con sus
propios coches, que fueron aparcandose a ambos lados de la piesta d ehierba. Y entonces ocurrié lo
imprevisto: cuando el avién corria por ella se desvio ligeramente hacia la derecha y algunos de los
espectadores se asustaron; segundos después el ala inferior roz6 con una camioneta. Jiménez, para
evitar la catéastrofe, viendo que el avion seguia yéndose hacia la derecha sin remedio, cortd gases.
Al fin, a una distancia de 40 o 50 m. de los hangares el Jesus del Gran Poder se paré con s6lo unos
cuantos desperfectos leves.

A las pocas horas de este intento abortado se disipaba la niebla; y no sélo el cielo queda ya claro,
sino también las verdaderas intenciones del raid. Esa misma mafiana, el entonces jefe de la base de
Tablada, teniente coronel Delgado Brackembury, descubria en una somera inspeccién del aparato,
que en su cabina sélo habia mapas del Atlantico y de las Antillas, y que los calculos de navegacion
astronomica correspondian Unicamente a la ruta Sevilla-La Habana. El juego habia quedado al
descubierto.

No fue comoda la situacién a partir de este momento: Kindelan dirigié un telegrama a Delgado
Brackembury para que se exigiera a Jiménez e Iglesias palabra de honor de no volver a intentar el
vuelo trasatlantico una vez reparado el Breguet; y para dar mas fuerza a lo que Iglesias calificara de
«grave acto castrense» estuvo presente en el momento nada menos que el infante don Carlos de
Borbdn, capitan general de Sevilla. Aparte de ello, Kindelan daba a la luz pablica el siguiente
comunicado a modo de amable y clarificadora reprimenda:
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«Para la Aviacion Militar, los raids e intentos de batir récords tienen por finalidad comprobar
periddicamente que el complicado mecanismo aéreo sigue marchando bien y funcionando con
eficacia; pero de esto a convertirse en un club deportivo hay un abismo.

Mas importante que la anterior finalidad es, para la Aeronautica, como para todo organismo
militar, contar con una oficialidad poseedora de las virtudes fundamentales consustanciales con la
existencia de la colectividad armada: la obediencia y la disciplina.

Los que creen que los aviadores Jiménez e Iglesias piensan ir a La Habana en un avion de guerra,
confiado a ellos por la nacién para otros fines, les infieren involuntariamente una ofensa grave,
suponiéndoles un concepto del honor completamente equivocado, desconociendo con ello la
psicologia del oficial aviador espafiol.

El raid a Cuba puede hacerse y se hara cuando se estudie y se prepare por el Servicio de Aviacion
Militar espafiol, que ha borrado de su léxico la palabra «imposible»; pero ahora no esta
preparado el Jesus del Gran Poder para una travesia del Atlantico, sino para un viaje a Oriente,
con objeto de batir el récord del mundo de distancia. Sin radiogoniometria, derivémetros
especiales y otros instrumentos, emprender el viaje a Cuba seria una aventura descabellada que
no debe hacerse y no hara nuestra Aviacion.

Como conozco a mis oficiales, me atrevo a hacer esta determinante declaracion, constandome,
ademaés, como a nadie, el sacrificio tan grande que a la disciplina hacen los valientes capitanes
Iglesias y, Jiménez, que tanto han insistido conmigo para la revocacion de la orden de ir hacia la
India. Es muy probable, dadas sus dotes como aviadores, que seran ellos los primeros que en
ocasion oportuna y con adecuada preparacion emprenderan este raid».

A buen entendedor... con esto le debia bastar para darse cuenta de por donde iban los tiros. Luego,
veinticinco afios después, Iglesias se alegraria publicamente de aquel despegue fallido en Tablada
(que él atribuyd a la Providencia) y de la orden taxativa de Kindelan que les aparto, segtn €l, de un
vuelo hacia un desastre seguro. Por el momento, la India era el objetivo.

Llustracion 8. Breguer XIX, Grand Raid, “Jesis del Gran Poder”
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Hacia Oriente

El 29 de mayo de 1928, a las 11 y media de la mafiana, el Jesus del Gran Poder emprendia vuelo
hacia Oriente con las mejores perspectivas meteoroldgicas. Esta vez la necesidad de llevar
paracaidas, comida, escopetas y botes de humo, habia elevado el peso de despegue 140 kg. Mas
sobre los 5.000 que ellos consideraban ideales. Aun cuando, igual que en la otra vez, se utilizara el
carrillo de despegue, la salida result6 dificil, pues el avién pasé sobre el umbral de la pista casi
rozando los arboles y las lineas telefénicas de San Juan de Aznalfarache, junto a Tablada.

Desde Sevilla, Jiménez e Iglesias salieron al Mediterrdneo por Gibraltar, dado que era casi
imposible hacerlo saltando por la sierra penibética; luego continuaron volando hacia el cabo de
Gata, lo que suponia una distancia de 140 km. No homologables en el raid. Iglesias relataba que en
estas primeras horas de travesia, la temperatura fue de unos 30-35 grados centigrados, y hubo que
separarse de la ruta prevista perdiendo unos 50 km. Para dejar de lado una fortisima tormenta con
gran aparato eléctrico.

Al fin entraron en Asia Menor, por la zona de Alepo. Alli les esperaba la tempestad de arena ya
prevista por todos los partes meteoroldgicos, pero que ellos les toco 1.000 km. Antes. En medio de
esta furia estuvieron volando por espacio de muchas horas hasta que la continua penetracion de
arena en el motor produjo una averia en las valvulas del bloque izquierdo. Habia que aterrizar.

La frustracion

Se habia estado volando durante veintiocho horas a una velocidad promedio superior a los 185
Km./h., lo que hacia un total de 5.100 km. Medidos por la linea ortodromica entre Sevilla y el punto
final de aterrizaje, que era Nassiryha, un lugar perdido en Mesopotamia, entre Bagdad y Basora,
cerca del biblico Eufrates. El récord mundial no habia podido ser batido.

Pero no era eso solo. Después de aterrizar en aquellas lejanas tierras con el Jesus del Gran Poder,
Jiménez e Iglesias tuvieron que permanecer durante unos dias prisioneros de los beduinos, hasta
que, oportunisimamente, fuerzas britanicas ayudadas por personal de la RAF acudieron a
rescatarlos. Avion y tripulantes estuvieron con los ingleses un trimestre entero, pues las vélvulas
solicitadas a la Hispano Suiza de Barcelona fueron enviadas por esta firma en error colosal nada
menos que jAl Japén! Y no pudieron llegar a Bagdad hasta el mes de septiembre. O sea que se
pasaron todo del verano soportando una temperatura media de 50 grados a la sombra que acabd por
estropear la goma de revestimiento de los tanques de gasolina del aparto. Solo les sirvié de
compensacion la extrema cordialidad del personal de la RAF.

Pero en aquel duro verano, mientras Jiménez e Iglesias esperaban impacientemente las valvulas, el
récord mundial volvia a caer: los italianos Ferrari y Del Prete habian alcanzado Natal el 5 de julio
en un Savoia Marchetti S-64 recorriendo 7.188 km.

La época de los grandes raids estaba en pleno apogeo, y los pilotos espafioles, lejos de desanimarse,
empezaron a hacer sus planes de furor en pleno desierto.

Al fin llegaron las tan deseadas valvulas, y el 11 de septiembre emprendieron en su inseparable
Jesus del Gran Poder el vuelo de regreso que se hizo en dos etapas: desde Basora a Constantinopla,
en trece horas, y desde Constantinopla a Barcelona en trece horas y media.
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[lustracion 9. Llegada del Jesus del Gran Poder a Tablada, en el vuelo

procedente de Basora

Cuando la esperanza renace

Otra vez en Espafia, y otra vez los suefios de
volar hacia América. Kindelan y el Gobierno
seguian firmes en al prohibicién de un
enlace directo con Cuba, pero Jiménez e
Iglesias, ya con el precedente de Ferrarin
sobre el tapete solicitaron de nuevo permiso
para un vuelo sobre el Atlantico; si no hacia
Cuba, si al menos rumbo a Brasil siguiendo
un rumbo parecido al del italiano. El
Gobierno, presidido por el general Primo de
Rivera, ya no pudo negarse.

Habian pasado por una tormenta de arena;
habian sido prisioneros de los beduinos que,
a buen seguro, no compartian ninguna
aficion por la aeronautica; se habian jugado
la vida un monton de veces, desde el roce
con la camioneta en Tablada hasta la averia
en el desierto... y, sin embargo, querian
continuar en la brecha: los meses de octubre,
noviembre y diciembre de 1928, Jiménez los
paso en el aerédromo de Cuatro Vientos con
el Jesus del Gran Poder.

El avidn estaba sufriendo una revision a fondo y su piloto l6gicamente queria estar alli, sobre todo
para ver el nuevo revestimiento que sustituiria al anterior muy dafiado por el calor de Mesopotamia.
Por su parte, Iglesias habia pasado esos meses en Alcala de Henares —donde se formé como piloto-
preparando el nuevo itinerario y los céalculos de navegacién astronémica; mas que nada practicando
con el sextante, instrumento que seria valiosisimo en este vuelo.

Atando todos los cabos

El peso estimado del Jesus del Gran Poder, después de esta revision, pesa de 5.100 kg., de los
cuales 3.018 correspondian a la gasolina almacenada en los tanques. Por otra parte, para evitar
repetir los problemas vividos en Oriente, habian previsto en su plan de vuelo utilizar nada menos
que dos motores de repuesto, que deberian ser enviados uno a Buenos Aires (con hélice y radiador
incluidos) y el otro a Panama o Coldn.

Por si esto fuera poco, pedian igualmente que se mandase a Rio de Janeiro un mecanico y un
montador, y, en fin, un tercer mecanico a Panam4, todos, eso si, bien provistos de piezas de
recambio. No era exageracion: era, simplemente, un vuelo de 20.000 km., en los cuales se tocarian
puntos en los que no habia asistencia técnica y tenian que amarrar todos los cabos; por ejemplo, el
de la revision del motor: la Hispano Suiza marcaba un tiempo normal de cien horas de vuelo entre
revisiones, por lo que aparentemente, no seria una locura hacer las ciento veinticinco horas del raid
con un solo motor. Jiménez e Iglesias, de cara a lograr la maxima regularidad y seguridad optaron
por situar en América dos o mas de repuesto.
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La seguridad ante todo

La ruta prevista en el raid comprendia Brasil, Uruguay, Argentina, Chile, Per(, Ecuador, Colombia,
Venezuela, Panama, Costa Rica, Nicaragua, Honduras, Salvador, Guatemala, México y Cuba. Sobre
el papel se pensaba también en una visita a Paraguay desde Buenos Aires, y otra a Bolivia
intercambidndola entre Chile y Peru; en definitiva, toda Iberoamérica. La linea de derrota que
habria de seguirse sobre el Atlantico era la ortodromica Sevilla-Rio de Janerio, incluyendo la
posiblidad de ir primeramente por Cabo Verde para saltar desde alli a Pernambuco y seguir vuelo
luego por la costa brasilefia hasta Rio.

De esta forma se aminoraba el peligro de un vuelo muy prolongado sobre el mar, sobre todo en las
diez o doce primeras horas, sin necesidad de separarse mucho de la linea ortodrémica, pues en
realidad los 7.760 km. De ésta solo se veian incrementados en 83 mas. En consecuencia, el salto del
Atlantico quedaba de esta forma en los 3.115 km. Que separaban Cabo Verde de Pernambuco, o los
3.020 que hay hasta Natal. Iglesias descarté la isla de Fernando de Norofia, en la que toc6 Ramdn
Franco con el Plus Ultra.

De cara a la presentacion del proyecto de raid a Kindelan se trataba siempre de cubrir el vuelo de la
méaxima capa de seguridad posible: aun suponiendo —decia Iglesias- que nuestra velocidad media
fuera sélo de 175 km./h. y la de los vientos alisios (que debian ser favorables al menos en un tercio
de la ruta) de 15 km/h. ese salto tenia a la fuerza que hacerse en sélo dieciocho horas.

Luego se contaba también con un detalladisimo y vital estudio meteoroldgico, cuyas lineas basicas
eran las mismas que Ramon Franco estudio tres afios antes, aunque se hubieran introducido para
completarlo numerosos datos nuevos: diversos servicios meteorologicos americanos aportaron gran
cantidad de informacion, en particular sobre los
entonces casi desconocidos «vientos de altura; y
el Servicio Meteorolégico Nacional, dirigido
como se recordara por don Enrigue Meseguer
(gran colaborador de Jiménez e lIglesias), habia
remitido un grueso informe que en conclusion
venia a repetir lo que le dijo tres afios antes a
Ramon Franco: que la fecha idonea para el vuelo
a América del Sur era la comprendida entre los
dos primeros meses del afio.

Tambien en Tablada preparaban el nuevo raid:
100 obreros trabajaban en la ampliacion de la
pista —ya pedida repetidas veces por Jiménez-,
pero las obras no avanzaban al ritmo que era de
desear. Al final, del alargamiento previsto de 600
m. solo se habia terminado la mitad, pero esperar
mas tiempo hasta la total conclusion de la obra
resultaba imposible, pues se perdia la fase de
Luna llena, vital para el desarrollo del raid.

lustracion 10. El capitan Ignacio Jiménez Martin. Naci6 en Avila el 23

de mayo de 1898 e mnicié su carrera militar en el ario 1914.
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La navegacion

En cuanto a la navegacion, Jiménez e Iglesias habian previsto dos métodos: el ya conocido de
«navegacion a la estima» y el de navegacion astronémica por medio del sextante o del octante. Ni el
equipo de radio, transmisor y receptor, ni el gonio, iban a ir a bordo, pues los pilotos querian a toda
costa reducir el peso al minimo imprescindible, y ademas Iglesias era un gran experto en el manejo
del sextante.

En el proyecto presentado se exponian ampliamente los procedimientos a emplear para la obtencién
del punto estimado con la mayor exactitud, base del determinante necesario para el trazado de las
rectas de altura y de las lineas de situacion, en cuanto a los instrumentos para medir la velocidad y
direccion del viento se fijaba el navigrafo Wimperis, cuyo uso durante la noche ahbia que hacer
arrojando boyas luminosas o de humo a fin de obtener los puntos necesarios para la medida de la
velocidad resultante.

El total de estas boyas (de dimensiones y peso muy reducidos) era solo de unas 40 para no aumentar
el peso del avion y también por falta de espacio.

Ademas, llevaban un derivometro con sistemas de hilos paralelos giratorios para observacion de
puntos situados en la vertical del avién, y un corrector de rumbos Gago Courinho para obtener
graficamente representada (una vez conocidas las derivas en dos direcciones a 45 grados) la
correccion necesario y la velocidad resultante.

Por lo que se refiere a la navegacién astronémica entonces llevaba muy poco tiempo aplicandose
(en realidad su iniciador fue el almirante Gago Coutinho) y los procedimientos para obtener las
lineas de situacion usados en la Marina exigian tablas de logaritmos, almanaque nauticos, etc.,
material en suma que resultaba de uso muy problematico en la pequefia cabina del Breguet XIX GR,
donde todos los calculos tenia que hacerlos el navegante sobre sus rodillas. Por eso Iglesias preferia
utilizar un método mas simplificado, aun cuando fuera menos preciso (error de cinco a diez minutos
en el calculo de altura, que representarian otras tantas millas de corrimiento en la linea de
situacion). Este método se basaba en el uso de tablas de dos estrellas y en la regla de calculo
Wygrave, conocida por los aviadores de la época como el «petauro», y en el que Iglesias era un
verdadero experto.

INSTRUMENTOS DE NAVEGACION LLEVADOS
POR EL “JESUS DEL GRAN PODER”

= Dos brajulas Hughes aperiddicas.

= Una brdja de induccidn terrestre Pioneer.

=  Tres anemoOmetros.

= Dos altimetros

» Un navigrafo Wimperios.

= Un derivometro de circulo de cristal.

= Un corredor de rumbos sistema Coutinho.
= Un sextante hughes de horizonte artificial
= Una regla de calculo Wygrave.

= Un cronémetro Longines.

= Dos cuentasegundos Longines.
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[lustracion 11. Mapa con el «raidy del “Jestis del Gran Poder”
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La meteorologia

Por fin, el 23 de marzo de 1929, don Enrique Meseguer les envia un parte meteorolédgico
esperanzador:

«La situacion atmosférica de esta mafiana es semejante a la de ayer tarde y es probable que su
evolucion se efectle lentamente entre los paralelos 10 y 45 de latitud N. y los meridianos 15 y 40;
es decir, con sobre el Atlantico Meridional la situacion atmosférica sera de evolucion lenta y es de
esperar que, cuando menos, el tiempo de hoy y de mafiana sera favorable para una larga travesia
hacia América del Sur. El primer trayecto, Sevilla-Canarias, presenta las caracteristicas
siguientes: cielo bastante claro, vientos persistentes en la seccion N. de unos 25 a 35 Km./h, una
buena visibilidad (se debe volar bajo).

Se recomienda la ruta directa Cadiz-Canarias. Trayecto Canarias-Cabo Verde: vientos
persistentes del NE. De unos 16 km./h., no acercandose mucho a las costas africanas, buen tiempo,
buena visibilidad (vuelo bajo).

Trayecto Cabo Verde-Fernando de Norofia: el estado atmosférico dependera de las horas en se
efectle la travesia. En Fernando de Norofia a las 10 horas de hoy el cielo estaba cubierto, la
visibilidad era buena y el viento soplaba del NE. Con poca fuerza.

En las costas de Brasil, hasta Rio de Janerio, el tiempo es siempre inseguro en esta época del afio,
es decir, que depende en gran parte de la hora del dia en que se llegue a ella. Son trastornos
locales y estacionales. Hoy a las 10 el tiempo era inseguro, el cielo estaba nuboso pero no ofrecia
caracteres de peligro.»

O sea, que se podia salir. Habia llegado, el momento esperado, y era necesario darse prisa para no
perder la fase de Luna llena.

Esta vez no se diria nada a la prensa para evitar que la noticia se difundiera y empezase a llegar la
gente con los automaviles y las camionetas hasta la piesta de Tablada; que por ciero s6lo habia dado
tiempo a agrandar en 300 m. (firme de maccadam aprisionado) del total de 600 previsto en un
principio. Se saldria, de cualquier manera, al dia siguiente, 24 de marzo, Domingo de Ramos, a las
5 de la tarde.

Ese mismo sabado por la mafiana llegaba a Tablada una avioneta con los cronometradores del Real
Aero Club de Espafia; y, por la noche Jiménez e Iglesias se reunieron en una cena intima con el jefe
de la base de Tablada, Delgado Brackembury, y algunos amigos. Por cierto que, ya en aquella cena,
los dos aviadores empezaron a tomar cantidades apreciables de astringente (bismuto y tanino) para
aguantar un gran namero de horas sin posibilidad de hacer las necesidades fisioldgicas.

Domingo, 24. Misa en la capilla de la base. Almuerzo, més bismuto. A las dos de la tarde llega un
nuevo parte meteoroldgico que comunica la formacion de un pequefio ndcleo de perturbacién entre
Casablanca y el golfo de Cadiz y confirma vientos del NE. De unos 16 km./h. desde el paralelo 32
al Sur.

Posteriormente 30 soldados empujan al Jesus del Gran Poder hacia la cabecera de pista. Donde se
llenan los depdsitos de combustible y aceite, y también, el “deposito” de los viveres, que no
provocaba precisamente una sobrecarga de peso: higos secos, datiles, ceregumil, chocolate, agua
mineral, cofiac y varios termos con muchisimo café.
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El momento

Cinco y media de la tarde. Llega el
altimo parte meteoroldgico: «se mantiene
la nubosidad en el golfo de Cadiz. En la
ruta hasta Cabo Verde, vientos de la
region del N., cielo bastante claro. En el
resto de la ruta, sin variacion».

Jiménez e Iglesias se acomodan en las
dos pequefias cabinas del Breguet XIX
GR. Van vestidos de paisano, con traje
azul y corbata, sobre el que se distinguia
un mono de fabricacion especial provisto
de resistencias eléctricas para
calentamiento graduable y chalecos
salvavidas. Por su parte, el avién también
esta «vestido»: Juan Lafita, Martinez de
Ledn y algunos otros pintores han
decorado el fuselaje con dibujos
alegoricos de Andalucia, que dan un
toque sigularisimo al Breguet. Y, dentro
de la cabina, concretamente sobre el
tablero de instrumentos, iba colocada una
imagen bendita de Jesus del Gran Poder
regalada por los hermanos de la cofradia
sevillana donde se le venera, que
semanas antes del vuelo habian remitido
a Tablada un telegrama con el texto:

lustracion 12. Diversas fases de acondicionamiento del Jests del Gran Poder
antes del vuelo. Obsérvese el carrillo de cola, indispensable para el despegue
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«Que el gran poder de JesUs ayude al Jesus del Gran Poder. En fin, Iglesias habia escrito
en su cabina una frase significativa tomada del poeta nicaragiiense Amado Nervo: “La
travesia es dura, y los momentos, dificiles; pero Dios va en nuestro barco».

El Gltimo telegrama recibido por los aviadores espafioles en medio de un sincero entusiasmo y una
impresionante fe en Dios lo enviaba Kindelan, y decia asi:

«Con la ayuda de Dios y vuestro valor y esfuerzo alcanzaréis un éxito completo,
afiadiendo un nuevo blasén glorioso al escudo de la Aeronautica espafiola. Vuestro jefe os
despide con carifio, tiene confianza absoluta y pide a Dios limpie vuestra ruta de vientos

contrarios.»

A las 17 horas 35 minutos, bajo la mirada lejana del Comisario Regio de la Gran Exposicion
Iberoamericana, el Jests del Gran Poder despegaba de Tablada. Treinta segundos despues de
iniciada la carrera el carrillo auxiliar se desprendia del avion, y otros diecisiete segundos mas tarde
el Jesus del Gran Poder volaba entre los aplausos de los pocos presentes. Y aquello se difundid
como la pélvora por Sevilla. {Ya han salido...! jYa han salido!
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En Domingo de Ramos

Abajo, la Giralda, erguida y aérea; un poco méas alla la iglesia de San Lorenzo, donde se venera
Nuestro Sefior del Gran Poder, y sobre la que el avion de igual nombre dio una romantica pasada en
esta primera etapa de la trepada hacia el cielo atlantico. Poco rato mas tarde, en la calle de la Feria,
cuando por ella pasaba la procesion de la Sagrada Cena (recuerde el lector que es Domingo de
Ramos) el parroco sefior Rojas Cordobés detuvo su marcha, y, dirigiendo los ojos al cielo, rezé por
el buen fin de vuelo de Jiménez e Iglesias. No, no era exageracion andaluza. Estamos en 1929, y
cruzar el Atlantico era algo muy arriesgado que impactaba profundamente al hombre de la calle. Y,
si, alin en nuestra época de alta tecnificacion, la inteligencia humana esta por encima de la maquina,
en aquellos momentos lo estaba muchisimo mas.

Iglesias escribia en su diario de vuelo: «A las 17 y 55 habiamos conseguido ya los 600 pies de
altura. La tarde era primaveral y con esa luz Unica que ilumina y bafia la tierra sevillana. La
temperatura exterior era de 25 grados. VVolabamos a una velocidad de 180 kilometros por hora, con
rumbo directo a Espartel. A las 18 horas habiamos subido a 1.000 pies pasando sobre los pueblos
andaluces que tan familiares nos eran y en muchos de los cuales se veian grupos que corrian
presurosos al sentir nuestro paso sobre sus cabezas. Pronto llegabamos al estrecho, dejando a
nuestra izquierda ese centinela avanzado de la Patria donde desde hace doscientos afios ondea una
bandera que no es la espafiola, cuyo recuerdo me produjo, como me sucedia siempre, un Vvivo
sonrojo. El Sol nos despedia con sus ultimos destellos, sefialandonos como faro gigantesco aquellas
costas de la lejana América que pretendiamos alcanzar.»

A las 18 y 45 estaban ya sobre el cabo Espartel, y un cuarto de hora mas tarde habian alcanzado los
1.800 pies de altitud con bastante facilidad, pero mantenian las 1.750 revoluciones fijadas de
acuerdo con el grafico de marcha; y la velocidad era de 181 kilometros por hora.

Contra los elementos

Sobre las ocho y cuarto empieza el temporal ya previsto en los partes meteoroldgicos,
encapotandose el cielo y disminuyendo la visibilidad a causa de los cumulonimbos. Entonces
Jiménez decide bajar el avién en medio de una lluvia torrencial hasta los 600 pies, manteniendo la
velocidad en 175-180 km./h.; la carencia de instrumentos para vuelo sin visibilidad no hacia
aconsejable volar por encima de las capas de nubes, y, de otra parte, se tenia la certeza de que el
temporal no iba a durar mucho tiempo, como en realidad no duro.

A las 20 y 50 pasaron por Azamos, y unos minutos después estaban sobre el faro del cabo Mazapan,
identificado répidamente por Iglesias merced a un valiosisimo cuadernito en el que llevaba
apuntadas una por una las cadencias de destellos y ocultaciones de todos los faros de Africa y
Ameérica, que tenian que encontrar en su vuelo. Los radiofaros, claro esta, pertenecian al futuro. Al
futuro lejano, se entiende.

A la altura del cabo Cantin, que dejaron a su derecha a las 9 y 25 minutos de la noche, el cielo
terminaba de despejarse, y sobre ellos campeaba una luna grande y luminosa que permitia volver a
ascender. Jiménez hacia al Breguet trepar hasta los 2.000 pies mientras el motor mantenia 1.750
revoluciones y la velocidad quedaba en unos modestos 168 km./h. De momento no habian
necesitado para nada la navegacion astrondmica, pues el cielo era clarisimo y la luna proporcionaba
bastante luz. A las 11 de la noche sobrevolaban Mogador a una velocidad de 176 km./h., y treinta
minutos mas tarde dejaban de lado al cabo Ghir, tras del cual esta la ciudad de Agadir.
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[lustracion 13. Pintura con el “Jesis del Gran Poder” sobrevolando la ciudad
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«Volamos de nuevo sobre el mar...»

El JesUs del Gran Poder seguia volando entre los 1.800 y 2.000 pies cuando a la una menos cinco
de la madrugada pasaban a 1.200 pies sobre Cabo Juby ayudados por vientos alisios, para,
inmediatamente después, poner rumbo 223 grados que los llevaria derechos a Cabo Blanco; punto
que atravesaron exactamente a las cinco horas y cinco minutos de cambiar rumbo.

Sélo faltaban 370 millas para Cabo Verde, donde se abandonaria la zona africana para volar sobre
el Atlantico. El Jests del Gran Poder iba avanzando en estas primeras horas de cabo en cabo, en
una silenciosa y heroica monotonia de altitudes, velocidades y regimenes de motor. Francisco
Iglesias volvia a anotar:

«Vario el rumbo de la brajula a 200 grados. Volamos de nuevo sobre el mar, dejando de percibir
la costa. Subimos hasta los 1.600 pies para eludir nuevas masas de cimulos. Vuelvo a observar la
polar en puntos prefijados, cuando el calculo de la velocidad me indica que pasamos sobre ellos
confirmando la latitud con escaso error. Poco después densas masas de cumulos nos obliga a subir
hasta los 3.000 pies. Comienza a amanecer. Hasta ahora apenas sentimos cansancio, y unos tragos
de café de nuestros termos contribuye a reanimarnos. Es la primera noche vencida, pero nos
queda aun todo un dia y noche siguiente antes de alcanzar las tierras de América. Los cimulos
comienzan a abrirse y descendemos de nuevo hasta los 1.600 pies.»

La soledad del Atlantico

Aun cuando no con la misma intensidad que Charles Lindbergh, los aviadores del Jesus del Gran
Poder empezaba ya a percibir la soledad del Atlantico; la indescriptible sensacién de volar a 500 m.
de altitud sobre una interminable y mondtona extension de azul.

Es l6gico que se echara de menos a la gente, a hablar con alguien, en un momento en el que sélo se
oia el ruido del motor en un panorama mudo Yy desierto; cuanto habrian dado ahora por una radio
por la que poder comunicarse entre ellos, y que sin duda habrian llevado en el vuelo de no ser por
I6gico afan de aligerar al maximo el peso del avion. Y menos mal que adn disponian de un «buzén
para correspondencia interior» donde ambos aviadores se intercambiaban escuetos telegramas sobre
apreciaciones del rumbo, meteorologia, motor, etc.

Cabo Verde habia quedado atras a las 9 y media de la mafiana, y poco después Dakar, sobre la que
dieron una pasada a 500 m. de altura para que pudieran dar noticias del paso del avion espafiol. Y
llevaban un rato volando en la soledad del Atlantico hacia Pernambuco, cuando Iglesias, entre
medicion y medicion, empleaba su tiempo en rezar al Sefior cuyo nombre llevaba el Breguet. Sobre
su tablero de mandos aparecia, con nuevos animos, la frase «la travesia es dura...».

Volvia a anotar en su diario de a bordo:

«Nuestro nuevo rumbo geografico es de 217 grados al que debo aumentar la declinacion, que es de
18 grados Oeste desde los 14 grados de latitud, y que deberé ir aumentando sucesivamente hasta
las proximidades de la linea ecuatorial. La brajula de induccién funciona perfectamente y con
gran sensibilidad. El viento sigue siendo favorable, pero para medir con exactitud su fuerza y
direccion comienzo a arrojar las primeras boyas de humo, observando por el plano de cola el
angulo de deriva, que compruebo también con el navigrafo Wimperis. Algunos botes de humo se
apagan pronto, seguramente por fallo del flotador.
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La deriva es pequefia, de 3 a 5 grados aproximadamente, y corrijo el rumbo. La velocidad del
viento es de unos 17 km., lo que nos produce la natural alegria; por temor a que este viento no
exista en las capas superiores, y también para observar mejor las derivas, descendemos hata los
400 m., lo que nos da la impresion de navegar casi sobre las olas. (...) Tenemos la esperanza de
encontrar alguno de los barcos en ruta entre Dakar, Natal y Pernambuco, cuya relacion llevamos
para los dias 24 y 25. son el Cap Norte hacia Tenerife, el Wesser hacia Rio de Janerio, el Madrid y
el Sierra Cordoba hacia Madeira, el Arlanza hacia Pernambuco y el Zelanda hacia Las Palmas.
Nuestra navegacion, aparte del método de la estima, tenemos que confiarla Gnicamente a las
observaciones solares».

Sobre el inmenso desierto liquido las horas se sucedian lentas. A las 11 y media de la mafiana, Cabo
Verde quedaba 200 millas atras, y una hora después estaria a 300 de acuerdo con la velocidad media
del Jesus del Gran Poder, que era de unos 180 kilometros. Jiménez aprovechaba la apacible
normalidad para comer algunos datiles mientras Iglesias se ocupaba de los mandos. Después de
aquel «almuerzo», cuya digestion debid ser, sin duda, bastante ligera, sobre la una y media de la
tarde, luego de veinte horas de vuelo, Dakar quedaba a 400 millas por la cola.

lustracion I4. El Jestis del Gran Poder “ilustrado” por Martinez de Leon
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La segunda noche

El peso del avidn era, segun el célculo de Iglesias, de 3.300 kg., pero existia en los aviadores el
temor de que los vientos alisios dejaran de empujar a partir de la latitud de 8 6 9 grados N., en la
que podria empezar una zona de calma chicha mayor de la que suele presentarse en los meses de
enero y febrero, que era cuando originariamente tenia que haber salido el avion de Sevilla.

No se equivocaron a partir de las 2 y media de la tarde, grandes masas de cumulonimbos empezaron
a poblar el cielo hasta casi cubrirlo, y Jiménez decidio tomar altura; aunque algunas nubes estaban
«tan arriba» que el Jesus del Gran Poder tenia que sortearlas para no verse metido de lleno en ellas.
Era la zona que los franceses llaman «Por au noir» (el «pozo negro» de Mermoz) de calmas en las
que son muy frecuentes verdaderos diluvios tropicales. Jiménez e Iglesias lograron evitarla sin
problemas, y a las 5 de la tarde, mas o menos un dia completo después de la partida, estaban
volando a 2.000 m. (que al poco rato llegaron a ser 2.300) para sobrepasar una nueva cordillera
nubosa. Y asi, una hora, otra hora... el Sol de puso...

«La noche —anotaba Iglesias- habia caido, y nuevamente, masas informes de nubes parecian
cerrarnos el paso. Subimos otra vez hasta los 2.500 m. y con ligeros descensos alternativos
continuamos durante cuatro horas mas a esta altura, hasta medianoche, en que descendimos a
cerca de los 400 m. porque ansiabamos divisar la costa y estas Ultimas horas se nos hacen ya
interminables. Debemos estar ya a la altura de la isla de Norofa, es decir, en la latitud de 4
grados 10 minutos Sur, y tratamos de localizarla por su faro, bajo la capa de nubes que hemos
perforado. Pero nada podemos ver... La noche esta cerrada por todas partes. Volamos ahora
metidos de lleno en las nubes. Llueve con fuerza, sin que veamos un boquete por donde escapar de
esta masa de agua que viene del mar del cielo. Navegamos solo con la brujula, y ahora, como
entre dos capas nubosas. En la superior varias descargas eléctricas se suceden ante nuestra proa.
Debajo, presentimos que las nubes llegarian hasta el nivel del mar, pues era imposible
descubrirlo.

En toda la travesia no habiamos logrado divisar barco alguno y nuestra tension nerviosa crece
por momentos. El viento debe sernos contrario desde hace algunas horas; Jiménez se impacienta
un poco y me pide que determine nuestra situacion por observaciones de estrellas. Para ello es
necesario volver a remontar la capa de nubes que pende sobre nosotros y que ahora parece mucho
mas densa y elevada. Durante hora y media trepamos de nuevo, siempre bajo el latigazo de la
lluvia, hasta alcanzar los 3.000 m. en busca de los faros celestes. Tomo las alturas de 3 estrellas
para obtener un tridngulo de situacion lo méas exacto posible. Realiz6 después con cierto
nerviosismo los calculos necesarios con el «petauro» sobre mis rodillas, para trazar las lineas de
situacion. De ellas deduje pronto que ésta era la de 32 grados 8 minutos de longitud Oeste, y 4
grados 25 minutos de latitud Sur: estabamos, pues, en la ruta de Dakar-Pernambuco, con ligero
desvio hacia el Suroeste.

Nos quedaban hasta la costa poco mas de 300 millas en esa direccion, mas de lo calculado por la
estima; pero la escasa velocidad obtenida en las Gltimas horas, sin duda por vientos contrarios,
que nos fue imposible medir, y el ansia de alcanzar la tierra firme lo antes posible, nos decidi6 a
poner rumbo a Natal desde aquel punto, aumentando el que llevdbamos en 28 grados. Con ello
acortariamos el tiempo para alcanzar el Brasil y evitdbamos el peligro de continuar hasta
Pernambuco, cuyo rumbo coincidia casi exactamente con la direccion que tiene la costa brasilefia
entre aquella ciudad y la de Macio; lo que podria ocasionarnos el correr paralelos a ella sin
divisarla, dada la turbulencia reinante, que abarcaba un &rea extraordinariamente grande. El
suefio, ademads, si bien no habia llegado a dominarnos por completo, trataba de apoderarse de
Nosotros».
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iNatal!

Efectivamente. Después de largas horas, que sin duda fueron las méas complejas de todo el vuelo, el
Jests del Gran Poder cambia de rumbo, tras una nueva comprobacion astrondmica de lglesias. El
mismo tomaba a rengldn seguio los mandos para que Jiménez pudiera descansar un rato. Sucedia,
ademas que Jiménez no estaba en déptimo estado de salud, pues arrastraba una urticaria desde
Sevilla y hacia poco que habian tenido que operarle un foranculo en la cara, cuya cicatriz empez6 a
dolerle algo a lo largo del vuelo por la continua presion del viento sobre su pémulo. Por ello
aprovechaba estos cortos ratitos para recostar la cabeza cubriendo el lado de la cicatriz.

Iglesias bajo el avion hasta unos 300 m. sobre el agua, y asi llevaba volando algo mas de una hora,
cuando se cruzaron con las luces de un pequefio barco de cabotaje, que dada la reducida velocidad
del avion, pudieron ver con todos los detalles, incluidos lo marineros haciendo sefiales con los
focos. Pasaron unos tres cuartos de hora mas, vy, alla en el negro horizonte, Iglesias vio una nueva
luz que aparecia y desaparecia. Logicamente se fijon en la cadencia de destellos: 1-2-3 décimas de
segundo de luz, 2 segundos y 7 décimas de ocultacion; fase total, 3 segundos con luz blanca de
relampago. Consulté el cuadernito de faros. No cabia duda: era... jNatal! A ocho millas...!

lustracion 15, Jiménez e Iglesias
representaron el espiritu de investigacion
y aventurera de los aventura de los

aviadores espafioles de Ia época

Aquello fue la apoteosis de
dos solitarios a 300 m. de
altura sobre la negra noche
atlantica.

jJiménez...Jiménez...! —le
grita- jel faro de Natal!
Iglesias le dejé los mandos
del Jesus del Gran Poder.
Pronto aparecié abajo la
iluminacion del aerédromo
de Natal, encendida toda la
noche para que fuera un
buen punto de referencia, y
el avion espafiol dio una
ruidosa pasada con el motor
a fondo.

Eran las 5 y media de la mafiana. Habian estado volando nada menos que treinta y seis horas, y
aunque la linea ortodrémica Sevilla-Natal representaba 5.680 km. Habia recorrido en realidad 5.885
a una velocidad media de 165 km./h. que quedaba reducida, para la homologacion a 158. Y aln
quedaban dentro 680 litros de gasolina.
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Higos secos y cofac para desayunar

Iglesias corrigié rumbo para seguir desde Natal la ruta directa hasta Bahia, que estaba desde alli a
472 millas. Era ciertamente dificil llegar a ella en las cinco horas previstas —como no se llego-
porque el alisio del SE empujaba hacia el Oeste al avion a la vez que lo frenaba. Pero la tierra abajo
daba mayor sensacién de seguridad que el agua, e Iglesias opto por dormir mientras dejaba otra vez
Jiménez el pilotaje del aparato, que entonces ya sélo pesaba 2.500 kilogramos. Volaban a 2.000 m.
de altitud con rumbo 222 grados y sentian ya la pesadez de cerca de cuarenta horas de inmovilidad.
A Iglesias le dolian las rodillas; Jiménez seguia padeciendo su urticaria y el dolor de la secuela del
foranculo. Desayunaron higos secos regados con cofiac, transcurrio la mafiana, y el mediodia, v,
cuando quedaban unos 50 litros de combustible en el depdsito se encontraban ya en las
proximidades del aerddromo.

El campo de aviacién de Cassamary, situado a 50 km. de Bahia, era propiedad de la Aeropostal,
comparfiia que amablemente habia enviado a Sevilla la relacion completa de los aerédromos que
utilizaba por aquella zona. Alli aterrizo el Jesus del Gran Poder bajo el pulso de Jiménez. Eralaly
25 minutos del martes 26 de marzo. Atras quedaban cuarenta y tres horas y cincuenta minutos de
vuelo sin descanso desde Tablada.

Cuando los dos aviadores
saltaron al suelo, el suefio y el
cansancio apenas Si les
permitia tenerse en pie, y solo
el café brasilefio les animd un
poco.

Por el momento no eran
muchas las personas que habia
alli pues todo el mundo
pensaba que iban a tomar tierra
en Rio de Janeiro; pero, poco a
poco, la afluencia de gente fue
aumentando hasta convertirse
en multitud, y desde entonces
Jiménez e Iglesias, entre
apreton y apreton de manos,
s6lo tuvieron ojos para que
nada le ocurriera al Jesus del
Gran Poder, y para, en
presencia de  autoridades
aeronauticas, abril el
bardgrafo, precintarlo vy
homologar el vuelo en
duracion y distancia. Luego,
€s0 si, pudieron ya dormir.

[lustracion 16. .. .atris quedaban cuarenta y tres horas y cincuenta minutos de vuelo sin descanso

desde Tablada
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Cuando el récord es lo de menos

Al dia siguiente, 27 de marzo, fue desde luego un dia de telegramas; Jiménez e Iglesias reciben de
Kindelan el siguiente:

«Vuestra hazafia magnifica enorgullece a la Aviacion de Carrillo, Boy, Salgado, Loriga y tantos
héroes. Motor, aeroplano, brazo y corazdn enteramente espafioles. Viva Espafia. Kindelan».

Que fue contestado por los héroes del Jesus del Gran Poder en estos términos:

«Terminamos el vuelo en Bahia por agotamiento de la gasolina, después de permanecer en el aire
cuarenta y cuatro horas. La distancia recorrida por la ortodromica es de 6.550 kilémetros. La
velocidad media ha sido escasa, debido a los vientos contrarios que encontramos hasta Mogador;
a la poca intensidad de los alisios que soplaron solamente hasta los 7 grados Norte, y luego otra
vez, a los vientos contrarios a todas las alturas, hasta el final del viaje.

Atravesamos una borrasca sobre la costa francesa de Marruecos y tuvimos que volar a escasa
altura por la gran carga. Desde alli el tiempo fue bueno hasta la zona de calmas del Atlantico. A
partir de esa zona tropezamos con continuas tormentas, imposibles de sortear, que se
intensificaron en las costas brasilefias produciendo invisibilidad y haciendo el vuelo penoso.

La navegacion la llevamos por métodos astrondmicos con resultado magnificos. Arribamos a la
costa brasilefia por puesto Natal con toda exactitud. Desde este punto hicimos rumbo directo hasta
Bahia para aumentar el recorrido. Seguimos con exactitud la ruta que trazamos en el mapa. La
travesia del Atlantico la realizamos en veinte horas.

El avion y el motor, excelentes.

Nosotros nos encontramos en perfecto estado fisico y moral. Unicamente la urticaria aparecida a
Jiménez en Sevilla le produjo durante el viaje gran hinchazon de piernas y aumentdé los
contratiempos del vuelo, pero ya en buenas condiciones para continuar el viaje.

Agradecemos de todo corazon su telegrama que nos enorgullece y deseamos continuar ganando
laureles para la Aviacion espafiola.»

También recibieron telegramas de felicitacion de Lindbergh, de italo Balbo, del marqués de Pinedo,
de Louis Breguet, de Birkigt (el proyectista del motor), de Arturo Ferrarin (que poseia el récord de
distancia que ellos no habian podido superar), de las empresas CASA e Hispano Suiza...
Igualmente, les felicitaron el cardenal arzobispo de Sevilla, el General Primo de Rivera, el infante
don Carlos de Borbon, innumerables amigos de la Aeronautica Militar, y, como no, los Reyes de
Espafia, cuyos telegramas rezaban asi:

«Encantado espléndido viaje; dadme detalles telégrafo. Viva la Aviacién Espafiola. Bravo por mis
aviadores. Os abraza fuerte, ALFONSO R.»

«Les felicito de todo corazon. No olvido fui madrina el afio pasado del avién. El Cristo de quien
lleva el nombre les ha protegido en su gran hazafia. VICTORIA EUGENIA.»
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El paseo del triunfador

El dia 28 el avion volveria a estar con los tanques de combustible Ilenos para continuar el raid. Ni el
motor ni la célula habian necesitado mas revision que la rutinaria, ni el cansancio de los pilotos
mayor cuidado que un prolongado y reparador suefio. Cierto que el intento de récord no habia
podido materializarse por el fortisimo viento en contra que tenazmente se les opuso; pero como
pasara en otros grandes raids espafoles, cualquier récord, como en el caso del Plus Ultra, o
cualquier otro notabilisimo vuelo como éste, estaba siempre dotado de tales cargas histéricas y
emocionales de Espafia hacia las tierras hermanas, que el sentido de la Hispanidad acababa por
poder mas que cualquier marca aeronautica.

Ahora, superadas ya las etapas de verdadero peligro sobre el Atlantico, el Jesus del Gran Poder
comenzaba un maravilloso vuelo de regularidad de 15.000 km. de duracién, por Sudamérica. El
mismo dia 28 estaba ya en Rio de Janeiro; el 2 de abril en Montevideo y el 4 en Buenos Aires,
lugares que tres afios antes habian sido visitados por el Plus Ultra.

En la capital argentina, con el avion en vuelo, Iglesias arrojaria miles de octavillas anunciando la
Exposicidn Iberoamericana a celebrar ese mismo afio en Sevilla.

El dia 4 salieron de Buenos Aires para
realizar, merced a valiosos datos y
cartas geograficas facilitadas por
Mermoz, la travesia de los Andes;
pasaron a 5.000 m. de altura junto al
Aconcagua, y por encima del Cristo de
los Andes, que se levantaba majestuoso
sobre las montafias. Luego, remontaron
la costa del Pacifico en etapas de larga
duracion hasta alcanzar el istmo
panamefio, dejando atras la faja
chilena, la costa peruana, Ecuador y
Colombia.

En Chile, el presidente Ibafiez designd
a Jiménez e Iglesias para ser, en su
vuelo hacia Perd, los portadores del
documento juridico que zanjaba
definitivamente la cuestion de Tacna y
Arica, que los aviadores espafoles
entregarian puntualmente en Lima. No
fue posible, sin embargo, tocar tierra en
Guayaquil ni en Bogota por
encontrarse ambos aerodromos
enfangados a causa de las persistentes
lluvias tropicales.

[lustracion 17. Jiménez e lglestas en el acrédromo de Dos

Aftonsos, de Rio de Janerro, al terminar la segunda etapa

de su largo viaje
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El tltimo cambio de motor

Las ultimas anotaciones del diario de vuelo de Iglesias hacen referencia a las etapas finales del raid,
y dicen:

«El dia 30 de abril llegamos a Colon, en cuyo aeropuerto de Franco Field aterrizamos escoltados
por 12 aviones del Ejército norteamericano, que habian salido a recibirnos a la altura del
archipiélago de las Perlas. Hasta ese momento llevabamos recorridos desde Bahia 10.225 km. con
un total de cincuenta y nueve horas y media de vuelo, las que, unidas a las cuarenta y cuatro del
vuelo trasatlantico, sumaban ciento tres horas y media a las que deberian afiadirse las de los
vuelos de pruebas y ensayos efectuados antes de la salida en Sevilla. EI motor seguia con un
funcionamiento completamente normal, sin que hubiéramos tenido que efectuar revision alguna de
sus organos vitales, pues en las diversas etapas s6lo se habia realizado la limpieza o el cambio de
bujias. Asimismo, el avion se encontraba en perfecto estado, conservando las ruedas incluso el
aire inyectado en Espafia. No obstante, por consejo de la casa Hispano Suiza, y porque entonces
era norma no sobrepasar las cien horas de vuelo hicimos cambiar el motor por el que previamente
habiamos hecho transportar al citado puerto de Colon, en donde ya se encontraban el mecanico y
el montador, respectivamente, Sarasqueta y Calvo, lo que se efectuo en muy pocos dias. (...)

El dia 9 emprendimos viaje a Managua, en la que sélo permanecimos durante veinticuatro horas,
reanudando el vuelo al dia siguiente para llegar a Guatemala y saltar desde alli a la capital de
Cuba, en donde debiamos unirnos como miembros de la misma a la embajada extraordinaria que
el Gobierno espafiol enviaba para asistir a la reeleccion como presidente del general Machado y
gue presidia nuestro ministro de Marina, almirante Garcia de los Reyes; embajada que llegaria a
bordo del crucero Almirante Cervera.»

My

[lustracion 18. Vistas del Breguet XIX motor Lorraine-Elizalde
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El céliz

En Guatemala se les habia obsequiado con un céliz que ellos ofrendaron a la iglesia de San
Lorenzo, donde se venera Nuestro Padre Jesus del Gran Poder. EI 17, abandonado ya el propoésito
de visitar con el avion Honduras, Costa Rica, El Salvador y México, emprendieron vuelo a La
Habana. Sobre la capital de Cuba dieron una amplia pasada maniobrando el aparato a la vertical del
Capitolio, y también sobre el crucero Almirante Cervera, anclado en el puerto.

Finalmente tomaron tierra en el aeropuerto de Columbia. Ese dia el periodico El Excelsior, dirigido
por don Manuel Aznar, tir6 100.000 ejemplares.

Veintidds mil kildometros, ciento veintiuna horas de vuelo. No se les autorizé a Jiménez e Iglesias
continuar el raid hacia Washington ni hacia Nueva York, como querian. El Almirante Cervera los
trajo a Espafia el 7 de junio, después de dos semanas de travesia maritima por el Atlantico.

Cuando el crucero llegé al puerto de Cédiz todo fue una apoteosis de sirenas de barcos y volteos de
campanas. Luego, por la tarde, el avion fue desembarcado, montado y puesto a punto para el vuelo
final a Madrid, via Sevilla.

El 8 de junio el Jesus del Gran Poder llegaba en vuelo a Tablada, donde le esperaba una gigantesca
formacion de 125 aviones, los llamados «embajadores volantes», que horas después lo escoltarian
en los primeros momentos del vuelo hacia Madrid.

Ya, por fin, en la capital de Espafa, a donde llega pasadas las 7 y media de la tarde para aterrizar en
Getafe unos minutos después, Jiménez e Iglesias son aclamados por una nube de personas y
recibidos oficialmente por los Infantes don Alfonso de Borbon y don Alfonso de Orleans, por el
general Primo de Rivera y por don Alfredo Kindelan.

Aquel vuelo de hispanidad habia concluido brillantemente.
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