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E L 5 de abril de 1926 -el mismo
día  que regresaba a Huelva la
tripulación  del  «Plus  Ultra»,
tras  su  vuelo  heroico  hasta

Buenos Aires-, la base aérea de Cua
tro  Vientos  era el  punto  de  partida
para  la segunda gesta de la aviación
española. Tres Breguet XIX biplazas.
bautizados  con  los nombres de los
grandes  descubridores de FiliØinas -

Fernando  de Magallanes, López de
Legazpi  y  Juan Sebastián  Elcano-,
compusieron la «Patrulla Elcano».

Uno de los aviones, el número 4, ha
bía  sido construido por CASA en las
instalaciones  de Getafe. Portaba un
motor  Lorraine de 450 caballos, que
desarrollaba 215 kilómetros a la  hora
de  velocidad máxima, alcanzaba un te
cho  de 5.500 metros, tenía una enver
gadura de 14,86 metros y una longitud
de  9,1 metros. Los otros dos aviones,
con  los números 29 y  30, habían sido

Las tripulaciones

Las  tripulaciones las formaban los
capitanes  Rafael  Martínez  Esteve,
como  jefe de la  expedición, Eduardo
González-Gallarza lragorri y Joaquín
Lóriga  Taboada,  acompañados  por
los  mecánicos Pedro Mariano Calvo
Alonso,  Joaquín Arozamena Postigo
y  Eugenio Pérez Sánchez, respecti
vamente.

Todos eran conscientes de que la lle
gada  de la tripulación del «Plus Ultra»
al  puerto de Huelva iba a restar prota
gonismo al inicio de su viaje, como así
ocurrió.  Gallarza, poco antes de subir
a  su  avión, enviaba un telegrama al
comandante Ramón Franco, jefe de la
expedición del «Plus Ultra», en el que
le  decía: «Con vuestro triunfo habéis
señalado la ruta gloriosa de la aviación
española y sólo aspiramos a imitaros».

Las  fechas del  «raid» habían sido
cuidadosamente estudiadas por moti
vos  meteorológicos, como expuso en
abril  de 2001 el general Sánchez Mén

dez,  entonces jefe del Servicio Históri
co  y  Cultural del  Ejército del Aire, du
rante los actos conmemorativos del 75
aniversario del vuelo. No podía ser an
tes  del 25 de marzo ni después del 15
de  abril, para evitar los fuertes calores
de  Mesopotamia y la  India, pues afec
tarían  severamente a los motores, así
como por laaparición de los tifones en
el  sudeste asiático.

Habían  establecido  un mínimo de
diecinueve etapas, aunque finalmente
fueron  diecisiete: Argel, Trípoli, Benga
si,  EL Cairo, Bagdad, Buchir, Bender
Abbas,  Karachi, Agra, Calcuta, Ran
gún,  Bangkok, Saigón, Hanoi, Macao,
Aparri y Manila. Según recoge la cróni
ca  de ABC del 14 de mayo de 1926,
un  día  después de  la  llegada de  la
«Patrulla Elcano» a Manila, el  recorri
do  total efectuado fue de 17.050 kiló
metros. Es decir, 1200 kilómetros me
nos  del proyecto inicial. En salvar esa
distancia  emplearon 111 horas y  50
minutos  de vuelo, con una velocidad
media de 153 kilómetros por hora.construidos en Francia.;1]

TaSI  recorrido;0]

15



Los aviones fueron cargados con el
mínimo equipaje indispensable, pero
los pilotos llevaban armas por si tenían
que  realizar un aterrizaje forzoso en
bosques o en el desierto.

Se  había estimado que los vuelos
entre Madrid y El Cairo no ofrecerían
problemas, ni desde el punto de vista
meteorológico ni por falta de aeródro
mos. En el difícil tramo de El Cairo a
Bagdad,  los ingleses disponían de
campos de aterrizaje cada cien kilóme
tros  con letras escritas en el suelo.
Para el resto de la travesía tenían bien
definidos  una serie de aeródromos
para su utilización. Los aviadores lleva
ban la consigna de que en caso de ca
ída de algún aparato, «el piloto está
obligado a hacer señales con la funda
de  la hélice para indicar si el avión su
frió  o no daño en el accidente», indica
ba  ABC.

Pero las previsiones habían sido de
masiado optimistas, hasta el punto de
que sólo uno de los tres aviones con
seguiría llegar a Manila. De hecho, ya
en  la segunda etapa, que unía Argel y
Túnez, el avión de Esteve y Calvo tuvo
averías por una fuga en el circuito de
refrigeración y fallos en la bomba de
combustible.

Lo más grave estaba por llegar. El 11
de  abril, los tres aviones iniciaron la
etapa más larga del «raid» El Cairo-
Bagdad. El motor del Breguet de Este-
ve y Calvo se paró a la mitad del vue
lo  y tuvieron que realizar un aterrizaje

forzoso en pleno desierto. Los aviones
ingleses que salieron en su búsqueda
hallaron el aparato a 60 kilómetros de
Ammarr y a 10 al este de la ruta que
debían seguir. Los tripulantes habían
abandonado el avión y habían dejado
«sobre el volante, sujeto con un hilo,
un papel firmado por el capitán Esteve
anunciando que había tenido que ate
rrizar por una avería, que requería el
cambio de una pieza y que emprendía,
con  el mecánico, la marcha a Amman
con objeto de solicitar auxilios y prove
erse del recambio», indicaba este pe
riódico. Añadía que Gallarza y Loriga
habían establecido «el récord de velo
cidad» entre Bagdad y Trípoli y, posi
blemente, «el de velocidad mundial».

Durante días, «aviones y autos blin
dados» recorrieron el desierto. El emir
Abdulla de Transjordania envió «ára
bes  a la frontera de Irak y Palestina,
con el fin de que hagan pesquisas. Se
han encendido grandes hogueras de
humo por el día y de llamas por la no
che -añadía ABC-, disparándose tam
bién cohetes».

El  16 de abril, Esteve era encontrado
por  pilotos ingleses, tendido en la are
na,  a 65 kilómetros al oeste del avión,
muy debilitado, con los pies hinchados
y  llenos de ampollas, y abrasado por la
fiebre. Calvo, que fue encontrado un
día después, había renunciado por la
extenuación a seguir caminando, cua
tro jornadas después del aterrizaje for
zoso. Durante los dos últimos días de
su  odisea, Esteve y Calvo habían to
mado raíces por todo alimento.

Mientras, Gallarza y Loriga continua
ban el  «raid» y los presagios no po
dían ser más tenebrosos: «A las llanu
ras  desiertas, con sus vendavales y
nubes de arena, a los terrenos inhós
pitos habitados por indígenas huraños
a  nuestra civilización, suceden ahora
las  selvas pobladas de fieras, sin un
espacio de salvación para un aterriza
je  forzoso. Los pilotos de los sexquipla
nos -publicaba ABC- saben que el ac
cidente más pequeño que interrumpie
ra  la  marcha, sería la tragedia sin
remedio».

Los  malos augurios se cumplieron.
Así, el 24 de abril, el motor del Breguet
de Loriga sufría cortas ‘y pequeñas pa
radas durante la etapa hacia Saigón,
debido a fallos en el carburador oca
sionados por las nubes de mosquitos
que encontraban. Volvería a sucederle
en  el vuelo hacia Macao, pero el aga
rrotamiento del motor le obligó a aterri
zar cerca de la localidad china de Tien
Pack. Los aviadores habían caído en
manos de unos piratas, pero se desco
nocía su paradero hasta que fueron
rescatados por la tripulación del caño
nero portugués «Patria».

Finalmente, Loriga y Gallarza em
prendieron la última etapa del «raid»
juntos en el avión de este último. La
llegada a Manila tuvo lugar el 13 de
mayo a las 11,26 horas de la mañana,
escoltados por doce aeroplanos del
Ejército norteamericano, mientras de
cenas de miles de personas recibían a
los intrépidos aviadores. U

El  entonces embajador de España en Egipto, Fernández Va!l(n (1), junto a los aviadores Gal/ana (2) y Lóriga (3), los mecánicos Pérez (4) y Arozamena
(5). junto a oficiales ingleses y  representantes de la colonia española en El Cairo, a la llegada a esta ciudad de la escuadrilla «Elcano».

16


