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INTRODUCCION

Tras la derrota de Alemania en la Primera Guerra Mundial, los aliados, que

habian resultado vencedores, se reunieron en Versalles para debatir el futuro de
la nacion alemana y discutir un tratado de paz que muchos desde entonces han
considerado vengativo. Los cuatro afios consagrados a una causa perdida
llevaron a Alemania al borde de la bancarrota y la obligaron a pedir la paz y a
aceptar las condiciones que se le imponian. Los aliados se congregaron en el
palacio francés con un objetivo comun: eliminar la fortaleza militar y economica
de Alemania a través del Tratado de Versalles, que se firmé en junio de 1919.

El pueblo aleman se empobreci6 y sufrié una grave escasez de alimentos y de
otros productos de primera necesidad. Entre los escasos activos militares que le
quedaban a la nacidn, estaba la atn apreciable fuerza naval, el ejército de tierra y
el cuerpo de aviacion. Uno de los objetivos de los delegados de Versalles era
acabar con la capacidad militar de la aviacion alemana. Para ello, prohibieron la
resurreccion del cuerpo de aviacion aleman. Durante la década de 1920, bajo la
supervision de la Comisién de Control Aliado, los alemanes se vieron obligados
a entregar todos sus aviones y material aeronautico a los gobiernos de las
potencias aliadas. En total, los vencidos tuvieron que entregar mas de quince mil
aviones y veintisiete mil motores aeronauticos. Sin embargo, los autores del
tratado no incluyeron una provision a largo plazo para impedir la fabricacion y
produccion en serie de aeronaves civiles. Este descuido se produjo porque los
aliados fueron incapaces de reconocer el potencial de la aviacion civil en los
afios venideros.

A pesar de todas las restricciones, limitaciones y prohibiciones del tratado, los
alemanes aprovecharon el resquicio que les ofrecia la aviacion civil para
volcarse sin reservas en el desarrollo de lineas aéreas comerciales, clubes de
vuelo con o sin motor y escuelas de formacion de aviadores. Entrenaban pilotos
y concebian y construian muchos aviones nuevos de avanzado disefio. Sus
esfuerzos constituyeron el nicleo de la fuerza aérea alemana clandestina.

Adolf Hitler y Hermann Goering no fundaron la fuerza aérea alemana. Fue el
general Hans von Seeckt el que empez6 a planear la nueva Luftwaffe en 1920,
mientras el cuerpo de aviacion aleman estaba siendo eliminado. Von Seeckt, que



era jefe del Estado Mayor del Ministerio de Defensa aleman, logré crear un
pequefio grupo clandestino de oficiales regulares en el ministerio dedicado
exclusivamente a asuntos especificos de la aviacién. Los aliados acabarian
lamentando su negligencia al no destruir el eficacisimo nucleo superviviente del
Estado Mayor aleman, de donde procedian los miembros del departamento
especial de aviacion de von Seeckt, como Hugo Sperrle, Walther Wever y Albert
Kesselring, que se convertirian en altos mandos de la Luftwaffe durante la
Segunda Guerra Mundial.

En la década de 1920, se crearon las empresas aeronauticas Heinkel, Junkers,
Dornier y Focke-Waulf, a las que siguio Messerschmitt. El de-sarrollo de nuevos
y variados aviones (aparentemente para uso civil) que llevaron a cabo estas
firmas, sirvio de base para dotar a la nueva fuerza aérea alemana. En 1924, von
Seeckt plane¢ la futura cooperacion entre el Departamento de Aviacion Civil del
Ministerio de Transportes y su Ministerio de Defensa al conseguir el
nombramiento de un colega para encabezar dicho departamento. A partir de
entonces, la aviacion civil alemana se desarrollé bajo control militar clandestino.

En el afio 1926 se cre6 la Deutsche Lufthansa, la linea aérea estatal alemana,
y, con ella, se inicié la construccion y el desarrollo de muchos aer6dromos de
importancia. El director de Lufthansa era Erhard Milch, el futuro jefe de
produccion de la Luftwaffe de Hermann Goering durante la siguiente guerra
mundial. Milch supervisaba las tareas pioneras de desarrollo de instrumentos de
vuelo y de radionavegacion y su linea aérea pronto se convirtié en la mejor de
Europa. Sus pilotos y copilotos constituyeron la base de la organizacion de
adiestramiento de la nueva Luftwaffe.

Al tiempo que Lufthansa crecia, lo hacia también la Deutscher
Luftsportverband, una organizaciéon que contaba con mas de cincuenta mil
miembros y cuya participacion en el deporte del vuelo con o sin motor recibia
apoyo del Ministerio de Defensa de von Seeckt, que veia en ella otro modo de
sortear las restrictivas clausulas del Tratado de Versalles. Von Seeckt estaba
decidido a convertir a Alemania en una potencia aérea y, realizando otro
movimiento clandestino, firmé un acuerdo con la Unién Soviética por el que
daba servicio de instruccion de vuelo al personal militar en el centro de
entrenamiento de Lipetsk. Asi, para cuando Adolf Hitler y el partido Nazi
accedieron al poder en Alemania, en 1933, las bases de la nueva Luftwaffe
estaban totalmente asentadas.

Apenas dos afios después de su llegada al poder, Hitler desafiaba abiertamente
el Tratado de Versalles al anunciar un gran programa de rearme. En él se
ordenaba el desarrollo de una Reichsluftwaffe que pusiera un «techo de acero
sobre Alemania». En 1935, el pais ya disponia de una fuerza aérea de primera



linea compuesta por ocho escuadrones —tres de caza y cinco de bombarderos—.
De acuerdo con los términos del Tratado de Versalles eran, por supuesto,
ilegales. Hitler incluso embellecié sus manifestaciones masivas anuales de
Nuremberg con vuelos rasos de la aviacién, que para entonces lucia ya la
insignia de la cruz negra de la Luftwaffe. El mensaje propagandistico para el
resto del mundo era claro y deliberado. El hombre de confianza de Goering,
Erhard Milch, realizaba milagros de produccion discretamente, incrementando,
afio tras afio, la produccion de la industria aeronautica alemana, que pasé de
unos pocos cientos de aparatos a miles de aviones. Las viejas y obsoletas
maquinas adquiridas para el entrenamiento desaparecieron del inventario de la
joven Luftwaffe y fueron sustituidas por una serie de potentes monoplanos
hechos integramente de metal que tenian un avanzado y magnifico disefio y
capacidad.

Durante la Guerra Civil Espafiola, a mediados de la década de 1930, Hitler
ofrecio ayuda al gobierno franquista. Para la nueva Luftwaffe fue la oportunidad
perfecta de probar su armamento mas reciente en condiciones de combate.
Muchos de los futuros ases y lideres de la Luftwaffe de la Segunda Guerra
Mundial —hombres como Adolf Galland, Gunther Liitzow y Werner Mdélders—
tuvieron en esta guerra su primera experiencia de combate aéreo.

Este libro examina las carreras en las fuerzas aéreas de Galland, Moélders, Eric
Hartmann, Gunther Rall, Johannes Steinhoff y Hans-Joachim Marseille, todos
ellos ases del mas alto nivel, lideres destacados y, cada uno a su manera,
pioneros en el combate aéreo.



Capitulo 1. ADOLF GALLAND

Adolf Galland fue probablemente el mas conocido y el mas grande de todos los

pilotos de caza de la Segunda Guerra Mundial. El mas grande porque no solo era
un excelente piloto de caza que logré victorias asombrosas, sino también un
brillante lider carismatico, un visionario dinamico y una figura unica entre los
escasisimos oficiales que en esa época se enfrentaron al jefe de la Luftwaffe
Hermann Goering y dijeron lo que creian que habia que decir. En su libro
Horrido!, Trevor Constable y Raymond Toliver escribieron:
Galland (...) fue nombrado jefe del mando de la aviacién de caza antes de los treinta afios. Es
probablemente el inico hombre que simultane6 el Alto Mando con los vuelos de combate como as de
la aviaciéon. Cumplia los dos criterios basicos de los genios: era capaz de investigar con mayor
profundidad y ver mas lejos que sus contemporaneos y tenia habilidad para hacer efectivo ese
conocimiento de un modo practico. Sera recordado tanto por sus batallas en tierra como abogado de
los pilotos de combate en los consejos superiores como por sus ciento cuatro victorias aéreas

confirmadas, todas ellas frente a la aviacién britdnica y americana. Tan solo unos pocos pilotos
alemanes vivieron lo suficiente para alcanzar un centenar de victorias en el frente occidental.

En opinion de Galland, y de muchos otros miembros de élite de la aviacion de
caza, Goering tenia una vision totalmente obsoleta del combate aéreo, la tactica,
la estrategia y la planificacion, anclada en la Primera Guerra Mundial. Goering
habia sido piloto de caza en esa contienda y, segin Galland, habia perdido
contacto con los avances que habia experimentado la aviacion. A Galland le
resultaba absurda la idea de que el Bf-109, esa excelente arma de primera linea
de la aviacion de caza de la Luftwaffe a lo largo de casi toda la Segunda Guerra
Mundial, tuviera que volar en combates aéreos con la misma capacidad de
maniobra que los fragiles aviones de madera y tela del conflicto anterior. Sabia
por experiencia que la mayor velocidad y la carga alar del 109 hacian que ni este
avion ni el de sus adversarios pudiera ser manejado de ese modo. Fue una de las
vanas ilusiones del Alto Mando de la Luftwaffe en relacion con la utilizacion del
avion de caza. A la larga, Goering cedi6 en cierta medida, retirando de la fuerza
aérea a la mayor parte de los pilotos y lideres de la Primera Guerra Mundial,
pero la medida fue solo un paliativo, no una cura.

Galland recordaba la fatidica lentitud con que se construia el 109 y sus
sucesores nominales: el Focke-Wulf Fw-190 y el reactor Me-262, y citaba como
ejemplo la produccion mensual del 109, cuyo promedio en 1940 era de unas



ciento veinticinco unidades y fue aumentando lentamente a unas trescientas en
1942 y mil en 1943, hasta alcanzar, bajo el mandato del ministro de Armamento
del Reich, Albert Speer, a finales de 1944, cuando los alemanes ya habian
perdido la guerra, un maximo de dos mil quinientas unidades. Galland creia que
si la produccion alemana de cazas en 1940, o incluso en 1941, hubiera llegado al
nivel de 1944, la fuerza aérea alemana habria logrado la supremacia aérea sobre
los britanicos y el rumbo de la guerra habria seguido otros derroteros.

Adolf Galland nacié en Westerholt, en Westfalia, en marzo de 1912. Su padre
trabajaba como administrador de tierras para Graf von Westerholt. Los Galland
eran hugonotes que habian huido de la persecucién religiosa en Francia y se
habian asentado en Westfalia en 1742. Obedeciendo a su temprano interés por la
aviacion, Adolf aprendi6 a pilotar un planeador en un paramo cercano a su
ciudad natal. Enseguida dominé la técnica del vuelo y se hizo instructor. Mas
adelante fue uno de los miles de candidatos al curso de formacion para pilotos
comerciales de la escuela de la Lufthansa en Brunswick, y uno de los unicos
veinte en ser admitidos. Se gradu6 en 1932 y se incorpor6 a la por entonces
secreta fuerza aérea alemana. Recibi6 instruccién en Italia primero y en Dresde
después. Durante su formacion, sufrié un accidente que le produjo una herida en
un ojo. Estuvo tres dias en coma y se fracturé el craneo y la nariz. Un afio mas
tarde, se estrell6 con un Arado Ar-68 y tuvo que ser ingresado de nuevo en el
hospital. La herida del ojo se le agravo, pero consiguié pasar el examen fisico
memorizando la tabla optométrica. Galland y dos de sus tres hermanos fueron
pilotos de caza en la Segunda Guerra Mundial. Los dos hermanos aviadores
murieron en acto de servicio.

Eran tiempos de rapida expansion para la Luftwaffe, comandada por el nuevo
canciller aleman, Adolf Hitler. Cuando Alemania ofrecié ayuda al generalisimo
Francisco Franco en la Guerra Civil Espafiola, Adolf Galland se presentd para
servir en la Legion Coéndor, el cuerpo de voluntarios alemanes. Se embarco en
Hamburgo en 1937. Los trescientos setenta aviadores del cuerpo vestian de civil
y fingian ser miembros del grupo turistico Kraft durch Freude («fuerza a través
de la alegria»). Durante su estancia en Espafia, Galland vistié el uniforme de
capitan de la fuerza aérea espafiola. Pero, a diferencia de su colega Werner
Molders, no se hizo famoso como piloto de caza en el pais. Estaba destinado en
la Jagdstaffel 3 (JG3), una unidad que ofrecia apoyo aéreo cercano en los
ametrallamientos a objetivos terrestres. La unidad volaba en el lento y obsoleto
avion Heinkel He-51, un biplano que no era rival para los cazas Polikarpov Rata
y Curtiss del bando leal, por lo que Galland tomo la decision de evitar todos los
combates aéreos. Limitando sus actividades al apoyo terrestre de las tropas de
Franco, él y los demas miembros de la unidad adquirieron valiosos



conocimientos sobre su labor, que iban a resultar extremadamente utiles a la
Luftwaffe durante la Segunda Guerra Mundial.

Galland conoci6 a Molders en el hotel Cristina de Sevilla, donde ambos
estaban alojados. El primer contacto fue frio, pero, en cuanto Galland observo
las habilidades de su colega como piloto y jefe de cazas, enseguida se produjo el
deshielo. Con el tiempo, se convirtieron en grandes amigos y mantuvieron una
amistosa rivalidad. Ambos se convirtieron en ases increibles situados en la
cuspide del arma de aviacion de caza alemana. Fue en Espafia donde Galland
pint6é por primera vez un Mickey Mouse en un costado del avion. El personaje
de dibujos animados llevaba un puro en la boca y un hacha en una mano. Luego
volveria a pintar a Mickey por lo menos en uno de sus Bf-109, en la Segunda
Guerra Mundial. Cuando le pregunté a Galland por qué escogi6 al raton como
mascota de su avion, me contestd: «Me gusta Mickey Mouse. Siempre me ha
gustado. Y me gustan los puros, pero tuve que dejarlos al acabar la guerra».
Galland abandon6 Espafia en 1938 y fue reemplazado en el mando de la JG 3
por Molders. Mientras participaba en la Guerra Civil Espafiola, Galland escribio
una serie de informes sobre sus propias operaciones de apoyo terrestre
basandose en sus mas de trescientas misiones. En conjunto, los informes
constituian una especie de manual de operaciones que atrajo la atencion de la
plana mayor de la Luftwaffe en Berlin. Los informes fueron muy valorados por
Johannes Jeschonnek, que pronto iba a convertirse en jefe del Estado Mayor de
la Luftwaffe. Jeschonnek defendia el uso del bombardeo y del bombardero en
picado para lograr el éxito de la Luftwaffe en ataques a blancos pequefios, y la
mayoria de los oficiales del Estado Mayor compartia su opinion.
Desafortunadamente para Galland, que como la mayor parte de los pilotos de
caza queria volar y combatir, el elogio de su «manual» de apoyo terrestre hizo
que le asignaran un trabajo de oficina en el Ministerio del Aire aleman. Alli se le
encomendd completar sus propios procedimientos y recomendaciones. Sin
embargo, pronto fue llamado a encabezar la organizacion y equipamiento de dos
nuevas alas de apoyo terrestre que debian participar en la invasion de los Sudetes
en 1938. De vuelta a la accion encubierta, Galland se encargd de convertir esas
nuevas unidades, equipadas con obsoletos aviones Heinkel 45, Heinkel 51 y
Henschel 123, y a sus pilotos, en unidades capaces de luchar de manera eficaz
contra el ejército checo si fuera necesario. Galland hizo su trabajo, pero, al final,
el Pacto de Munich de 1938 evité que hubiera que recurrir a las unidades que
habia preparado.

Con la Blitzkrieg de Polonia, en 1939, lo que quedaba del grupo
Schlachtgeschwader de Galland y sus biplanos Hs-123 entraron en accién en la
prueba inicial para la Luftwaffe de apoyo aéreo directo, demostrando una alta



efectividad. Destruyeron la mayor parte de la fuerza aérea polaca en tierra en
algo menos de un mes de bombardeos en picado y ametrallamientos a la
infanteria, a la caballeria y a los elementos de transporte polacos. La experiencia
de Galland y sus pilotos en Espafia estaba dando sus frutos. Durante la campafia,
Galland realiz6 hasta cuatro misiones diarias durante veintisiete dias y
contribuy6 en gran medida a su éxito. Fue condecorado por su esfuerzo con la
Cruz de Hierro de segunda clase. Pero la campafia también le sirvi6 para
reflexionar sobre su futuro en las fuerzas aéreas. Deseaba desesperadamente
pilotar cazas en el frente y escapar de las operaciones de apoyo directo y sus
aviones de segundo orden. El era cazador por naturaleza y tenia que seguir su
instinto.

Para lograrlo, urdi6 una pequefia estratagema. Tras la campafia polaca,
«contrajo» un doloroso reumatismo y el equipo médico lo envié a una clinica en
Wiesbaden para que recibiera tratamiento. Alli, un amable y empatico doctor
realizd la evaluacion médica que Galland estaba buscando: «No mas vuelos en
aviones de cabina abierta». Era la licencia que necesitaba para abandonar los
aviones de apoyo terrestre y pasar a pilotar los cazas de ultima generacion de la
Luftwaffe. Entonces, en una fortuita reunion en Wiesbaden, se encontr6 con
Werner Molders, al que no habia visto desde un desfile de la Legion Condor en
Berlin después de la guerra de Espafia. La unidad de Molders estaba operando
con gran éxito en el area donde convergen las fronteras de Alemania, Francia,
Luxemburgo y Bélgica y, para entonces, ya habia abatido numerosos aviones
aliados. Galland recordaba: «Molders me ensefid6 como disparar desde el aire y
derribar un avién». Galland consideré que habia llegado su momento. Pronto lo
destinaron a Krefeld, donde pilot6 con la JG-27 bajo las 6rdenes del coronel
Max Ibel. Sin embargo, sufri6 una nueva decepcion. Fue nombrado oficial de
operaciones, lo que en este caso significaba desempefiar un trabajo
administrativo en tierra. Tuvo que escabullirse literalmente para volar en
misiones de combate ocasionales, echando mano de todo tipo de trucos y
artimafias para salirse con la suya.

El 12 de mayo de 1940, Adolf Galland logro por fin la primera de sus ciento
cuatro victorias aéreas. Tuvo lugar en Lieja, en Bélgica, y fue la primera de las
tres piezas que cobré ese dia, tres cazas Hawker Hurricane de la Royal Air
Force. Durante mucho tiempo, Galland crey6 que esos tres Hurricane eran
aviones de la fuerza aérea belga, pero muchos afios después de la guerra se
enterd, por contactos con pilotos del escuadron de la RAF involucrado, de que
los aviones que habia derribado ese dia eran en realidad britanicos. En su
magnifico libro El primero y el tltimo, Galland recuerda:



En la mafiana del 12 de mayo, mientras volaba junto a otro avioén en direccion al frente, nuestras
tropas ya habian penetrado en el interior de Holanda y Bélgica. Durante esos primeros dias de la
campafia en el oeste, dimos cobertura de combate al avance aleman en Maastricht, junto con el VIII
Cuerpo Aéreo.

Que la primera victoria aérea de un piloto de caza puede influir en el conjunto de su carrera futura
es una gran verdad. Muchos de los que, debido a circunstancias desafortunadas o a la mala suerte,
tardan en obtener la primera victoria frente al adversario, pueden sentirse frustrados o desarrollar
complejos de los que tal vez nunca mas puedan librarse. Yo tuve suerte: mi primer derribo de un
avion enemigo fue un juego de nifios.

En esos dias apenas vimos a los ingleses. De vez en cuando nos encontrabamos con algunos
Blenheim. La mayor parte de la aviacién belga volaba en anticuados Hurricane que, incluso con
pilotos mas experimentados, poco hubieran podido hacer frente a nuestros modernos Messerschmitt
ME-109E. Los superabamos en velocidad, en capacidad de ascenso, en armamento y, sobre todo, en
experiencia e instruccion de vuelo.

Por lo tanto, no realicé un acto especialmente heroico cuando, a unas 5 millas al oeste de Lieja, mi
compafiero de vuelo y yo nos lanzamos desde una altura de unos 12.000 pies sobre ocho Hurricane
que volaban a 3.000 pies por debajo de nosotros. Habiamos realizado el trayecto en innumerables
ocasiones. Los Hurricane atn no nos habian detectado. Yo no estaba nervioso ni sentia una especial
excitacion. En cuanto tuve a uno de los ocho en la mira de tiro, me dije: « jVamos, defiéndete!». Me
acerqué mas y mas sin ser visto. «jAlguien deberia avisarle!». Pero eso hubiera sido algo todavia mas
absurdo que los extrafios pensamientos que me pasaban por la cabeza en ese momento. Disparé la
primera rafaga desde una distancia que, teniendo en cuenta la situacion, era demasiado alejada. Fallé
el objetivo. Por fin, el pobre diablo se dio cuenta de lo que estaba pasando. Estuvo bastante torpe al
evitar la accion, porque se colocé al alcance del fuego de mi compafiero. Los otros siete Hurricane no
hicieron ningin esfuerzo por acudir en ayuda de su compaiiero en peligro y huyeron en todas
direcciones. Tras un segundo ataque, el avion de mi adversario entré en barrena. El aparato perdi6
partes de las alas. Disparar otra rdfaga hubiera sido un despilfarro. Fui inmediatamente tras otro de
los Hurricane desperdigados. Este intenté huir descendiendo en picado, pero enseguida me coloqué
tras él, a una distancia de 100 yardas. El belga hizo un medio tonel y desaparecié por un claro entre
las nubes. No le perdi la pista y lo volvi a atacar a muy poca distancia. El avion se acerco un
segundo, se detuvo y cay0 verticalmente a tierra desde una altura de 1.500 pies. Esa misma tarde,
durante un vuelo de reconocimiento, derribé al tercer Hurricane que volaba en una formacién de
cinco cerca de Tirlemont.

Me tomé todo esto con naturalidad, como algo normal. No habia nada especial en ello. No me
senti nervioso ni tampoco exultante por el éxito. Eso llegé después, cuando tuvimos que enfrentarnos
a adversarios mucho mas duros y cada implacable combate aéreo era cuestién de «tii o yo». Ese dia,
sin embargo, senti algo parecido a un remordimiento de conciencia. Las felicitaciones de mis
superiores y de mis camaradas me dejaron un regusto amargo. Habia dispuesto de un arma excelente
y habia tenido la suerte de mi lado. Para salir victorioso, el mejor piloto de caza necesita ambas
cosas.

Ese dia, Adolf Galland abri6 su cuenta de aviones derribados, que fue
aumentando durante el tiempo que durd la batalla de Francia. Entonces, en junio
de 1940, se le encomendo la direccion del tercer grupo de la JG-26 o el III/JG-
26. Posteriormente, la JG-26 se haria famosa como una unidad de élite muy
especial de la fuerza aérea alemana. Sus aviones 109 de banda amarilla fueron
temidos y respetados por los pilotos de los bombarderos de la Octava Fuerza
Aérea de Estados Unidos en los cielos del frente occidental. Los yanquis los
llamaban los Abbeville Kids [los chicos de Abbeville] y los Yellow-nosed
Bastards [los bastardos de morro amarillo] y cuando un artillero aéreo conseguia



acertar a un avion de la JG-26 se sentia muy orgulloso del logro alcanzado.

Nada mas llegar al escuadrén, Galland demostré el tipo de jefe que queria ser
derribando dos cazas enemigos en su primer dia. Durante los meses de invierno
previos y el periodo llamado por algunos Sitzkrieg [la guerra de broma] los
pilotos de la JG-26 pasaron la mayor parte del tiempo luchando contra el
aburrimiento y anhelando entrar en accion. Otras unidades, como la JG-53 de
Werner Moélders, estaban mas activas debido a su ubicacion. El propio Mélders
habia derribado diez aviones durante ese periodo. Su unidad tenia la base cerca
de la frontera francoalemana, mientras que la de la JG-26 estaba estacionada en
las proximidades del Canal de la Mancha. Sus pilotos se limitaban a contar los
dias que quedaban para el inicio de la campafia de primavera. Durante ese
tiempo de espera, especulaban entre ellos sobre el tipo de adversario que seria el
Spitfire britanico, tan elogiado. Los tnicos cazas de la RAF contra los que los
alemanes se habian enfrentado en Francia hasta entonces eran los Hurricane y
habian demostrado ser inferiores a los Bf-109E-3 que formaban el escuadron.

Cuando Galland llegd para hacerse cargo del I11/JG-26, la campafia francesa
todavia estaba en marcha. Su impresion al ver el pequefio aerédromo ese
caluroso dia de verano no fue nada favorable. Las instalaciones eran primitivas y
enseguida descubrid que resultaban poco acogedoras. Ataviado con su equipo de
vuelo, caminoé a través de la pista hacia un grupo de tripulantes de tierra que se
encontraba junto a un viejo pozo. Como tenia sed y queria lavarse, pregunto
educadamente si le podian proporcionar un cubo de agua. Uno de los hombres le
contesto: «Desde luego. El pozo esta lleno, pero tendras que sacar el agua tu
mismo». Los tripulantes, que no sabian que estaban hablando con el nuevo
oficial al mando, siguieron conversando sobre trivialidades mientras Galland
sacaba el agua. No les dijo nada mas y se marcho a buscar las oficinas. Esa tarde
realizé su primera salida como oficial al mando del grupo y enseguida dieron
caza a dos aviones enemigos.

Adolf Galland sustituyé al Hauptman Ernst Freiherr von Berg como
Gruppenkommandeur del III/JG-26 y enseguida introdujo cambios importantes
en la forma de operar del grupo. Observo los métodos y tacticas que se estaban
aplicando y los modific6 segun su propio criterio y su instinto. En primer lugar,
hizo que sus pilotos pasaran de patrullar desde los 20.000 pies de altitud a
hacerlo desde una altura mucho menor, que €l considerada mas adecuada. Segun
Gerhard Schoepfel, compafiero de Galland, no era facil volar con él. A menudo
dirigia al grupo al sur de Inglaterra, a 1.500 pies, donde el fuego de la artilleria
antiaérea era «terrible». Para Schoepfel, que derrib6é veintinueve aviones en la
batalla de Inglaterra, y para los demas pilotos, era una experiencia estresante.
Pero consideraban a Galland un magnifico jefe de cazas y estaban motivados



para seguirle adonde €l decidiera llevarlos.

En julio de 1940, Galland, que habia sido ascendido al grado de mayor, llevo a
la JG-26 a su periodo mas activo y letal de la Batalla
de Inglaterra. £l mismo afiadié cuarenta derribos confirmados a su cuenta
particular. Para entonces ya se habia convertido en uno de los grandes ases de la
Luftwaffe y, en relativamente poco tiempo, fue condecorado con la Cruz de
Caballero de la Cruz de Hierro primero y, en septiembre, con la Medalla con
Hojas de Roble. Fue el tercer soldado aleman en recibir la distincion.

Desde el punto de vista del mando aleman, la necesidad estratégica de la
operacion histéricamente conocida como la batalla de Inglaterra surgié de su
incapacidad para llegar a un acuerdo con el gobierno britanico que pusiera fin a
la guerra. En su opinion, uno de los cometidos de la fuerza aérea alemana en la
Batalla era el bloqueo de las Islas Britanicas en cooperacion con la marina
alemana mediante ataques a puertos y barcos y el minado de las vias maritimas y
de los accesos a los puertos. También debia lograr la supremacia aérea sobre
Inglaterra y el Canal de la Mancha antes de la invasion alemana (Operacion
Leon Marino) y eventualmente la aniquilacion de Inglaterra a través de la guerra
aérea total.

Antes de la batalla de Inglaterra, los alemanes calculaban que los britanicos
tenian tres mil quinientos aviones de guerra de los cuales seiscientos eran cazas.
Se veian a si mismos en inferioridad numérica, con dos mil quinientos aviones
operativos, pero consideraban que sus cazas eran técnicamente superiores a los
del enemigo. Tenia una gran fe en el Messerschmitt Bf-109 que consideraban el
mejor avion de caza del mundo en ese momento. En Berlin, los jefes del Reich
disfrutaban con los éxitos iniciales del Blitzkrieg. Hitler estaba especialmente
interesado en la posibilidad de destruir a sus enemigos desde el aire
bombardeandoles hasta que se rindieran. £l y muchos de sus generales del Alto
Mando creian que el bombardeo era importantisimo para sus planes de conquista
y consideraban su aviacion de caza como un elemento claramente subalterno,
una concesion a la impopular acciéon de defensa. Para ellos lo Gnico importante
era el ataque. Habia que destruir la fuerza aérea enemiga, si era posible en tierra,
en ataques sorpresa. Pero esas acciones solo podian realizarse de forma segura
ofreciendo a los bombarderos suficiente apoyo y proteccion. Dado que los
bombarderos eran considerados de suma importancia y se les daba la maxima
prioridad en la producciéon de aviones militares, durante el primer afio de la
guerra solo una tercera parte de los aviones de combate fabricados fueron cazas.
También en términos de personal el énfasis favorecia en gran medida al cuerpo
de bombarderos. Por eso, entre 1938 y 1939, muchos de los mejores pilotos
dejaron la aviacion de caza para pilotar los bombarderos bimotores Dornier DO-



17 y Heinkel He-111.

En opinion de Adolf Galland, la insistencia en el bombardeo, especialmente
en el bombardeo en picado de los Ju-87 Stuka, estaba fuera de lugar y su efecto
en la batalla de Inglaterra claramente sobrestimado. Aunque los Stuka podian
atacar con éxito objetivos relativamente pequefios y dificiles como puentes,
centrales eléctricas y barcos, para Galland era evidente que para obtener
resultados verdaderamente efectivos habia que bombardear en serie con
bombarderos que volaran en horizontal y en formacion cerrada, a gran altitud.
Ademas, una gran desventaja del ataque en picado del Stuka era que el avién
tenia que abandonar la formacion y descender mucho, colocandose al alcance
directo de la defensa antiaérea enemiga, convirtiéndose asi en blanco facil para
los cafiones antiaéreos y los cazas enemigos.

Los cazas alemanes tenian que proporcionar cobertura a los ataques de los
bombarderos y de las formaciones de Stuka contra barcos y convoyes vitales
para la supervivencia britanica. Fue precisamente en estos ataques donde la
escasa velocidad de picado de los Stuka se convirtio en un serio inconveniente.
La carga de bombas que iba suspendida en la parte externa del Ju-87
determinaba una velocidad maxima de picado de 150 mph, que debia iniciarse
entre los 10.000 y los 15.000 pies de altitud. Ese picado lento y bastante
prolongado a menudo permitia a muchos Hurricane y Spitfire capturar y eliminar
los aviones alemanes antes de lanzar sus cargas. Los pilotos de caza de la RAF
se dieron cuenta enseguida de que cuando un Stuka se separaba de su formacion
para descender en picado hacia un blanco, estaba casi indefenso y era muy
vulnerable hasta que se reincorporaba a su formacion. Los Stuka necesitaban
mucha proteccion de los cazas, lo que suponia una exigente labor para los Bf-
109. Como el 109 no tenia freno de picado, no podia lanzarse en picado y
permanecer junto a los Stuka en su descenso relativamente lento, de modo que le
era imposible protegerlos adecuadamente durante esa maniobra. Como era de
esperar, los Stuka sufrieron muchas bajas hasta que, finalmente, todos los
aviones de bombardeo en picado dejaron de participar en la batalla de Inglaterra.
Los pilotos de caza alemanes fueron acusados por el Alto Mando del fracaso de
los Stuka en esos combates aéreos.

El concepto en el que se basaba el Stuka procedia de Estados Unidos, donde
se habia desarrollado un avién de bombardeo en picado para llevar a cabo
ataques de precision. A Ernst Udet y al entonces jefe de la Luftwaffe y general
de division Johannes Jeschonnek les atraia la idea porque aparentemente era
facil de adquirir y ofrecia un buen rendimiento. Era un arma nueva de la que se
podria sacar el mayor provecho, algo fundamental para Alemania, un pais pobre
en recursos a finales de la década de 1930. De hecho, el Stuka rindié de forma



muy eficaz durante toda la guerra, tanto en el apoyo al ejército aleman como
frente a la defensa enemiga. Pero en la batalla de Inglaterra fracaso
estrepitosamente.

En palabras de Galland:

Eso no impidi6 que el Alto Mando aleman insistiera en la idea del Stuka. Se culp6 a los pilotos de los
cazas de escolta de las muchas bajas sufridas, a pesar de que las limitadas posibilidades de actuacién
del Stuka en la batalla de Inglaterra eran mas que obvias. Se culp6 a los pilotos de caza, pero no a los
disefiadores, que continuaron basando toda la produccién de bombarderos de alcance medio y
pesados en la idea del Stuka. No solo siguieron adelante y fabricaron el Stuka bimotor Ju-88 y el Do-
217, sino que exigieron la maxima capacidad de picado para todos los tipos de bombarderos
posteriores, incluido el cuatrimotor He-177, que comportaba gran estabilidad, equipamiento de freno
de picado, dispositivo de restablecimiento automatico, navegante para identificar blancos, etc.
Debido a esa estupidez —no lo puedo llamar de otra manera— el desarrollo y la produccion de
bombarderos alemanes de largo alcance se retras6 considerablemente. Se ha afirmado que al
principio de la guerra los bombarderos cuatrimotores que operaban a 500 millas al oeste de Irlanda
fueron responsables de nada menos que la mitad de nuestras pérdidas navales en el Atlantico Norte.
El famoso experto en la fuerza aérea estadounidense P. de Seversky, afiade: «Afortunadamente, Hitler
se permitio a si mismo desechar la idea de los bombarderos de largo alcance...». Y deberia haber
concluido diciendo: «... y se entusiasmo con la idea estratégica del Stuka».

Con este enfoque bastante limitado y orientado a los bombarderos, el Alto
Mando aleman siguié relegando sus cazas a una agenda tactica estricta que
comprendia la defensa antiaérea local, el logro de la superioridad aérea en el
frente y, en caso de necesidad, la ayuda al ejército de tierra conjuntamente con la
aviacion de apoyo terrestre.

A pesar de no estar conforme con la gestion de la guerra aérea por parte del
Alto Mando, Galland consigui6é controlar su propia participacion y la de su
unidad en la batalla de Inglaterra de forma eficaz y satisfactoria. Entonces,
después de intervenir durante aproximadamente un mes en el Canal de la
Mancha, se le ordeno asistir a una conferencia de guerra en Carinhall, la finca de
Goering en el Margraviato de Brandeburgo. Al llegar a Berlin, le sorprendio el
contraste entre los dias pasados combatiendo en el aire y el tranquilo y relajado
estilo de vida que se respiraba en la capital alemana, donde la guerra no parecia
muy determinante. La mayor parte de la gente seguia frecuentando los teatros,
los cafés, los restaurantes y los cines. A Galland, el contraste le result6 muy
deprimente. Durante las reuniones en el Carinhall, en un momento dado, €él y
Molders fueron llamados aparte por Goering, que les presenté a unos pilotos
condecorados con medallas de oro, tras lo cual el Reichsmarschall les transmiti6
en términos nada ambiguos su profundo descontento con la actuacion de la
aviacion de caza alemana hasta ese momento y, en particular, con la proteccion a
los bombarderos. Les instd a realizar un mayor esfuerzo y les comunico su
intencion de sustituir a muchos mandos de la fuerza de caza por pilotos mas
jovenes, agresivos y competentes, empezando por ellos mismos. Galland



protesto por el cambio e hizo hincapié en su deseo de seguir participando en los
combates aéreos y no verse atado a un trabajo de despacho. Goering lo
tranquilizo y le dijo que un elemento clave de su plan requeria la intervencién de
los escuadrones de caza con sus nuevos mandos militares a la cabeza.

El 1 de noviembre, Galland fue ascendido a Oberstleutnant, teniente coronel,
y fue nombrado jefe de la JG-26 en sustitucion del Oberstleutnant Gotthardt
Handrick, un hombre de mas edad que habia logrado su fama como atleta en los
Juegos Olimpicos de 1936. Su destitucion era acorde con el programa de
Goering de sustituir a la mayor parte de los jefes de grupo y de ala procedentes
de la Primera Guerra Mundial por jovenes y brillantes estrellas como Molders y
Galland. Las figuras descollantes en la nueva hornada de ases de la aviacion eran
recompensadas con un rango y una responsabilidad poco frecuentes para unos
oficiales veinteafieros.

Dos semanas después de la conferencia de Carinhall, Goering visit6 a Galland
y a Molders en el Canal de la Mancha. La Luftwaffe estaba a punto de iniciar un
bombardeo a gran escala a ciudades britanicas y otros objetivos y el
Reichsmarschall expresé su descontento por que no se hubiera alcanzado la
supremacia aérea necesaria para llevar a cabo esos ataques. Aunque la jefatura
de la aviacion de caza de la RAF habia sufrido muchas bajas hasta ese momento,
no estaba en absoluto derrotada. Los cazabombarderos Stuka y la aviacién de
caza alemana, por su parte, habian sufrido pérdidas considerables de hombres y
aviones y sus pilotos tenian baja la moral. Goering acuso rotundamente a sus
pilotos de caza de falta de valor y confianza y les hizo severos reproches. Pidid
que se cumpliera con las labores de escolta a los bombarderos de forma rigida y
cercana. El y Galland discutieron sobre las capacidades ofensivas y defensivas
comparativas de los 109 y los Spitfire y Goering siguio reprendiendo a Galland.
Al final de la diatriba, se ablandé un poco y pregunt6 a sus interlocutores qué
necesitaban para sus escuadrones. Molders pidi6 una nueva serie de 109
equipados con motores mdas potentes. «;Y usted?», pregunté a Galland.
«Quisiera un equipo de Spitfire para mi escuadron». Goering se quedo sin habla.
Echaba chispas de rabia.

Desde el inicio de la batalla de Inglaterra resultaba obvio, al menos para
Galland, que la Luftwaffe no iba a triunfar frente a los pilotos y los cazas de la
RAF como lo habia hecho frente a las fuerzas aéreas de los paises que los nazis
ya habian invadido. Galland creia que la aviacion de caza britanica gozaba de
una considerable ventaja sobre la de la Luftwaffe, ya que era numéricamente
superior. Tenia un mayor control gracias a la capacidad de los radares britanicos,
mas avanzados, y una mayor ventaja al combatir a una distancia relativamente



cercana de los aerodromos, lo que, dado el limitadisimo alcance de los aviones y
la necesidad de repostar con frecuencia, era un gran beneficio adicional.
También estaba profundamente impresionado por el espiritu luchador de los
aviadores de la RAF.

Galland creia que el Alto Mando aleman no tenia claro cual de sus tres
necesidades estratégicas estaba detras de la orden de la Luftwaffe de alcanzar la
supremacia total en el aire a través de batallas a gran escala. No sabia si era el
bloqueo de Inglaterra, la invasion o la aniquilacion aérea. A medida que se
desarrollaba la batalla de Inglaterra, los generales en Berlin insistian cada vez en
una de ellas, por turno. A Galland le daba la impresion de que el Alto Mando no
tenia una estrategia clara para la prosecucion de la guerra en el frente occidental.
Tenia la sensacion de que Hitler consideraba la campafia contra Gran Bretafia
simplemente como un mal necesario. El verdadero enemigo estaba en el este, en
la Union Soviética.

En Berlin, los generales mas importantes estaban divididos respecto a la
necesidad de atacar a Inglaterra y la importancia de invadirla y ocuparla. Como
Alemania no tenia capacidad para el bombardeo pesado estratégico, no es facil
que ni Hitler ni ningtin miembro del Estado Mayor hubiera previsto el tipo de
bombardeo masivo al que los britanicos y estadounidenses (que aun no habian
entrado en la guerra) iban a someterlos. De modo que la necesidad de que
Alemania ocupara Inglaterra era sin duda defendible. Pero Goering, que seguia
ejerciendo una gran influencia sobre Hitler, le convenci6é temporalmente de que
su Luftwaffe lograria todo lo necesario.

A nivel operativo, la fase inicial de la batalla de Inglaterra terminé el 24 de
julio y desde entonces, hasta el 8 de agosto, se produjo un gran enfrentamiento
de aviones de caza. El primer dia de esta segunda fase, el Oberstleutnant
Galland encabez6 por primera vez una mision sobre Inglaterra. Cuando los cazas
de su escuadron se acercaban al estuario del Tamesis, se encontraron con un
vuelo de aviones Spitfire que estaba protegiendo un convoy. Sus Bf-109 volaban
a una altura superior a los cazas britanicos y cayeron sobre ellos sin ser vistos.
Galland maniobré su aparato para colocarse justo detras de un Spitfire, en el
flanco izquierdo de la formacion britanica, y disparé una unica rafaga larga. El
Spitfire cayo en vertical y Galland lo siguié en su descenso hasta que vio que la
cupula de la cabina se desprendia y el piloto enemigo se lanzaba en paracaidas.
Observo al piloto mientras se precipitaba al mar sin haber logrado abrir el
paracaidas. Durante el combate, los pilotos alemanes derribaron tres Spitfire,
pero perdieron dos aviones y a sus pilotos. Fue una experiencia aleccionadora
para Galland y sus camaradas, a los que ya no les cupo duda de que los pilotos
de la Royal Air Force iban a ser adversarios serios y decididos en las dramaticas



semanas venideras.

Para entonces, los pilotos de caza alemanes participaban de lleno en la batalla
de Inglaterra y la temperatura iba subiendo. La JG-26 y otras unidades de caza
alemanas que operaban desde aerodromos proximos a la costa del Canal de la
Mancha estaban practicamente siempre en accion y, por regla general, los pilotos
hacian tres salidas diarias. Su mision era la persecucion libre sobre el sudeste de
Inglaterra. Galland recordaba el enorme estrés fisico y mental que padecian y la
presion que debian soportar el personal de tierra y los aviones.

Desde que despegabamos hasta que cruzabamos la costa inglesa por el punto mas estrecho del Canal
tardabamos alrededor de media hora. Como teniamos una autonomia de vuelo de 80 minutos,
disponiamos de 20 minutos para completar la misién. Este hecho limitaba nuestra distancia de
penetracion. Los escuadrones de caza alemanes con base en el Paso de Calais y en la peninsula de
Cotentin apenas podian rebasar el sudeste de las Islas Britanicas. Los circulos dibujados a partir de
estas dos bases con un radio de acciéon de 125 millas se solapaban mas o menos en el area de
Londres. Todo lo que quedaba més alla estaba practicamente fuera de nuestro alcance. Ese era el
punto débil de nuestra ofensiva. Un radio de accién de 125 millas bastaba para la defensa local, pero
no para realizar las misiones que ahora nos encomendaban. Con depodsitos de combustible
adicionales como los que ya se habian utilizado con éxito en Espafia, que se podian desechar y soltar
después de su uso, podriamos haber ampliado la autonomia de 125 a 200 millas. Por entonces, esa
ampliacion hubiera sido decisiva para nuestra penetracion. Tal como estaban las cosas, tropezabamos
todos los dias con las defensas britanicas, atravesandolas solo de vez en cuando, a costa de sufrir
pérdidas considerables, sin acercarnos sustancialmente a nuestro objetivo final.

Nuestras formaciones de cazas despegaron. Las primeras batallas aéreas se desarrollaron segin lo
previsto. Dada la superioridad alemana, si estos ataques hubieran continuado, sin duda habrian
alcanzado el objetivo previsto. Pero los cazas ingleses se retiraron de esta zona mucho antes de que
culmindramos con éxito los ataques. Los escuadrones debilitados de la RAF abandonaron las bases
cercanas a la costa y solo las utilizaban para aterrizajes de emergencia o para repostar. Se
concentraron en un cinturén alrededor de Londres, en disposicién de hacer frente a nuestros
bombarderos. De este modo renunciaron a luchar desde el aire para contrarrestar de forma mas
efectiva el ataque aéreo que ldgicamente vendria a continuacién. La aviacién de caza alemana se
encontraba en una situacion parecida a la de un perro encadenado que quiere lanzarse sobre un
intruso, pero no puede hacerle dafio por la limitacién que le impone la cadena.

Mientras el enemigo se mantuviera alejado, no podiamos llevar a cabo nuestro cometido. De
manera bastante acertada, llamabamos «patos sefiuelo» a los pocos bombarderos y Stuka que a partir
de entonces nos acompafiaban en nuestras errantes expediciones. La guerra aérea contra Inglaterra
solo era posible con bombarderos y el objetivo decidido del mando britanico era evitar esa
posibilidad. Con este fin, la RAF desafié a los cazas otra vez, pero el deseo de los alemanes de
atraerlos a unos combates devastadores nunca se hizo realidad.

En los encuentros abiertos, los ingleses estaban en notable desventaja porque volaban en
formacion cerrada. Desde la Guerra Civil Espafiola, habiamos introducido la formacién de combate
abierta, que se caracterizaba por mantener grandes distancias entre las formaciones simples mas
pequefias y los grupos, cada uno de los cuales volaba a diferente altitud. Esta formacion ofrecia
varias ventajas: mayor cobertura aérea; asistencia al piloto, que ahora podia concentrar toda la
atencién en el enemigo sin estar pendiente de mantenerse en formacion; libertad de acciéon incluso
para la unidad mas pequefia sin pérdida de fuerza colectiva; reduccién de la vulnerabilidad en
comparacion con la formacién cerrada; y, lo mas importante de todo, mejora de la visibilidad. La
regla nimero uno de todo combate aéreo es ser el primero en divisar al adversario. Igual que el
cazador que acecha a su presa se coloca sin ser visto en la posicién mas favorable para matarla, el
piloto de caza, al iniciar el combate, tiene que localizar al adversario lo antes posible a fin de poder



colocarse en la posicién mas favorable de ataque. Los britanicos enseguida se dieron cuenta de la
superioridad de nuestra formaciéon de combate y modificaron la suya. Al principio introdujeron el
sistema llamado de los «Charlies»: dos aviones vigia colocados detras y por encima de la formacién
principal que volaban en zigzag describiendo un arco. Al final, terminaron adoptando nuestra
formacion de combate. Desde entonces esta disposicion sigue siendo utilizada en el mundo entero,
con ligeras modificaciones. Werner Mdlders fue en gran medida el responsable del desarrollo de este
sistema.

Desde el principio, los ingleses tenian una enorme ventaja que no ibamos a superar en toda la
guerra: el control de radar para la conduccion de los aviones de caza. Tanto para nosotros como para
nuestro mando fue una amarga sorpresa. Inglaterra tenia una tupida red de estaciones de radar de
gran calidad para las condiciones técnicas del momento que proporcionaba al mando de caza
excelente informacién y datos muy detallados. Gracias a ello, los pilotos britanicos eran guiados
desde el despegue hasta que se situaban en la posicién correcta para atacar a las formaciones
alemanas.

Nosotros no teniamos nada asi. El enemigo iba muy por delante de nosotros en el uso de la
técnica de radiolocalizacién. No es que la ciencia o la técnica britdnicas fueran superiores a las
nuestras. Todo lo contrario. Los primeros éxitos en el uso del radar fueron alemanes. El 18 de
diciembre, tras un ataque frustrado de la RAF a Wilhelmshaven el 4 de septiembre de 1939 —el dia
en que Inglaterra declar6 la guerra— una formacién britanica de bombarderos se acerc6 a la costa
alemana, persiguiendo el mismo objetivo. Un equipo de radar Freya, ain en estado experimental,
detect6 su aproximacién, permitiendo que los cazas alemanes interceptaran y practicamente
destruyeran la fuerza tactica enemiga que volaba sin escolta, frustrando asi el ataque. Después de este
éxito defensivo gracias a una temprana radiolocalizacion, los bombarderos britanicos nunca
regresaron sin la proteccion de los cazas.

No cabia mayor prueba de la importancia de la técnica de alta frecuencia como defensa contra los
ataques aéreos. Sin embargo, como el mando aleman estaba centrado principalmente en los planes
ofensivos, no prest6 suficiente atencion a esta técnica. Por entonces era inimaginable la posibilidad
de un ataque aéreo de los aliados al territorio del Reich. De momento nos contentabamos con instalar
algunos radares Freya a lo largo de la costa alemana primero, y de las costas de Holanda, Bélgica y
Francia después. Tenian un alcance de 75 millas, pero no aportaban el dato de la altura.

Ante la seria amenaza que para Inglaterra suponia la victoria alemana sobre Francia —nadie lo
describi6 mejor y de forma mas contundente que Churchill en sus memorias— el Alto Mando
britanico se centré urgentemente en el desarrollo y perfeccionamiento del radar. El éxito fue
espectacular. Los britdnicos detectaban nuestros aviones sobre el Paso de Calais, cuando aun se
estaban reuniendo, y ya no podian escapar al ojo del radar. Las pantallas del centro de control de caza
britanico mostraban casi a la perfeccion cada uno de nuestros movimientos, por lo que el mando de la
aviacion de caza podia dirigir sus fuerzas a la posicién mas favorable en el momento mas adecuado.

Durante el combate teniamos que confiar en nuestros propios ojos. Los pilotos de caza britanicos
podian contar con el ojo del radar, que era mucho mas fiable y tenia un alcance mucho mayor.
Cuando entrabamos en contacto con el enemigo, actudbamos con las instrucciones que nos habian
dado tres horas antes, mientras que los britanicos lo hacian con las que habian recibido hacia tan solo
unos segundos: el tiempo necesario para determinar la posicién mas reciente por medio del radar y
transmitir las érdenes de ataque desde el control de mando de caza a los aviones ya en vuelo.

Otra enorme ventaja para los ingleses era que nuestros ataques, sobre todo los de los
bombarderos, debian dirigirse forzosamente contra los centros mas importantes de la defensa
britanica. No estdbamos en condiciones de escoger los puntos débiles de su defensa o de cambiar
nuestro plan en una y otra direccién como harian después los aliados en su ofensiva aérea contra el
Reich. Nosotros solo podiamos lanzar ataques frontales contra la defensa de las Islas Britanicas, que
estaba magnificamente organizada y dirigida con gran determinacion.

Ademas, la RAF luchaba sobre su propio territorio. Los pilotos que saltaban en paracaidas podian
volver a la accion casi inmediatamente, mientras que los nuestros eran hechos prisioneros. Los
aviones ingleses averiados a veces podian volver a su base o hacer un aterrizaje forzoso, mientras que



nosotros, por un simple defecto del motor o por la falta de combustible, podiamos sufrir una pérdida
definitiva.

La moral y las emociones también desempefiaron un papel importante. La enorme gravedad de la
situacion parece que dio energias al pueblo britanico, tan fuerte y tan consciente de su historia, cuyas
armas apuntaron a un solo fin: rechazar a los invasores alemanes a cualquier precio.

La imposibilidad de alcanzar un éxito notorio, el constante cambio de érdenes que revelaba la
falta de objetivo, la valoracion claramente equivocada de la situacion por parte del Alto Mando y las
acusaciones injustificadas tuvieron un efecto tremendamente desmoralizador para todos nosotros, los
pilotos de caza. (...) Nos quejabamos del Alto Mando, de los bombarderos, de los Stuka... y nos
sentiamos insatisfechos con nosotros mismos. Veiamos como nuestros viejos y experimentados
compafieros de combate iban cayendo, uno tras otro. No pasaba dia sin que quedara un sitio vacio en
la mesa. Aparecian nuevas caras y nos familiarizdbamos con ellas hasta que también estos hombres
desaparecian, tras ser derribados en la batalla de Inglaterra.

Galland:

Durante el verano y el otofio de 1940 derribé veintitin Spitfire, tres

Blenheim y un Hurricane. La lucha era dura, pero nunca violamos las leyes no escritas de la
caballerosidad. A pesar de que el enfrentamiento contra el enemigo era a vida o muerte, nos
ateniamos a las reglas del combate leal. La principal de ellas era perdonar la vida al adversario
indefenso. El servicio aleman de salvamento maritimo rescataba a todos los pilotos que caian a las
aguas del Canal de la Mancha, sin hacer distinciones entre los americanos y britanicos y los
aviadores alemanes.

Disparar a un piloto que se habia lanzado en paracaidas nos habria parecido un acto de barbarie
atroz. Aun recuerdo la ocasién en la que Goering me habl6o de este tema, durante la batalla de
Inglaterra. Solo Molders estaba presente durante la conversacion, que tuvo lugar cerca del tren del
Reichsmarschall, en Francia. Nos dijo que la experiencia le habia demostrado que en las armas
técnicamente muy desarrolladas, como los tanques o los aviones de caza, los hombres que las
manejaban eran mds importantes que las maquinas en si mismas. Los britanicos podian remplazar
facilmente un avién derribado, pero no a sus pilotos. Esa sustitucién era mucho mas dificil para ellos,
igual que para nosotros, y ain lo seria mas si se prolongaba la guerra. Los pilotos de caza que
sobrevivieran al conflicto serian muy valiosos, no solo por su experiencia y capacidad, sino también
por su escasez. Goering queria saber si alguna vez habiamos reflexionado sobre esta cuestion.
«Jawohl, Herr Reichsmarschall!», le contesté. Goering me mir6 fijamente a los ojos y me pregunto:
«¢Qué pensaria si recibiera la orden de disparar a los pilotos que salten en paracaidas?». «Lo
consideraria un asesinato, Herr Reichsmarschall», le respondi, «y haria todo lo que estuviera en mi
mano para desobedecer la orden». Goering apostilld: «Es exactamente la respuesta que esperaba de
usted, Galland». Durante la Primera Guerra Mundial ya se habia planteado esa posibilidad y los
pilotos de caza la habian rechazado con la misma contundencia.

Sir Hugh C.T. Dowding, comandante en jefe y mando de caza de la RAF
durante la batalla de Inglaterra:

Tal vez sea este el momento adecuado para discutir si es ético disparar a los tripulantes de un avion
que se han lanzado en paracaidas. Los alemanes que descienden asi sobre territorio inglés estan
destinados a convertirse en prisioneros de guerra y, como tales, tienen derecho a que se les respete la
vida. Por su parte, los pilotos britdnicos que descienden en paracaidas sobre Inglaterra siguen siendo
combatientes potenciales. Por ello, algunos pilotos alemanes les han disparado, lo que ha provocado
una gran indignacién (aunque, en mi opinion, estaban en su derecho). Afortunadamente, la mayoria
de los pilotos alemanes respeta la vida de esos hombres indefensos.

Peter Townsend, capitan de grupo y piloto de la RAF:

De acuerdo con las reglas de la guerra, estaba justificado matar a un piloto que podia volver a



combatir. Pero pocos entre nosotros éramos capaces de disparar a un hombre indefenso a sangre fria.

Jack Ilfrey, capitan y piloto de caza de la Octava Fuerza Aérea de Estados
Unidos:

La ética desaparecid. Las normas de la buena conducta y del correcto proceder no podian aplicarse a
la profesion de piloto de caza de combate. En ella aparecia la bestia. La ley era el instinto de
conservacion: acaba con ese hijo de p... antes de que él acabe contigo.

Robert M. Littlefield, teniente coronel y piloto de caza de la Octava Fuerza
Aérea de Estados Unidos:

¢Etica en la guerra? El objetivo de la guerra es matar y herir al mayor niimero de enemigos posible,
asi como destruir todos sus suministros y comunicaciones cuanto antes. Sin embargo, cuando yo
combati, existia un acuerdo técito de caballeros entre los pilotos de caza de la Luftwaffe y la fuerza
aérea de Estados Unidos de no disparar a un aviador que descendia en un paracaidas.

Douglas Warren, jefe de ala y piloto de caza de la RAF:

Nunca relacioné la ética con el combate aéreo. Tenia decidido que, aunque tuviera oportunidad,
nunca dispararia a un hombre en un paracaidas. No sé por qué pensaba asi. Simplemente no me
parecia bien hacerlo.

Charles M. Lawson, teniente de aviacion y piloto de caza de la RAF:

Creo que la guerra saca a la luz lo mejor y lo peor de la gente. Oimos hablar de casos en los que
pilotos alemanes supuestamente habian disparado a aviadores aliados que habian saltado en
paracaidas. Recuerdo que uno de los pilotos de mi escuadrén, un tipo estupendo, decia que si veia a
un piloto aleman flotando en un bote de goma después de que le hubieran disparado, lo atacaria
desde el aire. Segun su ldgica, en la guerra total no se podia andar con rodeos. Yo personalmente no
lo hubiera hecho, pero supongo que son las dos caras de la moneda.

Ira Jones, piloto de caza durante la Primera Guerra Mundial:

Mi costumbre de atacar a los hunos [alemanes] que se lanzaban en paracaidas provoc6 discusiones
cadticas. Algunos oficiales que venian de ambientes como el de Eton o Sandhurst pensaban que era
«antideportivo» hacerlo. Yo, que no fui a un colegio privado, no tenia tantos escripulos. Solo les
recordaba que estabamos luchando en una maldita guerra y yo intentaba vengar a mis compaiieros.

Eddie Rickenbacker, capitan y piloto de caza estadounidense de la Primera
Guerra Mundial:

A partir de ese dia, decidi que nunca dispararia a un huno que estuviera indefenso,
independientemente de lo que él hubiera hecho en mi lugar. He olvidado lo que me llevd a tomar esta
decision e incluso a anotarla en mi diario. Fue muy al principio, cuando tan solo habia participado en
unos pocos combates aéreos. Pero para los aviadores americanos la guerra siempre fue una cuestion
de deportividad, y la voluntad de jugar limpio impide a un deportista considerar el asunto desde otra
perspectiva, incluso en caso de vida o muerte. Sea como fuere, no recuerdo a ningtin aviador
americano amigo mio que incumpliera esta norma ni una sola vez.

Roger Hall, oficial piloto, piloto de caza de la RAF:

Vi como el Hurricane se ponia boca abajo y desparecia. El piloto se alejaba del aparato envuelto en
llamas. Cuando el Hurricane empez6 a caer en picado, abrid el paracaidas, pero, inmediatamente el
fuego alcanzé la tela. El piloto, que para entonces habia conseguido librarse de las llamas de su



cuerpo, trataba desesperadamente de trepar por las cuerdas del paracaidas antes de que se quemaran.
Contemplé la escena con hipnético desapego, dando vueltas en circulo por encima de él, sin poder
apartarme. Me alegré al ver que se apagaban las llamas y el paracaidas funcionaba correctamente.
Senti un gran alivio en lo mas profundo de mi ser, pero duré poco.

Aparecieron dos 109 por debajo de mi. Venian del norte y volaban muy rapido hacia el sur; creo
que intentaban llegar a Francia sanos y salvos.

Me despreocupé del piloto que colgaba del paracaidas y desvié la atencién a los 109 que
ascendian despacio. Consideré que habia llegado el momento de derribar mi primer avion y di la
vuelta para lanzarme en picado sobre ellos. Durante el descenso, mantenia la mirada fija en los 109
que tenia delante, que se desviaban mucho, porque yo me dirigia hacia ellos en vertical. El primer
109 estaba disparando e intenté averiguar cudl era su blanco, pero no vi ningtn otro avién cerca de
él. Entonces, en una fraccién de segundo que me pareci6 una eternidad, me di cuenta de todo: estaba
disparando al piloto que descendia en paracaidas y no podia fallar.

Vi como las balas trazadoras y los proyectiles le atravesaban el cuerpo, que se doblaba por el
impacto como una navaja que se cierra, como una brizna de hierba que se arquea al contacto con la
hoja de la guadafia. Me encontraba demasiado lejos para poder impedirlo y ya era demasiado tarde
para prestar ayuda. En ese momento, la expresién metaforica to see red * se hizo realidad para mi,
porque el rojo que veia era el de la sangre del piloto que manaba a borbotones por todas las partes de
su cuerpo.

Creia que al final se le desprenderia el tronco y se le verian las entrafias colgando en el aire, pero,
milagrosamente, conservo el cuerpo de una pieza. Sus manos, que un segundo antes se aferraban a
las cuerdas salvadoras del paracaidas, se habian relajado y colgaban flacidas a los lados. Todo su
cuerpo estaba flacido, como el de un hombre recién ahorcado, con la cabeza apoyada en el hombro,
completamente cubierto de sangre. Era una sangre roja, copiosa y caliente que habia discurrido por
sus venas durante no mas de diecinueve o veinte afios. Una sangre que, finalmente, tefiia el rostro de
ese joven inglés que miraba hacia abajo, pero que ya no veia el suelo de su tierra patria.

Richard E. Turner, capitan y piloto de caza de la Octava Fuerza Aérea de
Estados Unidos:

Vi frente a mi al piloto del 109 al que habia disparado unos minutos antes descendiendo en
paracaidas. Dirigi el avién hacia él y ajusté el mando del arma en el modo «solo camara» para hacer
una foto. Pero entonces recordé que este mecanismo tenia fama de ser un desastre porque disparaba
las armas, asi que me contuve y no fotografié a mi victima. En lugar de eso, me desvié y pasé a 30
pies del piloto. Supongo que cuando me vio venir derecho hacia él crey6 que le iba a disparar, porque
se irgui6 y cruzo los brazos delante de la cara como para protegerse de las balas. Cuando vio que me
apartaba sin dispararle y haciendo oscilar las alas al pasar, empez06 a agitar los brazos y a sonreir
como un gato de Cheshire. Mientras ascendia pensé que, ya que me habia proporcionado mi décima
victoria, se merecia un golpe de suerte. Deseaba que viviera para que hiciera correr la voz de que los
americanos no disparaban a los pilotos indefensos que descendian en paracaidas. A lo mejor los
alemanes nos imitaban.

Galland sonreia al recordar que, en tiempos del gran Reich aleman, los
altavoces solian machacar los oidos con una cancion que los pilotos detestaban:
Bomben auf En-ge-land [bombas sobre Inglaterra]. Los alemanes habian iniciado
ya la tercera fase de la batalla de Inglaterra, que discurrioé entre el 8 de agosto y
el 7 de septiembre de 1940. Su objetivo era la completa destruccion de la fuerza
aérea britanica en tierra, enviando a sus bombarderos en oleadas. También en
esta ocasion, Galland pensaba que los alemanes estaban en desventaja por el
limitadisimo alcance de sus cazas y recordaba que, hasta ese momento, la batalla



sobre territorio britanico se habia reducido a un area que suponia menos del diez
por ciento de la isla. En el noventa por ciento restante, la RAF podia construir y
reparar aviones, entrenar a los pilotos, acumular reservas y formar nuevos
escuadrones para rearmar y recuperar la fuerza aérea britanica sin practicamente
ninguna interferencia alemana. Y para pasar a la accion, la RAF solo necesitaba
dictar el rumbo a sus unidades y apoyarlas en un area relativamente limitada
alrededor de Londres. Las dificultades de la Luftwaffe para llevar a cabo su
mision se incrementaban por la falta de un bombardero de largo alcance eficaz.
Si los alemanes hubieran dispuesto de ese avion, podrian haber atacado gran
cantidad de objetivos en cualquier punto de Gran Bretafia, impidiendo que la
RAF se recuperara de sus pérdidas. Un aspecto positivo del limitado alcance de
la aviacion alemana era que la capital se encontraba dentro de la parte del
territorio inglés a la que la Luftwaffe tenia acceso, el extremo sudeste. Londres,
una de las ciudades mas grandes del mundo, estaba al alcance de los
bombarderos alemanes con escolta. La ciudad era un objetivo muy tentador, pues
tenia un gran puerto, era un centro de armamento y de distribucion y también la
sede del Alto Mando britanico.

La cuarta fase de la batalla de Inglaterra empez06 el 7 de septiembre. Hermann
Goering acudio de nuevo a la costa del Canal de la Mancha para dar la orden de
partida a mas de mil aviones, bombarderos, Stuka, cazas y destructores. La
mayor flota aérea reunida hasta la fecha iniciaba una gran incursion sobre
Londres. Fue el primero de los treinta y ocho ataques a gran escala que llevaron
a cabo los alemanes sobre la capital britanica. Los objetivos eran las
instalaciones portuarias y los depoésitos de combustible del Tamesis. En los
bombardeos posteriores, la carga arrojada en cada ataque fue de unas 500
toneladas de media. La encargada de lanzarlas solia ser una fuerza de
bombarderos compuesta por entre cincuenta y ochenta aviones escoltados por un
ala de caza.

Galland:

La reunién de bombarderos y de cazas tuvo lugar en las proximidades de nuestros aerédromos de
caza, en un punto dado de la costa, a una altura determinada y a la hora cero. A veces, los
bombarderos llegaban tarde. En ese caso, los cazas se unian a otra formacién de bombarderos que ya
tenian escolta y que, por lo tanto, volaba con doble proteccién, mientras que la formacién que se
habia retrasado solo podia o dar la media vuelta o realizar un ataque sin escolta, lo que a menudo
suponia sufrir grandes pérdidas. Esas reuniones no podian contar con la ayuda de la radio ni del
radar; incluso nuestra comunicacién interna fallaba la mayor parte del tiempo. Estas dificultades
aumentaron con el empeoramiento del tiempo en otofio y al final se convirtieron en una tragedia.
Todas las formaciones debian tomar el camino mas corto a Londres, porque los cazas de escolta
solo disponian de reservas para 10 minutos de combate. Por eso era imposible realizar maniobras de
distraccién a gran escala o evitar las zonas de artilleria antiaérea britdnica. La barrera antiaérea
alrededor de Londres era bastante sélida y hacia dificil que nuestros bombarderos alcanzaran el
objetivo. Las barreras de globos cautivos que rodeaban los cielos de la capital impedian los



bombardeos a poca altura. El grueso de los cazas ingleses se dirigia al encuentro de los atacantes
alemanes justo antes de que estos alcanzaran su objetivo. No me consta que alguna vez consiguieran
evitar que los bombarderos alemanes llegaran al blanco, pero causaban grandes pérdidas tanto en los
bombarderos como en los cazas que los escoltaban.

En una ocasion, cuando regresaba de Londres tras una de estas incursiones,
Galland divis6 una formacion de doce Hurricane al norte de Rochester y la ataco
por detras, desde una altura de 2.500 pies. Disparé cuando se encontraba a una
distancia minima de un avién que volaba en la cola de la formacién. Varios
trozos del aparato salieron despedidos. Dada su mayor velocidad, Galland se
encontro de pronto en medio de la formacion de aviones Hurricane. Incliné un
poco el morro y disparé a otro caza enemigo, que no respondi6 al ataque.
Cuando se alejaba, vio a dos pilotos descendiendo en paracaidas.

Galland acudi6 a Berlin para recibir las Hojas de Roble en la Cruz de
Caballero. El propio Hitler le impuso la condecoracion en la nueva cancilleria
del Reich. Los dos se habian visto en una ocasion anterior, al regreso del piloto
de la Legion Condor de Espafia, en una recepcion multitudinaria. Pero en esta
ocasion se trataba un encuentro privado, los dos a solas. Galland recuerda haber
mantenido una larga conversacion. «La primera vez que lo vi, no me impresiono
mucho (...): bajo, con la tez grisacea y de complexion no muy fuerte. No me
dejo fumar ni me ofrecié algo de beber. Sabia poco de la fuerza aérea y su
conocimiento del combate era nulo. No podia pensar en tres dimensiones. Era un
militar de tierra». El piloto aleman expres6 a Hitler su admiracion por el
enemigo britanico y el desprecio que le merecian los comentarios de la prensa y
la radio alemanas, totalmente falsos e insidiosos, en los que se hablaba de la
RAF con altivez. Tras comunicarle sus impresiones, Galland esperaba que Hitler
se enfadara o le contradijera, pero el Fiihrer escuché con atencion y luego le dijo
que estaba totalmente de acuerdo con él. Le confesé que le habia resultado muy
dificil tomar la decisién de lanzar la campafa de Inglaterra, pues profesaba una
gran admiracion por el pueblo britanico. Le dijo que era una «tragedia histdrica
de caracter mundial». Aseguré que no habia podido evitar la guerra «a pesar de
todos sus sinceros y desesperados esfuerzos» y que, si Alemania salia vencedora,
«la destruccion de Gran Bretafia crearia un vacio imposible de llenar». Hitler
también manifest6 a Galland su «simpatia por la raza inglesa, por la clase
politica y por los que dirigian su economia, que, a lo largo de los siglos, han
sentado unas bases mucho mas amplias que las dispuestas por Alemania hasta
entonces. La situacion politica inglesa, favorecida por las circunstancias, esta
cien afios por delante de la alemana». A su entender, «todas las virtudes que
acumula una raza ilustre a lo largo del tiempo se manifiestan en los momentos
criticos de su historia, como el que ahora atraviesa Inglaterra».



Tras su reunién con el lider nazi, Galland fue a ver a Goering a su residencia
de caza en Rominterheide. Alli se encontré con Molders que le dijo que Goering
le habia retenido alli tres dias y que estaba impaciente por reincorporarse al
mando del ala de caza 51 en el Canal de la Mancha para seguir combatiendo. El
Reichsmarschall también le habia dicho que pretendia retenerle al menos tanto
tiempo como a él. Enseguida apareciéo Goering vestido, segiin Galland, «con una
cazadora de gamuza sobre una camisa de seda con mangas abullonadas, botas
altas y, en el cinturéon, un cuchillo de caza del tamafio de una espada de los
antiguos pueblos germanicos». El Reichsmarschall estaba de excelente humor.
Parecia que habia olvidado el mal recuerdo del ultimo encuentro y las
preocupaciones que la Luftwaffe le causaba en la batalla de Inglaterra. Dio
permiso a Galland para cazar uno de sus majestuosos ciervos conocidos como
los «ciervos del Reichsjagermeister» y reconocioé que habia prometido a Molders
retenerlo alli al menos tres dias para darle ventaja en la carrera de los ases de la
aviacion alemana por lograr el mayor numero de aviones derribados. Sin
embargo, a las diez de la mafiana del dia siguiente, Galland ya habia cazado el
ciervo y no habia un motivo de peso para que se quedara en el pabellon de caza.
Pero Goering mantuvo la palabra dada a Mdlders y le oblig6 a permanecer alli
los tres dias, mientras €l recibia los ultimos informes de los jefes del segundo y
tercer grupo de la fuerza aérea en la batalla de Inglaterra. No eran nada
halagiiefios: en el ultimo ataque a Londres se habian producido muchas bajas.
Goering, que estaba muy afectado, cedié y permitio a Galland regresar al frente
llevandose consigo el ciervo.

En noviembre de 1940, el ministro de Asuntos Exteriores soviético, V.M.
Molotov, viajo a Berlin para mantener conversaciones con Hitler. Su gobierno
pedia via libre para actuar en Finlandia y en los paises balticos, asi como para
ocupar parte del territorio rumano y toda Bulgaria. Ademas reclamaba un acceso
al Bosforo. Hitler consider6 que aceptar estas exigencias era como abrir las
puertas del mundo occidental al bolchevismo. No podia ceder ante Stalin y no
estaba dispuesto a permitir que la campafia en el oeste por la supremacia aérea
interfiriera en su objetivo principal en la guerra: la total destruccion del
bolchevismo. Por eso concentro casi toda su atencion en el este.

La cuarta fase de la batalla de Inglaterra terminé el 20 de octubre, con el fin
de la campafia de bombardeo diurno. Entonces comenz6 el bombardeo nocturno.
Se iniciaba un nuevo periodo de prueba para la aviacion de caza alemana que iba
a convertir parte de sus aparatos en «cazabombarderos». Segiin Galland, el Alto
Mando de la Luftwaffe tomé6 esta decision de acuerdo con la siguiente logica:
dado que los cazas no era capaces de ofrecer suficiente proteccion a los
bombarderos, tendrian que lanzar las bombas ellos mismos. La misién iba a ser



una solucién provisional mientras se organizaba una gran campafia de
bombardeos nocturnos contra Inglaterra. Galland creia que el nuevo uso de los
cazas como bombarderos no era una decision militar sino politica. Y, aun
reconociendo el valor del cazabombardero en determinadas situaciones, siempre
y cuando hubiera cazas de sobra, consideraba que debilitaba al arma de caza en
lugar de fortalecerla, lo que era contrario al objetivo esencial de Alemania:
obtener la superioridad aérea sobre Inglaterra.

Cada una de las siete alas de caza que participaban en la batalla de Inglaterra
recibieron la orden de transformar en cazabombarderos un escuadron por ala o
un escuadrilla por escuadron, es decir, un tercio de los aviones de caza. Esa fue
probablemente la prueba mas dura de toda la guerra para la moral de los pilotos
de caza. Galland consideraba que él y sus compafieros habian hecho todo lo
posible para enfrentarse y superar a la aviacién de caza britanica, que era
agresiva y muy capaz. No se habian cansado de pedir depositos desechables de
combustible mas grandes, que hubieran permitido escoltar con éxito a los
bombarderos en mas ocasiones, lo que habria obligado a los cazas de la RAF a
permanecer mas tiempo sobre territorio inglés. Ahora tenian que operar con solo
dos tercios de sus aviones de caza. Y, en total, Alemania disponia de menos de
doscientos cincuenta cazabombarderos.

El Bf-109 reconvertido llevaba una tunica bomba de alta potencia de 500
libras, mientras que el Me-110 contaba con dos bombas de 500 libras y cuatro de
100. Los pilotos sabian que con esta carga tan ligera la capacidad de destruccion
era pequefia y podia ser aun menor, porque casi no habian tenido tiempo de
aprender a lanzarlas. Muchos lanzaron su primera bomba durante un ataque real
sobre Londres u otros objetivos en Inglaterra.

Al principio de estas misiones, los cazabombarderos volaban juntos en
formaciones normales de bombarderos, acompafiados por los cazas de escolta.
Pero enseguida se comprob6 que esto no era seguro, porque los cazas enemigos
centraban toda su atencion en los cazabombarderos. Entonces estos se
dispersaron entre la formacion de cazas de escolta. Esto entorpecié atn mas el
trabajo de los cazas, que tuvieron que reducir su velocidad, régimen de ascenso y
maniobrabilidad para adaptarse a los pesados cazabombarderos de los que
dependian en términos operativos. Como cabia esperar, Goering se mostr6 muy
disgustado con los pilotos de caza. Les reproché que primero hubieran fracasado
en sus tareas de escolta a los bombarderos y ahora se opusieran a hacer lo propio
con los cazabombarderos, y subray6 que el cambio en el modo de operar era
consecuencia de su incapacidad para desempefiar correctamente su mision
anterior. Les dijo que, si no eran capaces de escoltar a los cazabombarderos, lo
mejor era desmantelar totalmente la aviacion de caza. Las ya deterioradas



relaciones entre los pilotos de combate y el Alto Mando de la Luftwaffe
empeoraron. Los pilotos habian luchado durante varias semanas con brillantez y
coraje en una batalla encarnizada en la que se habian anotado muchas victorias y
habian sufrido pérdidas abrumadoras. Por ello, a partir de ese momento, muchos
pilotos jovenes empezaron a criticar abiertamente al Alto Mando de la
Luftwaffe.

Al final, la accion de los cazabombarderos se redujo a unos pocos ataques
molestos. Esto, sumado al empeoramiento del tiempo en el Canal de la Mancha a
medida que avanzaba el otofio, llevo a la suspension de los ataques diurnos a
Londres después de seis semanas. Los ataques nocturnos estaban a punto de
empezar, pero la aviacion alemana de caza no iba a participar en ellos. Entre los
objetivos de las incursiones no solo estuvo la capital, sino también ciudades mas
lejanas como Birmingham, Liverpool, Manchester, Southampton, Edimburgo,
Glasgow y otras. No hubo necesidad de instruir a las tripulaciones en la técnica
de bombardeo nocturno, porque ya habian recibido esa formacion en tiempos de
paz. Las tripulaciones diurnas se convirtieron en nocturnas y volaban con el
mismo avion que habian utilizado en sus incursiones a plena luz del dia. Casi de
inmediato empezaron a lanzar cada noche mas de 1.000 toneladas de bombas
sobre los blancos.

La mayor parte de los ataques se realizaban a una altura de entre 9.000 y
18.000 pies. Los bombardeos no solian ser precisos debido a las malas
condiciones atmosféricas en las zonas atacadas. El ataque de precision estaba por
llegar. La navegacion era buena pero desigual. En esta fase no hubo oposicién al
ataque nocturno, pero el armamento antiaéreo, especialmente el que defendia el
area de Londres, dispar6 mucho acero y cre6 alarma en las tripulaciones
alemanas, a pesar de que causO pocas bajas. En conjunto, los alemanes
consideraron razonables las pérdidas de aviones y de tripulantes sufridas durante
esta fase final de la batalla de Inglaterra, causadas por el mal tiempo y por las
defensas terrestres. Los ataques continuaron disminuyendo hasta que, en abril de
1941, se redujeron al minimo.

A primera hora de la tarde del 10 de mayo de 1941, soné el teléfono del
despacho de Galland. Un Goering muy alterado le ordenaba despegar
inmediatamente en compafiia de toda su ala. Como era casi de noche, no habia
informes de incursiones enemigas en la costa francesa y asi se lo dijo al
Reichsmarschall, que gritd: «¢A qué vienen las incursiones enemigas? jTiene
que detener un avion en vuelo! El lugarteniente del Fiihrer se ha vuelto loco y
esta volando a Inglaterra en un Me-110. Hay que derribarlo». Galland se informo
de cuanto hacia que habia despegado y cual era el rumbo previsto. Goering le



pidi6 que le llamara personalmente a su regreso. El primer problema para
Galland era que estaba anocheciendo y le constaba que varios Me-110 estaban
realizando vuelos de prueba para futuras salidas nocturnas. No habia manera de
saber cual de los 110 era el de Rudolf Hess. Por eso decidié hacer un esfuerzo
simbolico y ordend que cada capitan de escuadrén enviara uno o dos aviones.

Galland sabia que Hess habia despegado de la fabrica de Messerschmitt, en
Augsburgo. Hess habia sido piloto durante la Primera Guerra Mundial, pero
Galland creia que las posibilidades de que el lugarteniente del Fiihrer lograra
alcanzar las Islas Britanicas eran escasas. Asi se lo comunic6 a Goering cuando
lo llam6 para informarle de que no habian conseguido interceptar el avion.
También le dijo que si Hess lograba cruzar el Canal de la Mancha, los Spitfire lo
derribarian. Mientras tenia lugar esta llamada, el M-110 pilotado por Hess se
habia quedado sin combustible cerca de Paisley, en Escocia. El mandatario
aleman se habia visto obligado a saltar en paracaidas y habia sido detenido por
un campesino armado de una horca.

Dos dias después, se emitio el siguiente comunicado oficial del partido nazi:

Hace poco, el miembro del partido Rudolf Hess logré hacerse con un avién desobedeciendo las
estrictas 6rdenes del Fiihrer que le prohibian terminantemente volar debido a una enfermedad que
habia ido empeorando con los afios. El 10 de mayo, sobre las seis de la tarde, partié en un vuelo
desde Augsburgo del cual todavia no ha regresado (...) De los papeles que ha dejado se desprende
que albergaba la ilusién de lograr la paz entre Alemania y Gran Bretafia gracias a su intervencion
personal a través de sus contactos en Inglaterra.

No hubo una fecha que marcara el final. La batalla de Inglaterra habia
terminado. La Luftwaffe no habia salido derrotada, pero los jovenes pilotos de
caza de la Royal Air Force habian evitado la invasion y la conquista del pais. En
la primavera de 1941, la atencién de Hitler, Goering y la Luftwaffe estaba puesta
en otra parte. Durante la tercera semana de mayo, los alemanes invadieron Creta
con la indispensable contribucion de la de la fuerza aérea. La operacion se
consideré un gran éxito y, de vuelta en Berlin, el doctor Goebbels, ministro de
Propaganda, present6 la conquista de Creta como un ensayo general de la
«inminente invasion de las Islas Britanicas». Mientras, en Paris, el
Reichsmarschall Goering se dirigio a todos los mandos de la Luftwaffe que se
hallaban en Francia. Les dijo que la batalla de Inglaterra habia sido solo un
preludio de la derrota final del enemigo britanico, que la operacion se llevaria a
cabo mediante un «inmenso rearme de la fuerza aérea y la intensificacion de la
guerra submarina para finalizar con la invasion de las Islas Britanicas».

Galland y los demas jefes creyeron que seguia en marcha la operacion Leon
Marino o una version actualizada de la misma. Después del discurso, Goering se
llevo aparte a Galland y a Molders y, frotandose las manos con regocijo, les



confesd que todo lo que acababa de decir era una mentira, una treta para ocultar
el verdadero plan del Alto Mando: la inminente invasion de la Union Soviética.
Para Galland esa era la peor de las noticias: librar la guerra en dos frentes y
luchar contra la Unioén Soviética, con sus enormes recursos naturales y su
inmenso potencial humano, en un momento en que el poder militar aleman habia
demostrado ser insuficiente para conquistar Inglaterra.

El lema de un piloto de caza siempre ha sido «ctibrete las espaldas», asegurate
de que no tienes al enemigo detras. Eso era y sigue siendo fundamental. Galland
recordo entonces lo que Hitler le habia dicho a él personalmente y habia repetido
en el discurso pronunciado en Navidad a los hombres de la JG-26: «Evitad la
guerra en dos frentes y eliminad a un enemigo después de otro». Solo tenian una
baza a su favor: la fuerza aérea soviética que, aun siendo numerosa, era muy
inferior a la Luftwaffe en tecnologia y personal. Segin Galland, por entonces, en
la Luftwaffe casi todos creian que «bastaria con derribar al capitan de una
escuadrilla para que el resto de los inexpertos pilotos se perdiera en el camino de
regreso. Se les podria disparar como en un campo de tiro al plato». Galland
estaba visiblemente conmocionado y horrorizado por el plan de invasion. «;Y
qué pasa con Inglaterra?», pregunté a Goering. Este se limitd a responder
haciendo un gesto de desdén con la mano. El Reichsmarschall le dijo que la
campafia en el este quedaria resuelta en dos o tres meses. El plan era el siguiente:
Molders se dirigiria al frente oriental durante las primeras cuatro o seis semanas
y, luego, las alas de caza 2 y 26 irian al este para relevarle. Al concluir la
reunién, Galland y Mbolders juraron no revelar el verdadero plan. Galland
regresO a su base situada cerca del Canal de la Mancha muy preocupado y sin
poder hablar de sus problemas con nadie.

La RAF inici6 la llamada «Nonstop Offensive» [ofensiva sin interrupciones].
Al principio fueron barridos de aviones de caza sobre objetivos alemanes en el
continente. Pero pronto pasaron al bombardeo con escolta de caza. Galland no
vela un objetivo estratégico claro en estos ataques; los papeles se habian
invertido. Ahora el enemigo era el que atacaba y la Luftwaffe la que se defendia.
Por entonces, la JG-26 logrd su victoria nimero quinientos y Galland recibio la
felicitacion del Feldmarschall Sperrle. A fin de afio, ya se habia doblado esa
cifra, pero, con el traslado de una gran parte de la aviacion de caza alemana al
frente oriental, la defensa del Canal de la Mancha se debilit6 y la Royal Air
Force aprovecho la oportunidad para conquistar la superioridad aérea en la zona.

Sobre las 12 horas del 21 de junio, un dia calido y soleado en la costa del
Canal de la Mancha, los radares alemanes detectaron la aproximacion de una
gran formacion de aviones enemigos compuesta de bombarderos Bristol
Blenheim con una escolta de unos cincuenta Spitfire y Hurricane que volaban



hacia un blanco: el aer6dromo de Arques, cerca de Saint-Omer. Galland envié
inmediatamente a sus tres escuadrones al encuentro de la formacién enemiga. En
la batalla se produjeron muchas bajas en los dos bandos.

A las 12.24 horas, Galland, que volaba al frente de la unidad principal del ala,
divis6 la formacion britanica que acababa de bombardear el aer6dromo. Desde
una altura superior a la de los bombarderos enemigos, se lanzo a través de los
cazas britanicos y maniobro para acercarse y disparar a un Blenheim situado en
el extremo de la ultima linea de la formacion. El bombardero se incendi6 y
Galland vio que una parte de la tripulacion se lanzaba en paracaidas. El piloto
aleman llevaba 8 minutos de vuelo. Era su victoria nimero sesenta y ocho.

Galland se preparé para un segundo ataque. Esta vez el objetivo era un
bombardero de la primera linea de la formacion. Disparé desde corta distancia.
El motor de estribor del Blenheim ardi6 en llamas desprendiendo un espeso
humo negro. El bombardero se alejo lentamente de la formacion. Dos miembros
de la tripulacién saltaron del avion y se abrieron sus paracaidas. Se acababa de
anotar la victoria nimero sesenta y nueve.

Cuando aun no se habia recuperado de este combate, unas balas trazadoras
pasaron por encima de la cabina de Galland. El piloto intent6 deshacerse de su
perseguidor realizando un cerrado giro descendente con el 109. Pero las balas
del Spitfire ya habian alcanzado el radiador derecho y el humo, o el refrigerante,
dejaban un rastro detras del avion. En tan solo unos segundos, el motor se
agarrotd y se par0. Pero su suerte se mantuvo intacta. Vio que estaba justo
encima del aeréodromo de Calais-Marck y podia depositar en tierra el
Messerschmitt realizando un aterrizaje forzoso suave. Galland sali6 ileso y 30
minutos después ya estaba de vuelta sano y salvo en su propio aerédromo.

El dia depar6 mas emociones. A las cuatro de la tarde volvidé a sonar la
alarma. Otra gran formacion enemiga se aproximaba desde el Canal de la
Mancha. Galland y todos los pilotos de los cazas de la JG-26 en condiciones de
volar salieron a interceptar el ataque. Sin embargo, esta vez Galland no contaba
con su ayudante habitual que, como él, habia sido alcanzado durante la mision
del mediodia, pero que, a diferencia de Galland, ain no habia regresado a la
base. Ya en vuelo, Galland se uni6 a los aviones del I/JG-26 al sudeste de
Boulogne. Casi de inmediato se encontraron con una formacion de Spitfire.
Galland alcanzé a uno de los elegantes cazas britanicos, que se precipito
envuelto en llamas, proporcionandole su victoria nimero setenta. Como no tenia
un ayudante que atestiguara el derribo, opt6 por observar su caida y registrarla
por si mismo. No fue una buena decision.

Algo duro me golpeo en la cabeza y en el brazo. Mi avion se encontraba en un estado deplorable. Los
proyectiles de cafion habian desgarrado las alas. Sentado en mi aparato, me asomaba al vacio. El lado



derecho del fuselaje habia volado por los aires. El deposito de combustible y el radiador chorreaban.
Instintivamente retrocedi hacia el norte. Ya casi tranquilo, comprobé que, aunque mi Me estaba muy
dafiado, seguia volando y respondia bastante bien con el motor detenido. Entonces pensé que la
suerte volvia a estar de mi lado y que podia intentar regresar planeando. Me encontraba a 18.000 pies
de altura.

Me sangraban el brazo y la cabeza, pero no sentia ningtin dolor. No habia tiempo para eso.
Afortunadamente, no tenia ningtin o6rgano vital dafiado. Una detonacién seca me sacd de mis
reflexiones. El depdsito, que hasta ese momento se habia ido vaciando mansamente, acababa de
explotar. Las llamas envolvieron inmediatamente todo el fuselaje. E1 combustible encendido entré en
la cabina. El calor se hacia insoportable. Solo tenia una idea en la cabeza: salir cuanto antes de alli.
El mecanismo de apertura del techo de la cabina no funcionaba, debia de estar atascado. ¢Iba a
quemarme vivo alli dentro? Me desabroché el cinturén. Intenté abrir la bisagra de la cupula. La
presion del aire era demasiado fuerte. Las llamas me rodeaban. jTenia que abrirla! jNo podia
achicharrarme ahi dentro! jQué horror! Fueron los segundos mas terribles de mi vida. Hice un ultimo
esfuerzo y empujé el techo con todo mi cuerpo. Por fin se abri6 y sali6 despedido por la fuerza del
aire. Yo ya habia levantado el morro del avién. Empujé la palanca de mandos, pero no consegui salir
propulsado fuera de ese ataid en 1lamas que tan solo unos minutos antes todavia era mi querido y fiel
Me-109. El paracaidas sobre el que me habia sentado se quedé trabado en la parte fija de la cipula de
la cabina. Para entonces, todo el avién estaba en llamas y me arrastraba en su caida. Pasé un brazo
alrededor del mastil de la antena y tiré. Empujé con los pies por todos lados, pero nada. ¢Iba a morir
cuando ya habia conseguido liberarme a medias? No sé como, pero al final lo consegui. De repente,
estaba cayendo. Di varias vueltas en el aire. Gracias a Dios. Con los nervios, estuve a punto de
accionar el arnés de desprendimiento rapido en lugar de la cuerda del paracaidas. En el ultimo
momento me di cuenta de que estaba liberando el cierre de seguridad. Nuevo susto. El paracaidas y
yo hubiéramos aterrizado por separado. Noté un tirdn y me hallé colgando del paracaidas como un
péndulo. Fui cayendo lenta y suavemente hacia el suelo.

Debajo de mi, una columna de humo negro sefialaba el lugar donde se habia estrellado mi Me.
Normalmente deberia haber aterrizado en el Bosque de Boulogne como un mono en un arbol, pero el
paracaidas solo rozé un chopo y se plegé. Afortunadamente, toqué tierra en un prado blando y
cenagoso. Habia llevado mis nervios y energias al limite y me derrumbé. Me senti como un perro
apaleado. Estaba herido. La cabeza y el brazo me sangraban mucho. Me habia torcido un tobillo. Me
dolia y se me estaba inflamando. No podia caminar ni mantenerme en pie. Aparecieron unos
campesinos franceses con cara de pocos amigos y por fin me llevaron a una granja. Los primeros
alemanes que vi fueron unos hombres de la Organizacién Todt que trabajaban en una obra cercana.
Me metieron en un coche y me llevaron de regreso a mi base en Audembert.

Otra de las experiencias memorables de Galland tuvo lugar durante el
caluroso verano de 1941, cuando llego6 el teniente coronel (y mas tarde coronel)
Douglas Bader, el famoso as de la aviacion al que le faltaban las dos piernas.
Bader habia sido derribado en un combate aéreo en el Paso de Calais. Tras su
captura, el piloto inglés estaba ansioso por saber quién lo habia alcanzado. Por
entonces, tanto los britanicos como los alemanes tenian en sus escuadrones
muchos alféreces que operaban como pilotos. Cuando ya llevaba un tiempo
como prisionero, el piloto inglés confesé a Galland que la idea de que pudiera
haber sido abatido por un suboficial le resultaba intolerable (es interesante
observar que lo mismo les ocurria a muchos pilotos alemanes derribados, que
preferian creer que habian sido alcanzados por un Spitfire que por un Hurricane).
En el encuentro de los cazas alemanes con el ala de Bader, el dia en que el inglés



habia sido derribado, el propio Galland habia abatido dos aviones. El as aleman
estaba convencido de que el derribo de Bader habia sido obra de uno de los
jovenes oficiales alemanes. Pero, como no habia modo de saber quién se habia
anotado la victoria, Galland, como buen anfitrion, decidié no ofender a Bader:
escogio a uno de los pilotos que habia participado en el combate, un apuesto y
joven teniente, y se lo presenté como su vencedor. Bader salud6 con agrado al
joven aleman.

Galland y su gente estaban encantados de que el legendario Douglas Bader
hubiera caido literalmente en sus manos y disfrutaban acogiendo por un tiempo
al as de la aviacion enemiga antes de enviarlo a un campo de prisioneros. En una
de sus primeras conversaciones, Bader le describi6 asi su combate el dia en que
fue derribado:

Vi piezas que salian despedidas de mi cacharro. El morro se inclin6 hacia abajo. Miré a mi alrededor:
la parte trasera del avién casi habia desaparecido (...). Solo me quedaba salir lo mas rapido posible,
pero eso era algo més facil de decir que de hacer, sobre todo porque el avién caia en vertical y
empezd a girar sobre si mismo. Me puse en pie y empujé con las manos. Ya tenia una pierna fuera.
La otra, la derecha, estaba atrapada dentro. Di un tirén y el avion dio otro. Inmediatamente después,
caia por el aire sin mi pierna derecha jque descendia en compaiiia del avién!

Bader se referia, evidentemente, a las piernas ortopédicas que llevaba desde
un tremendo accidente de avion que habia sufrido en 1931. Cuando el paracaidas
lo deposit6 con rudeza en la campifia francesa, sintié un intenso dolor: la pierna
artificial que le quedaba se le habia clavado en el cuerpo a consecuencia del
impacto. Cuando llegd al hospital de Saint-Omer, enseguida preguntd por sus
prétesis. La pierna izquierda estaba alli, junto a la cama, pero no la derecha.
Bader pidi6 que la buscaran entre los restos de su Spitfire. Los alemanes la
encontraron, pero en muy mal estado. Galland consiguié6 que uno de sus
mecanicos la arreglara y, al poco, el inglés ya intentaba caminar por las salas del
hospital. Le habian asignado una habitacion privada, pero él pidi6 que lo
trasladaran a una sala comun para estar con otros pilotos britanicos que también
habian sido derribados.

Cuando Bader se recuper6 lo suficiente como para viajar, Galland le envi6 su
flamante coche oficial para que lo trasladara a la base con toda ceremonia. Alli
tomo el té con los oficiales y los jefes de la JG-26. Segun Galland, Bader estuvo
encantador y se mostré muy cordial, pero no bajo la guardia en ningiin momento
ni proporcion6 la mas pequefia informacion de indole militar. No tenia por qué
preocuparse. Galland y sus oficiales tenian estrictamente prohibido interrogar a
ningun prisionero a su cargo. Aun asi, antes de que llegara el piloto de la RAF,
Galland habia ordenado a las personas a su cargo que no le hicieran preguntas
relacionadas con la guerra y la estrategia.



Poco a poco, Bader se fue relajando en compafiia de sus anfitriones alemanes
y acept6 la invitacion de Galland a dar un paseo por las instalaciones. Bader
pidi6 a Galland que lanzase un mensaje sobre territorio inglés para decirle a su
mujer que estaba bien y pedir que le enviaran sus piernas de repuesto, un
uniforme mejor, algo de tabaco y su pipa. Durante el paseo, llegaron hasta donde
estaba estacionado el caza de Galland, y Bader pidi6 permiso para sentarse en la
cabina. El aleman accedio y, una vez instalado en el asiento, Bader sigui6 con
gran interés las detalladas explicaciones del otro piloto. En un momento dado,
pregunto al aleman: «;Puede hacerme un gran favor?». Galland contest6: «Por
supuesto, siempre que esté en mi mano». «Por una vez en la vida, me gustaria
pilotar un Messerschmitt. Déjeme sobrevolar el aerédromo», pidié Bader.
Galland lo mir6 a los ojos y respondio: «Si accedo a su deseo, me temo que se
escapara y me veré obligado a perseguirlo. Ahora que nos conocemos, no vamos
a disparar el uno contra el otro, sverdad?». Los dos se rieron y Bader volvio al
hospital.

Mas tarde, Galland llamé a Goering y le comunic6 que Bader habia pedido
que le enviaran sus piernas de repuesto, a lo que este accedio. Le dijo a Galland
que se pusiera en contacto con la RAF por la frecuencia de socorro y ofrecié un
salvoconducto a un avidn inglés para que aterrizara en un aerédromo cercano a
la costa y descargara el paquete para Bader. Los alemanes establecieron el
contacto con los ingleses y estos confirmaron que lo habian recibido.

Douglas Bader at6 varias sabanas entre si y se escap0 por la ventana del
hospital de Saint-Omer, para vergiienza y preocupacion de Galland. Mientras
tanto, los britanicos habian visitado la costa francesa, el aerodromo de Galland y
unos cuantos aerodromos mas. Y, ademas de la caja que contenia el par de
piernas de repuesto de Bader y otros objetos, habian lanzado un buen nimero de
bombas. Es probable que, para los britanicos, la caballerosidad en la guerra
hubiera perdido todo su significado durante el incesante bombardeo de Londres.
La caja encontrada tenia una gran cruz roja y un mensaje en aleman: «ESTA
CAJA CONTIENE PIERNAS ORTOPEDICAS PARA EL COMANDANTE
BADER, PRISIONERO DE GUERRA». A Bader lo volvieron a capturar al
poco tiempo, aunque posteriormente protagonizo mas tentativas de fuga en
Alemania.

Si Douglas Bader era famoso entre los pilotos de la Luftwaffe, Adolf Galland lo
era entre los del mando de la aviacion de caza de la RAF. En Gran Bretafia era
habitual ver fotos de Galland vestido de uniforme luciendo sus condecoraciones,
y todo el mundo conocia su aficién a los puros, el vino y la buena mesa. Los
britanicos consideraban a Galland un hombre muy distinguido y lo llamaban



«The Fighting Fop», [el dandi aguerrido]. El 15 de abril de 1941, con ocasion
del cumpleafios del general de division Theo Osterkamp, se organiz6 una fiesta
en Le Touquet a la que estaba invitado Galland. El piloto vol6 a Brest, cargé una
cesta de champan y langostas en su caza y despeg6 en direccion a Le Touquet.
Le acompafiaba su escolta habitual, el teniente Westphal. Su rumbo les llevo
bastante cerca de la costa inglesa, por lo que se encontraron con un vuelo de
Spitfire cerca de Kent que seguramente habia recibido 6érdenes de salir al
encuentro del avion enemigo que se aproximaba. Galland destruy6 de inmediato
uno de los aviones britanicos y se dispuso a atacar a otro sin advertir que el
teniente Westphal tenia un problema técnico con el avién y no podria ayudarle
en caso necesario. Cambiaron las tornas a favor de los Spitfire, y Galland no
tuvo mas remedio que huir hacia la costa francesa con su valiosa carga. De
nuevo la suerte sonri6 al piloto aleman, que logro alejarse de los cazas enemigos
que le perseguian. En ese momento, Galland se reprochaba no haber volado en
linea recta desde Brest. Ademas, habia perdido de vista a su escolta. Cuando
estaba llegando a Le Touquet, vio una serie de destellos rojos sobre la pista de
aterrizaje y al personal de tierra agitando los brazos frenéticamente. Dio una
vuelta para acercase de nuevo y otra vez fue recibido con una cascada de
destellos. Por fin se dio cuenta de que no habia extraido el tren de aterrizaje.
Probablemente habia sacado sin querer las ruedas durante la huida y, luego,
creyendo que estaban recogidas, habia intentado extraerlas al acercarse al
aerodromo, haciendo justo lo contrario. En ese momento, Galland pensé que
realizar un aterrizaje sin ruedas no era modo de tratar un cargamento de
champan.

Durante la triste y sombria tarde del 17 de noviembre de 1941, Adolf Galland
oy0 por la radio el comunicado del Cuartel General de las Fuerzas Armadas:
«Esta mafiana, el Generalluftzeugmeister de la Luftwaffe, Generaloberst Ernst
Udet ha sufrido un accidente mortal mientras probaba un nuevo tipo de avion. El
Fiihrer ha ordenado que se celebre un funeral de Estado en su honor». Al cabo de
una hora, Galland era llamado a Berlin.

Galland paso6 esa hora recordando a Udet: su popularidad entre los pilotos de
caza, su encanto carismatico y buena disposicion, su destreza en el vuelo y sus
sesenta y dos victorias en la Primera Guerra Mundial. Rememoré cémo, en
1933, Goering habia vencido su resistencia y habia logrado que ayudara a la
reconstruccion de la Luftwaffe. Al principio, Udet ejerciéo como jefe de mando
de la aviacion de caza. En 1936 se convirtio en jefe del departamento técnico del
Ministerio del Aire y, en 1938, fue ascendido a Generalluftzeugmeister,
responsable del rearme aéreo aleman. Cuando estall6 la guerra en Europa, Udet,



como Galland, estaba convencido de que la insistencia de la Luftwaffe en los
bombarderos de alcance medio era un error y que lo que se necesitaba eran miles
de aviones de caza. El poder que le otorgaba su cargo le hubiera permitido hacer
mucho, pero le faltaba la capacidad de organizacion necesaria para triunfar en su
papel. La carga fue demasiado pesada para él. Perdi6 su calidez y su natural
encanto y se sumid en una profunda depresion. Udet no muri6 en un accidente
aéreo, se suicido en su casa.

Werner Moélders, que iba a formar parte de la guardia de honor en el funeral de
Ernst Udet, viaj6 como pasajero en un bombardero Heinkel He-111 desde
Crimea a Berlin. El Heinkel se estrell6 debido al mal tiempo y Mélders muri6.
En el accidente también fallecieron un mecanico que lo acompafiaba y el piloto
del bombardero. El ayudante de campo y el radiotelegrafista, que sobrevivieron,
aportaron la informacion necesaria para reconstruir el accidente al detalle. Dos
dias después del funeral de Udet, Galland asistia al de su amigo Molders.
Después del servicio religioso, Goering lo llamé aparte y le comunicé que lo
ascendia a jefe de mando de la aviacion de caza. Galland respondio: «Mélders ha
sido el mejor aviador que ha tenido la Luftwaffe. Era un hombre bueno, muy
estricto con su propia conducta, por lo que esperaba la misma actitud de sus
hombres. Era una persona maravillosa». Probablemente lo ultimo que queria
Galland era convertirse en oficial de Estado Mayor. El era un cazador, un
carismatico aviador, eso era lo que realmente le importaba. En ese momento
prometio que nunca perderia contacto con sus hombres.

En enero de 1942, en el puerto de Brest estaban atracados el Scharnhorst y el
Gneisenau, dos cruceros de combate alemanes de 28.000 toneladas, ademas del
Prinz Eugen, de 10.000 toneladas. Desde el principio de la guerra, estos tres
navios, en conjunto, habian hundido mas de un millon de toneladas de barcos
britanicos, entre los que se encontraban el portaaviones Glorious y el acorazado
Hood (hundido por el Prinz Eugen y el acorazado Bismarck). Llevaban en Brest
desde la primavera de 1941, actuando como «flota de diversion». Era una
pequefia flota estatica que servia para inmovilizar a una parte de la fuerza naval
britanica en puerto. Su presencia obligaba a los ingleses a mantener en alerta a
una gran parte de su flota para proteger sus convoyes en el Canal de la Mancha y
a suspender el despliegue de la fuerza naval que pretendia intervenir en el
Mediterraneo contra los barcos de abastecimiento alemanes e italianos que
colaboraban en la campafia del norte de Africa. Por eso, los poderosos
acorazados amarrados en Brest eran blancos tentadores para la RAF. La mayor
parte de los ataques de la aviacion britanica fueron infructuosos y los ingleses
perdieron cuarenta y tres aviones y doscientos cuarenta y siete hombres. Y



aunque el Scharnhorst sufri6 dafios graves como consecuencia de un ataque, los
dos cruceros de combate fueron reparados.

Mientras, la Union Soviética, que para entonces ya era aliada de Gran Bretafia
y de Estados Unidos, pedia que se abriera un segundo frente contra Alemania.
Hitler creia que el nuevo frente se iba a establecer en Escandinavia y que eso
podia poner en peligro el éxito de su futura ofensiva contra la Union Soviética.
La peninsula escandinava era de especial importancia porque Alemania estaba
haciendo ensayos con agua pesada en Noruega para desarrollar armas atomicas.
Por eso Hitler decidi6 desplazar los tres acorazados atracados en Brest a
Noruega, pasando por Alemania.

Para trasladar los navios alemanes desde el puerto francés habia dos posibles
rutas. La primera, alrededor de Escocia, podia conducir a un encuentro con la
Home Fleet, la flota que protegia las aguas territoriales de Gran Bretafia, que
estaba estacionada en Scapa Flow con al menos tres acorazados y dos
portaaviones. L.a marina alemana consideraba imposible esta opcion y no estaba
dispuesta a contemplarla. La unica posibilidad que quedaba era la ruta sur, a
través del Canal de la Mancha, que expondria a los barcos alemanes a la
amenaza de la Royal Air Force y de las unidades navales britanicas, asi como al
fuego de la bateria de costa. Los alemanes consideraron esta «carrera por el
Canal» como la mejor opcién, especialmente si los cazas de la Luftwaffe la
apoyaban eficazmente desde el aire.

Johannes Jeschonnek, jefe del Estado Mayor General de la Luftwaffe, informo
a Galland de la misién, bautizada como Operacion Thunderbolt. Pronto iba a
tener lugar una reunién con Hitler para hablar de la operacion, y Jeschonnek
estaba convencido de que los representantes de la marina pedirian «una escolta
cerrada y continua, con cobertura aérea total por una fuerza suficiente de cazas».
Jeschonnek se oponia radicalmente a esa peticion, porque toda la aviacion de
caza de la Luftwaffe en el Canal de la Mancha no superaba los doscientos
cincuenta aparatos, parte de los cuales eran aviones de instruccion. Jeschonnek y
Galland fueron convocados a la reunion. Goering no iba a asistir porque sabia
que no podia decir no al Fiihrer, aunque también sabia que la fuerza de caza
disponible en el Canal de la Mancha era inadecuada para la mision. Jeschonnek
propuso que Galland, como jefe de la aviacion de caza en el Canal, asumiera la
responsabilidad de planear la operacion.

La reunion tuvo lugar el 12 de enero en la «guarida del lobo», el bunker de
Hitler. Asistieron el Fiihrer; el mariscal de campo y comandante del Estado
Mayor Keitel, el gran almirante Raeder, el vicealmirante Ciliax, el comodoro
Ruge, los jefes de los acorazados, Jeschonnek, Galland, los ayudantes de campo
y los taquigrafos. Hitler empezo6 resumiendo los motivos que le habian llevado a



tomar la decisién de trasladar casi toda la flota alemana a aguas noruegas. Luego
Ciliax expuso los puntos fundamentales del plan del almirantazgo: 1. Los
movimientos de los barcos tenia que reducirse al minimo antes de iniciar la
operacion. 2. Los barcos tenian que abandonar el puerto de Brest por la noche
para cruzar el Canal de la Mancha de dia, lo que les permitiria defenderse mejor.
3. Los barcos debian ser escoltados desde el anochecer hasta el amanecer por
una fuerza de caza lo mas nutrida posible. La Marina también solicité ayuda
adicional para los ataques a las bases de aviones torpedero, y Raeder insistio en
que el éxito o el fracaso de la operacion iba a depender unicamente de la
actuacion de la Luftwaffe. Jeschonnek dijo que iba a ser dificil ofrecer escolta
permanente con solo doscientos cincuenta aviones, pero que también emplearia
algunos cazas nocturnos al amanecer y al anochecer. A continuacion, Hitler
ordeno a la Luftwaffe hacer todo lo posible para garantizar la seguridad de los
acorazados. Jeschonnek insistio6 en que no podia garantizar una proteccion
ininterrumpida con los aviones de caza disponibles. La reunion finalizé. La
operacion se iba a llevar a cabo tal como estaba planeada.

En la reunion de la Thunderbolt, Hitler habia pedido absoluto secreto como
prerrequisito para lograr el éxito de la operacion. El Fiihrer tenia un documento
preparado que todos los asistentes debian firmar en el que prometian mantener
en secreto la mision. Al acabar la sesion, Hitler le pregunt6 a Galland en privado
si él creia que la operacion tendria éxito, teniendo en cuenta que todo dependia
de la proteccion aérea las unidades navales a su paso de por el Canal de la
Mancha. Galland sopeso bien la respuesta:

Todo depende de cuanto tiempo tengan los ingleses para movilizar a la RAF contra los barcos.
Necesitamos pillarles totalmente desprevenidos y tener un poco de suerte. Mis pilotos de caza daran
los mejor de si mismos sabiendo lo que esta en juego.

La planificacion y los preparativos para la Operacion Thunderbolt se iniciaron
en el mas estricto secreto. En apariencia, los alemanes se estaban preparando
para una nueva ofensiva a gran escala contra Inglaterra. La Marina alemana se
referia a la futura mision con la palabra clave Cerberus, para disfrazar la
operacion verdadera. Tenian que simular que estaban organizando un gran
despliegue en el Atlantico. El mantenimiento de esta estratagema generd un
sinfin de mensajes de radio engafiosos. Hasta Hitler particip6é en este fraude al
bromear sobre su intencion de decir a Mussolini que los acorazados de Brest
pronto iban a zarpar rumbo al Pacifico para ayudar a los japoneses. El Fiihrer
aseguro que transmitir el mensaje a su homélogo italiano era el modo mas rapido
y seguro de proporcionar esa informacion al almirantazgo britanico.

La direccion tactica de los acorazados alemanes recay6 en el vicealmirante
Ciliax, como responsable los navios. Para lograr una colaboracion mas fluida



durante la operacion, los mandos navales y de la fuerza aérea se intercambiaban
oficiales de enlace. Entre el 22 de enero y el 10 de febrero se realizaron practicas
de prueba con cuatrocientas cincuenta salidas de aviones de caza. En esos dias,
los bombarderos de la RAF atacaron el puerto de Brest practicamente todas las
noches, pero no lograron dafiar los tres acorazados que se estaban preparando
para zarpar.

Los cazas de escolta tenian previsto operar desde diferentes aerodromos para
minimizar las distancias de vuelo hasta los barcos y maximizar el tiempo de
permanencia en el aire, sobre los navios. Los aer6dromos eran los de Abbeville,
Lille, Calais, Le Touquet, Cherburgo, Caen, Le Havre, Schiphol, Jever y
Wilhelmshaven. El cuartel general de Galland se comunicaria con los diferentes
aeroédromos y con la flotilla del Canal de la Mancha por una frecuencia de onda
corta especial y por conexiones de radio de onda larga. También iban a utilizarse
nuevos métodos de interferencia y desorientacion del servicio de radar enemigo
que aun estaban en fase de prueba.

Para permitir que la flotilla alcanzara la mayor velocidad posible a través del
Canal de la Mancha y evitar las minas, se decidi6 trazar el rumbo mas o menos
por en medio de las aguas del Canal. Se colocaron unas embarcaciones fijas para
ayudar a la navegacion de los acorazados. Una flota de ochenta dragaminas
limpi6 mas de cien minas a lo largo del camino. Todas estas actividades se
llevaron a cabo de noche.

El plan de Galland para la cobertura aérea de los navios requeria establecer
sucesivas oleadas de dieciséis aviones que permanecerian sobrevolando los
barcos durante unos 35 minutos. Si los cazas no se encontraban con aviones
enemigos durante ese tiempo, podrian permanecer 10 minutos mas. Cada nueva
ola de cazas tenia que llegar 10 minutos antes del relevo de modo que, durante al
menos 10 minutos, la flotilla contaria con treinta y dos cazas para proteger los
barcos. La tripulacion en tierra de los cazas, ya de por si muy eficaz, recibio
preparacion especifica para reducir el tiempo de repostaje y reabastecimiento de
municion de los cazas a solo 30 minutos.

Los pilotos de los cazas tenian orden de interceptar el ataque de los aviones
enemigos Y, si alguno de esos aviones atravesaba la cobertura de cazas alemanes,
debian atacar directamente a los acorazados, respondiendo por todos los medios
a su alcance, incluido, si era necesario, la embestida. L.os alemanes tenian que
evitar los enfrentamientos contra aviones enemigos que se alejaran de la zona de
combate. Lo unico importante debia ser la proteccion adecuada de los
acorazados.

Para la eleccion de la fecha de inicio de la operacion Thunderbolt se tuvo en
cuenta ante todo el elemento sorpresa. Habia que aprovechar las largas noches de



invierno antes de que, pasado el mes de febrero, se hicieran mas cortas. De modo
que la mision tenia que ponerse en marcha antes de que terminara el mes. Otro
factor importante a tener en cuenta eran las condiciones del agua y de la marea,
que entre el 7 y el 15 del mes eran optimas. Por ultimo habia que estar
pendientes de la situacion meteorolégica a partir de la informacion que los
alemanes podian obtener. El responsable de decidir la fecha de inicio de la
operacion Thunderbolt fue el almirante general Sallwachter, comandante en jefe
del comando de la zona naval oeste. Sallwachter decidi6 que los barcos
zarparian del puerto de Brest el 11 de febrero a las ocho de la tarde.

Pero los servicios de inteligencia britanicos funcionaron con el suficiente
acierto como para alertar a la RAF del inminente movimiento de los acorazados
alemanes alrededor del 11 de febrero. Durante los dias anteriores, la aviacion
britanica lanzé mil cien minas magnéticas entre Brest y las islas Frisias, al norte
de Alemania. Asi pues, la RAF sabia que los barcos alemanes iban a pasar por el
Canal de la Mancha durante la noche y se habia preparado para un
enfrentamiento nocturno en algun lugar entre Dover y Calais, en el estrecho.

Los britanicos sabian que algo iba a pasar con los acorazados, pero no cuando.
Al anochecer del dia 11, siete destructores alemanes se reunian cerca de la
entrada del puerto de Brest para formar un perimetro de proteccion alrededor de
las naves, que zarparon a las ocho de la tarde, como estaba previsto. Casi de
inmediato, saltdo la alarma aérea y los tres barcos tuvieron que volver al
amarradero: se aproximaba un ataque de la RAF. Los alemanes crearon
enseguida una pantalla de humo en el puerto. A medida que los bombarderos
enemigos se acercaban, comenz6 a resonar el fuego antiaéreo y los reflectores
iluminaron el cielo nocturno en busca de los intrusos. Precedidos por el ruido de
sus motores, veinte bombarderos britanicos hicieron su aparicion sobre el puerto
de Brest, volando a una altura de entre 6.000 y 9.000 pies, y soltaron su carga de
bombas, que estallaron alrededor del puerto. Entonces, la artilleria de los barcos
se sumo a la fiesta. Las naves volvieron a salir ilesas y, a las once de la noche,
zarparon de Brest: la operacion Thunderbolt-Cerberus habia empezado.

Pasados 13 minutos de la medianoche, la formacién naval doblé Ushant, al
oeste de Bretafia, y puso rumbo al Canal de la Mancha en el mas completo
silencio radiofénico. Navegaban a 30 nudos y enseguida recuperaron el tiempo
perdido por culpa del ataque aéreo. Iban a alcanzar la posicion prevista al
amanecer, como estaba planeado. A la altura de Cherburgo, un grupo de
torpederos alemanes se uni6 a los acorazados para reforzar el perimetro de
proteccion. Los torpederos iban a ser relevados por una fuerza igual a todo lo
largo del trayecto. Hacia las nueve de la mafiana, los acorazados estaban delante
de la peninsula de Cotentin y los cazas destructores volaban por encima de la



superficie del mar, donde los radares ingleses no podian detectarlos. Entonces, a
la altura de Dieppe, se descubri6 una zona minada que se encontraba en la
trayectoria de los barcos. Los dragaminas recibieron la orden de abrir una brecha
en la barrera de minas. Los barcos la atravesaron sin incidencias.

Se produjo un solapamiento en la proteccion aérea. A los cazas nocturnos Me-
110 que habian volado a la izquierda de la flotilla enemiga se unio la primera ola
de cazas diurnos. Los pilotos tenian orden de volar lo mas bajo posible y
mantener un completo silencio radiofénico. Como medida de seguridad, Galland
mantenia entre veinticinco y treinta cazas de reserva en diferentes aerddromos,
con los pilotos instalados dentro de la cabina y preparados para despegar
inmediatamente en caso de necesidad. A las once de la manana, los cazas
nocturnos fueron relevados y aterrizaron en los aerédromos del sector holandés.
Luego se prepararon para desempefiar sus labores de escolta esa misma noche.
La flotilla se acercaba al punto mas angosto del Canal de la Mancha: iba a
atravesar el paso entre Dover y Calais a plena luz del dia.

Justo cuando los cazas nocturnos abandonaron la flotilla, los operadores de
radio interceptaron un mensaje del piloto de un Spitfire advirtiendo a su base de
que una nutrida formacion naval alemana compuesta de tres grandes acorazados
y otros veinte buques de guerra navegaba a todo vapor hacia el estrecho de
Dover. Lloviznaba y las nubes habian descendido a unos 600 pies. La visibilidad
no era muy buena pero permitia ver los acantilados blancos de la costa inglesa.
Galland utiliz6 una tactica brillante: mantuvo el silencio radiofénico todo lo que
pudo, logrando que la flotilla navegara 35 millas mas sin ser molestada, justo
cuando atravesaba la parte mas estrecha del Canal de la Mancha. Pasaron casi
dos horas entre el avistamiento de la RAF y el primer ataque britanico a los
barcos. La suerte no abandonaba a los alemanes. Cuando los acorazados pasaban
frente a Boulogne, se sumaron a la flotilla quince lanchas torpederas que
ampliaron el cintur6n de seguridad. Los pilotos de caza de la JG-2 y la JG-26
con base en el Canal de la Mancha estaban atn frescos y preparados para la
batalla aérea que inevitablemente iba a producirse.

La accion se inici6 a las 13.16 h, cuando las baterias de costa abrieron fuego
contra el Prinz Eugen. Casi en el mismo momento, estall6 la lucha entre los
barcos lanzatorpedos alemanes y britanicos. El crucero de combate Scharnhorst
informo6 de que estaba bajo el fuego de la artilleria, a 400 yardas del puerto. El
azar quiso que la flotilla navegara por el punto mas cercano a las bases de los
cazas de Galland, por lo que este pudo sumarse a la cobertura de combate tan
solo unos instantes después, cuando seis torpederos britanicos Fairey Swordfish
y su escolta de Spitfire se acercaban a la flotilla para atacar en vuelo rasante. En
ese momento, uno de los buques de guerra rompio el silencio radiofénico para



dirigir a los Messerschmitt y Focke-Wulf hacia los atacantes. L.a mayor parte de
los cazas se enfrentaron a los Spitfire de escolta mientras los restantes, en
cooperacion con la artilleria de los buques de guerra, derribaron a todos los
bombarderos Swordfish. Una vez roto el mutismo, Galland anulé la orden de
silencio radiofénico y de volar a baja altura.

Los encarnizados combates navales y aéreos en torno a los acorazados
alemanes se prolongaron durante mas de cinco horas. Los pilotos de Galland y la
artilleria de los barcos derribaron a mas de sesenta aviones enemigos de varios
tipos, como Spitfire, Swordfish, Blenheim, Wellington, Hampden y Whirlwind.
Durante la refriega, hacia las 15.30 h, el buque insignia Scharnhorst choc6
contra una mina y sufrio6 una fuerte sacudida. Se qued6 sin luces y sin
comunicaciéon por radio. Estaba parado y perdia combustible por la popa. El
destructor aleman Z-29 se dirigié de inmediato en su ayuda para embarcar a
bordo al comandante y al oficial de enlace del centro de control de cazas. El
tiempo empeoraba rapidamente. El limite de nubosidad bajé de los 500 pies y la
visibilidad no superaba la media milla. La flotilla continu6 navegando con el
Gneisenau, el Prinz Eugen y la mayor parte de los destructores y de los
torpederos. A las 18.45 h, el Scharnhorst se ponia en marcha de nuevo y
navegaba a todo vapor intentando alcanzar a la flotilla.

Poco después de la 21 h, el Gneisenau se topo con una mina. La fuerza de la
explosion lo hizo estremecerse con violencia. Se pararon los motores, pero los
dafios fueron superficiales y, al rato, ya navegaba de nuevo. Una hora después
fue el Scharnhorst el que choc6 contra otra mina, pero logroé continuar, aunque
reduciendo la velocidad a 15 nudos. A primera hora del 13 de febrero, el
Gneisenau y el Prinz Eugene llegaron a Kiel. Y a las 10.30 h el Scharnhorst
entraba en el puerto de Wilhelmshaven.

Galland recordaba:

La situacién atmosférica habia evolucionado de forma realmente dramética para la accién de los
cazas. En el Paso de Calais (n. ® 1) el despegue y el aterrizaje ain no se habian visto afectados,
aunque solo era posible acercarse a la flotilla del Canal de la Mancha en vuelo rasante. Pero, para
entonces, la distancia de 120 millas era tan lejana que, tras 30 minutos de escolta, no se podia
regresar a la base. Por eso los cazas tenian que aterrizar en territorio holandés (n. ° 2). Y alli el tiempo
era atn peor. En muchos tramos las nubes tocaban el suelo. Para mi no fue facil ordenar a los cazas
que aterrizaran en esa zona tan turbulenta tras su cuarta salida en ese dia de intensos combates, pero
no tenia alternativa. De hecho, habia muy pocos lugares donde se pudiera hacer un aterrizaje de
emergencia fuera de los aer6dromos, por lo que algunos cazas se estrellaron. Pero la mayoria de los
pilotos aterrizé de forma segura. Por iniciativa propia y sin esperar érdenes, unos cuantos oficiales de
vuelo y jefes de escuadrén despegaron de nuevo antes de que oscureciera, en pequefias formaciones,
tras haber repostado rapidamente. Eran conscientes de lo que estaba en juego. Ese dia nadie pensé en
su seguridad. Los pilotos de caza fueron mas alla de sus obligaciones. Se vieron arrastrados por la
grandeza de la operacion y mostraron un entusiasmo que a mi se me antojaba imposible después del
largo y duro combate que los escuadrones habian librado en el Canal de la Mancha, después de las



grandes pérdidas que habian sufrido, después de tan amargas decepciones.

A finales de 1942, la fortuna de Alemania en la guerra habia dado un vuelco.
En Rusia, en El Alamein y en otros lugares, los alemanes estaban cosechando
mas derrotas que victorias. Sus ejércitos se batian en retirada y Hitler, que
siempre buscaba un chivo expiatorio al que culpar de sus estrategias fallidas,
cada vez acusaba con mas frecuencia a la Luftwaffe. La ineptitud, la adiccion a
las drogas y la incompetencia de Goering pasaron al primer plano. El
Reichsmarschall sinti6 vergiienza, como le habia ocurrido anteriormente a
Jeschonnek al recibir el mismo tratamiento del Fiihrer, al que tanto habia
reverenciado. En aquella ocasion, el desastre de Stalingrado, donde la Luftwaffe
fue incapaz de reabastecer a las tropas alemanas rodeadas, atrajo toda la ira de
Hitler sobre Jeschonnek, que no pudo soportar la presion y acabo suicidandose.

A medida que la situacion empeoraba para la fuerza aérea y para el Reich,
Goering acusaba con mayor frecuencia a Galland de lo que estaba ocurriendo. El
jefe de cazas se reafirmaba cada vez mas en su filosofia basica del cazador:
tacticas agresivas constantes, incluso en defensa. Cada vez era mayor la
capacidad de las fuerzas aéreas britanicas y norteamericanas para lanzar ataques
masivos y demoledores no solo contra blancos situados en el territorio
continental de Alemania, sino también contra las ciudades alemanas, y Galland
estaba decidido a defender a su pais desde el aire siguiendo esas mismas tacticas
agresivas.

Sin embargo, como los acontecimientos en 1944 se iban a encargar de
demostrar, en la mayor parte de las batallas aéreas que se produjeron en Europa
ese afio fueron los alemanes los que mas pérdidas sufrieron, tanto en tierra como
en el aire. Pero hubo excepciones. En febrero y marzo, en el curso de varios
ataques aéreos diurnos de la aviacion norteamericana sobre objetivos alemanes,
los cazas y la artilleria antiaérea derribaron mas de sesenta bombarderos
pesados, causando a la USAAF., en cada ocasién, mas de seiscientas bajas de
hombres muy preparados. Y en la noche del 30 al 31 de marzo, cuando mas de
ochocientos bombarderos de la Royal Air Force atacaron Nuremberg, los cazas
nocturnos alemanes derribaron noventa aviones enemigos. Otra victoria de la
Luftwaffe tuvo lugar el 10 de febrero. Una fuerza de ciento sesenta y nueve
bombarderos B-17 que atacaba Brunswick se retrasé por culpa del mal tiempo y
lleg6 tarde a su cita con los cazas de escolta que debian cubrirles en la retirada.
Ese dia, los alemanes habia logrado reunir unos trescientos cincuenta cazas, que
localizaron a los bombarderos y los atacaron aprovechando la espesa estela
blanca de vapor que dejaban los motores tras de si. Los aviones alemanes
consiguieron ocultarse en las estelas para atacar a los bombarderos, logrando



destruir veintinueve B-17 y ocho cazas de escolta, ademas de dafiar a ciento once
bombarderos mas.

Pero hacia tiempo que los norteamericanos y los britanicos habian decidido
desarrollar una fuerza aérea bien equilibrada y muy capaz que acabaria por
destruir Alemania. En ese empefio, ambos cometieron errores, aprendieron de
ellos y continuaron creciendo en nimero y en potencial. Para Galland, en
cambio, la Luftwaffe habia llegado a un punto critico: no disponia de una
aviacion de caza suficiente ni en numero ni en rendimiento. De esas
insuficiencias tenia que hablar con el Reichsmarschall en Schloss Veltenstein en
el otofio de 1943.

Conversaron mientras paseaban por el patio de Veltenstein. Por entonces,
Galland ya estaba acostumbrado a que Goering le hiciera responsable de los
fracasos de la aviacion de caza de la Luftwaffe, pero no se mordia la lengua a la
hora de defender sus principios, sus normas y su forma de actuar. Hablo
insistentemente de la necesidad de reforzar la aviacion de caza con mejores
aparatos y mas instruccion y, cuando discrepaba con los puntos de vista del
Reichsmarschall, lo desafiaba. Durante la conversacion, Goering se mostraba
cada vez mas nervioso. Al final, llegaron a un tema particularmente delicado que
implicaba al Fiihrer. Hitler creia que se necesitaba un cafién de gran calibre y de
larga distancia como arma principal para los cazas pesados Me-410, y habia
acusado a Goering de ser el responsable del retraso en el desarrollo de esta arma,
tanto en el ejército de tierra como en la marina. La fuerza naval tenia un arma
parecida para utilizar contra blancos lejanos. El ejército de tierra disponia de ella
en sus tanques mas modernos, lo que les permitia disparar con precision al
enemigo desde una distancia de 3.000 yardas. Solo la aviacion carecia de esa
arma y seguia teniendo que acercarse a una distancia de 400 yardas de un avion
enemigo (por ejemplo, de un bombardero norteamericano de una formacion bien
protegida) para poder alcanzarlo. La peticion del Fiihrer se materializd en un
avion armado con un cafién modificado para tiro automatico que pesaba 2.000
libras. Tenia un cargador para quince proyectiles y un ritmo de disparo
aproximado de un proyectil por segundo. El tubo del cafidon sobresalia casi 10
pies por delante del caza, haciendo que el manejo del avion fuera mucho mas
dificil que cuando iba equipado con el armamento convencional. El cafién se
atascaba invariablemente al cabo de unos cinco disparos y no se podia dar en el
blanco a 3.000 yardas, ni siquiera a mil. La distancia maxima para alcanzar el
blanco era de 400 yardas, aunque muchas veces resultaba imposible debido a la
dificultad de pilotar el avion y disparar el cafion al mismo tiempo.

Galland ofreci6 a Goering una explicacion detallada y bien razonada y le
expuso con todo lujo de detalles los problemas que generaba el sistema de armas



segun los ingenieros especialistas, las tripulaciones y él mismo. Pero, para
entonces, Goering estaba tan enfadado que ya no podia mantener una discusion
racional. Igual que en otras ocasiones, acuso6 a los pilotos de caza de cobardia.
Como siempre, Galland los defendio, poniendo en riesgo su carrera y hasta su
vida. Goering reprendi6 a Galland a gritos por proteger a los pilotos de caza y
sabotear las 6rdenes que €l dictaba, en su calidad de Reichsmarschall, tras una
profunda y minuciosa consideracién. Galland, por su parte, consideraba que la
orden de poner en marcha un gran despliegue de aviones Me-410 era deplorable
y una irresponsabilidad y que las furibundas y continuas criticas y exigencias de
Goering eran intolerables. Le dijo a su interlocutor que su conciencia no le
permitia cumplir con sus exigencias y le pidio que le relevara de su cargo de jefe
de mando de la aviacion de caza y lo devolviera al frente. Goering,
desconcertado, se quedé en silencio. Luego respondio: «Concedido».

Dos semanas después de la acalorada conversacion mantenida en Veltenstein,
Galland quiso saber quién le iba a suceder en el cargo y cuando iba a producirse
el relevo. Le contestaron que todavia no se habia cursado ninguna orden y que
ya se le informaria a su debido tiempo. Dos semanas después, le comunicaron
que debia permanecer en su puesto. Y al cabo de unas semanas mas, el
Reichsmarschall se disculpé ante Galland y le pidi6 que comprendiera que su
actitud aquel dia habia sido provocada por el estrés.

Marzo de 1944. Con la entrada en funcionamiento del Mustang P-51, el mejor
caza de escolta de largo alcance de la aviacion de bombardeo diurno
norteamericana, Goering volvio a obsesionarse hasta la desmesura con la
maxima de la que siempre se habia jactado: que ningiin bombardero aliado
sobrevolaria los cielos de Berlin. Ahora los bombarderos enemigos podian
acertar blancos en cualquier punto de Alemania contando con una proteccion
continua de cazas y una gran mejora en las posibilidades de supervivencia. En un
informe de abril de 1944, Galland decia:

Hoy hemos combatido en una proporcién de uno a siete. El nivel de preparaciéon de los
norteamericanos es altisimo. Loa aviacion de caza diurna ha perdido mas de mil aviones durante los
ultimos cuatro meses y, con ellos, a muchos de nuestros mejores oficiales. Esos huecos no se pueden

rellenar. En cada ataque enemigo perdemos unos cincuenta cazas. Las cosas estan tan mal que existe
el peligro de que nuestra arma desaparezca.

La situacién se habia vuelto tan desesperada para la Luftwaffe que hubo que
crear una nueva fuerza de interceptacion: los cazas de asalto. Galland lo recuerda
asi:

Los pilotos de caza alemanes nunca claudicaban ante la superioridad enemiga ni se resignaban. Era

algo que formaba parte de su esencia. Llegaban incluso a atacar a los letales bombarderos
sacrificando sus propias vidas. Asi las cosas, a finales de 1943, entre las muchas propuestas



procedentes del frente, recibi esta: embestir a los aviones de bombardeo pesado y especialmente a los
aviones guia. Esta idea estaba sin duda inspirada en los pilotos kamikazes japoneses que, para
destruir objetivos de especial relevancia, se lanzaban con su avién contra ellos. Se inmolaban en
razén de sus creencias, de sus tradiciones y debido a la idea del heroismo que tenia la raza japonesa.
Nosotros, los europeos, podiamos considerar admirable esta actitud, pero era ajena a nuestra forma
de ser. De modo que tuve que rechazar la autoinmolacién por una cuestion de principios. Sin
embargo, estas ideas, defendidas con gran vehemencia por el mayor von Kornatzki, dieron lugar a la
formacién de unas unidades de élite especiales de caza. En lugar de embestir, los cazas tenian que
atacar a los bombarderos en formacién cerrada y acercandose a ellos todo lo posible. Con un
armamento mas potente tendrian mas posibilidades de derribar a un avién enemigo. La embestida no
era necesaria. Pero era imprescindible meterse de lleno y aproximarse lo mas posible. Habia que
derribar al bombardero pesado a cualquier precio. Si durante ese ataque en aluvién el caza resultaba
seriamente dafiado, su piloto siempre podia embestir primero y lanzarse en paracaidas después.

Una escuadrilla experimental probo este sistema de ataque. Luego se pidieron
voluntarios para volar con las nuevas unidades y la respuesta fue entusiasta. L.os
cazas de asalto estaban equipados con aviones Focke-Wulf Fw-190
especialmente modificados y armados con cafiones. El piloto iba protegido por
un blindaje especial. El primer escuadron de este tipo que se formé fue el IV
(Sturm)/JG 3/Udet. Enseguida queddé demostrada su eficacia: obtuvo unos
resultados impresionantes y sufrié pérdidas relativamente bajas. Galland intento
incorporar uno de esos escuadrones a cada una de las alas de caza que defendian
el Reich.

Participé en una operacion aérea de cazas destinada a la defensa del Reich junto con el inspector de
cazas diurnos del este, Oberst Hannes Trautloft. Nos informaron de que un «perro gordo» (una gran
formaciéon de bombarderos pesados enemigos) se acercaba a la costa holandesa. Seguimos la
trayectoria, como siempre lo haciamos, desde la pequefia sala de control de Hottengrund. Ordené que
tuvieran preparados dos Focke-Wulf en el aer6dromo de Staaken e invité a Trautloft a acompafiarme.
El coronel recorri6 a la carrera las 50 yardas que lo separaban del avion, que ya tenia el motor en
marcha. Diez minutos después, despegamos desde Staaken rumbo al oeste. Volamos a una altura de
25.000 pies.

Por la longitud de onda de los cazas del Reich recibimos detalles de la localizacién, rumbo, altitud
y otras informaciones referentes a una gran formacién de unos ochocientos B-17 y otros aviones que
volaban por delante o protegiendo los costados. Acababamos de cruzar el Elba al norte de
Magdeburgo, cuando vimos por primera vez al enemigo. Dejamos que la formacién norteamericana
pasara a una respetuosa distancia de entre 5 y 10 millas. Eran ochocientos bombarderos que llevaban
en sus cuerpos plateados 2.000 toneladas de muerte, destruccién y fuego y volaban hacia sus blancos
en el corazén de Alemania. Habia que hacer algo. Oleada tras oleada, las formaciones de
bombarderos cuatrimotores parecian inacabables. A derecha e izquierda, por encima de los
bombarderos, volaba una manada de cazas Mustang, algunos de los cuales dejaban a su paso estelas
de vapor. El Estado Mayor informé: «El alcance de la escolta de caza enemiga no va mas alla del
Elba». Hacia mucho que habian dejado de hablar del Ruhr, pero seguian negandose a reconocer lo
que significaban todos esos aviones sobrevolando el cielo aleman.

Para ilustrar el miserable estado en que se encontraba la aviacion de caza de la
Luftwaffe cuando se produjo el desembarco aliado el dia D, el 6 de junio de

1944, baste decir que la 3.% flota aérea tenia menos de cien cazas disponibles
para enfrentarse a los mas de seis mil aviones aliados que participaron en la



invasion. La fuerza aérea alemana al completo, en todos los frentes de combate,
tan solo poseia tres mil doscientos veintidos aviones, de los cuales inicamente el
cuarenta por ciento estaban operativos. En Francia solo quedaron estacionadas
dos alas de caza alemanas. La mayor parte de la aviacion de caza estaba siendo
utilizada en la defensa del Reich. Durante los dias y noches del desembarco de
Normandia, los norteamericanos y los britanicos siguieron con su ofensiva de
bombardeo combinado contra Alemania. Sus objetivos principales eran la
destruccion de la industria aeronautica de cazas germana y el debilitamiento de
su defensa de caza.

Hacia finales de 1944, Goering habia perdido practicamente toda su influencia
sobre Hitler, junto con el respeto de los pilotos de la Luftwaffe, si alguna vez la
tuvo. La incompetencia de su liderato como jefe de la fuerza aérea y sus muchos
errores, habian acabado pasandole factura. Para llenar el vacio dejado por su
fracaso, se formaron pequefios grupos de oficiales que intentaban ganar posicion
e influencia de forma clandestina. La moral entre los oficiales de la fuerza aérea
estaba bajo minimos. Cuando el Reichsmarschall se enterd, reacciono
convocando inmediatamente una reunién cerca de Berlin con los jefes de caza
diurna y nocturna. En el encuentro, Goering perdi6é los papeles y cayé en una
delirante diatriba plagada de insultos que despert6 un amargo rechazo en la
audiencia. Galland lo recuerda asi:

Los pilotos de caza estabamos preparados para luchar y morir, como habiamos demostrado en
muchas ocasiones, pero no para que se nos insultara y se nos echara la culpa de la desastrosa
situacion aérea sobre el Reich. Para mas inri, Goering dio una orden totalmente innecesaria: que ese
absurdo discurso fuera grabado para que los pilotos pudieran oirlo periédicamente en sus puestos de
combate.

A finales de enero de 1945, el jefe de mando de la aviaciéon de caza Galland
fue oficialmente relevado de su cargo. Cuando todavia no se habia designado un
sucesor, a Galland le concedieron repentinamente una licencia. Esta ausencia
levant6 una ola de inquietud en la aviacion de caza. Algunos de los oficiales que
ya se manifestaban abiertamente en rebeldia, convencidos de que las cosas no
podian seguir como hasta entonces, se dirigieron a los Obersts Hannes Trautloft
y Giinther Liitzow. Solicitaron una audiencia con Hitler para obtener un cambio
radical, pero les fue denegada. Sin embargo, Goering recibié a una delegacion
encabezada por Liitzow. El Reichsmarschall quedé impresionado por la
gravedad de la situacion y convocoé otra reunion, esta vez con todos los jefes de
las alas de combate. En ella, pidi6 un resumen de sus reclamaciones y Liitzow
presentd un memorandum con todas las quejas: la apabullante influencia del
mando de bombarderos de la Luftwaffe en la aviacién de caza, la dotacion de
aviones a reaccion Me-262 para los bombarderos en detrimento de los



escuadrones de caza, las misiones imposibles de cumplir en condiciones
meteorologicas adversas, los insultos al arma de caza y las dudas sobre su
espiritu combativo expresadas por el comandante en jefe, la desconfianza que les
inspiraban los influyentes asesores del Reichsmarschall y la reciente destitucion
del jefe de mando de la aviacion de caza. Como Galland habia tratado a menudo
muchos de estos temas con €l en conversaciones anteriores, el Reichsmarschall
inmediatamente lo considerd el posible instigador de la revuelta y la persona que
estaba detras del memorandum. Goering, furioso, dio por terminada la reunion,
acusando a los pilotos de amotinarse. Ya salia disparado de la sala cuando, de
pronto, se detuvo para amenazar a Liitzow con un consejo de guerra. Finalmente,
el valiente Oberst fue exiliado de Alemania y enviado a Italia como jefe de
cazas. También se le prohibié mantener contacto con Galland ni con ningun otro
piloto de caza excepto para tratar cuestiones operativas. A la mafiana siguiente,
Galland recibi6é la orden de salir de Berlin ese mismo dia, informar de su
paradero y estar disponible hasta nueva orden. Galland se marcho, pero luego
regreso a la capital sin permiso. Mientras estaba alli, recibié orden de presentarse
en la cancilleria del Reich, donde uno de los ayudantes de Hitler le dijo que el
Fiihrer no habia sido informado de las medidas adoptadas contra él, pero que,
ahora que lo sabia, habia ordenado «detener este disparate inmediatamente».

Mas adelante Goering contacté con Galland, lo invitd a Carinhall y le
comunicé con magnanimidad que no se iban a tomar mas medidas contra €él, en
consideracion a los servicios prestados a la aviacion de caza. Luego le dijo que
iba a tener la oportunidad de demostrar la eficiencia del caza a reaccion Me-262
formando y encabezando una nueva unidad con esos aviones. Le comunicé que
podia elegir a sus pilotos, pero le recomend6 que escogiera a algunos de los
oficiales de caza mas recalcitrantes, incluido Liitzow. Por ultimo le dijo que el
nuevo jefe de mando de la aviacion de caza no tendria autoridad sobre la unidad.
Todo ello por orden de Hitler. Galland se mostr6 encantado.

El 22 de mayo de 1943, por la mafiana temprano, Adolf Galland se reuni6 con
Willy Messerschmitt en el aerédromo de pruebas que este ultimo tenia en
Lechfeld, cerca de su fabrica de Augsburgo. Iba acompafiado de técnicos,
disefiadores, expertos en motores, el jefe de la estacion de prueba de la
Luftwaffe, Rechlin, y su jefe de pilotos de pruebas. Cuando se dirigian hacia la
pista de aterrizaje, Galland pudo contemplar los dos cazas a reaccion Me-262, de
un disefio nunca visto, con dos barquillas de motor bajo las alas y sin hélices.
Galland iba a volar en uno de esos extrafios aviones ese mismo dia.

El jefe de pilotos de pruebas realiz6 un breve vuelo de demostracion con uno
de los aviones. Tras repostar combustible, Galland se subi6 al aparato y recibio



unas breves instrucciones. Cuando los mecanicos pusieron en marcha las
turbinas, uno de los motores se incendid. Galland salié rapidamente. Enseguida
apagaron el fuego y el piloto se monté en otro avion. Al principio, todo fue
como la seda. Al rodar por la pista de despegue, Galland comprobé que la
visibilidad estaba limitada por las ruedas de cola que todavia llevaban los
primeros modelos 262. Eso hacia que el morro del avion tapara la vista frontal
del piloto durante el recorrido de despegue, hasta que subia la cola. Cuando el
pequefio caza superd las 120 mph, se elevo suavemente.

iEstaba volando por propulsién a reaccién por primera vez! Los motores no vibraban ni habia
momento de torsion, ni ruido de latigo de la hélice. Mi reactor atravesaba el aire emitiendo un suave
silbido. Cuando después me preguntaron cémo me habia sentido, dije: «Como si me empujaran los
angeles». Al aterrizar, estaba mas impresionado y entusiasmado de lo que habia estado en mi vida.
Pero las sensaciones y las impresiones no eran lo importante, lo primordial era si se confirmaban las
expectativas sobre el rendimiento y caracteristicas del aparato. Y no era un simple paso adelante, jera
un verdadero salto!

Galland envi6 al Fedmarshall Erhard Milch, viceministro del Aire, el siguiente
telegrama:

El avién 262 es un gran éxito. Nos va a proporcionar una increible ventaja en la guerra aérea,
siempre que el enemigo siga utilizando el motor de piston. La aeronavegabilidad me ha producido la
mejor impresion. Los motores son totalmente convincentes, excepto en el despegue y el aterrizaje.
Este avion abre las puertas a posibilidades tacticas totalmente nuevas.

Después del vuelo en el Me-262, Galland sabia que con ese avidn, el mas
veloz del mundo, los pilotos de caza de la Luftwaffe podian vencer a cualquier
otro caza enemigo. En una conferencia que mantuvo con otros jefes de caza,
todos estuvieron de acuerdo en que habia que sacar partido de esa oportunidad
unica. El grupo propuso la construccion inmediata de cien Me-262 para realizar
pruebas técnicas y tacticas, abreviando asi el largo proceso habitual previo a la
fabricacion en serie. Estas pruebas tempranas permitirian introducir todos los
cambios necesarios en la primera serie de fabricacion de aviones. Galland viaj6 a
Burg Veltenstein y entregd a Goering un documento escrito que recogia esta
sugerencia. Goering se mostro totalmente de acuerdo con él y llamé a Milch para
comunicarsela por teléfono. Milch también se mostr6 receptivo. Ya solo faltaba
que Hitler aprobara la propuesta. Pasaron varios dias y el Fiihrer no se
pronunciaba. Galland temia que la creciente desconfianza de Hitler hacia
Goering y la Luftwaffe le llevara a rechazar la fabricacion acelerada del reactor.
Entonces Hitler se reunié con expertos aeronauticos. Puso especial cuidado en
no invitar a ningin miembro de la Luftwaffe, aunque si incluyé a Willy
Messerschmitt. En la reunion, Hitler llevd la voz cantante. Pedia garantias sobre
los aviones que los ingenieros, constructores y ejecutivos no podian ofrecer. Al
final, el Fiihrer rechaz6 el plan. Ordend que solo se continuara con las pruebas



técnicas de unos pocos prototipos de 262 y prohibi6o expresamente hacer
preparativos para la produccion en serie del avion. La opinién de Goering no
cont6 para nada.

Sin embargo, hacia finales de 1943, cuando la suerte de Alemania y de su
fuerza aérea en la guerra contra los aliados era mucho peor que durante la
primavera anterior, de pronto, el Me-262 volvi6 a despertar un gran interés en el
Alto Mando. Se ordeno el inicio de su produccion en serie y se dio alta prioridad
al programa de armamento. A principios de noviembre, Goering visito a Willy
Messerschmitt en la fabrica de Augsburgo y le pregunto, en nombre de Hitler, si
los nuevos reactores podian transportar una o dos bombas. Messerschmitt
respondié que si, que el avién podia cargar con varias bombas ligeras, como
cualquier otro caza, pero a costa de su rendimiento. Mas tarde, en diciembre,
durante una exhibicion del reactor en Insterburg, al este de Prusia, Hitler
pregunt6 a Goering si el avion podia transportar bombas. El Reichsmarschall
contesto: «Si, mi Fiihrer, tedricamente, si. Tiene potencia suficiente para cargar
con 1000 o incluso 2000 libras». Pero Galland sabia que el 262 no tenia visor de
bombardeo ni dispositivos para lanzar bombas y que su aerodinamica era
totalmente inadecuada para ese cometido. Su gran velocidad hacia innecesario el
bombardeo en picado o en vuelo rasante. A alta velocidad el avién era
incontrolable, y a baja altitud el consumo de combustible era tan alto que el
alcance se reducia a una distancia demasiado corta. Para que el avion pudiera
lanzar bombas a gran altura, el blanco debia ser por lo menos del tamafio de un
pueblo grande. Hitler comenté: «Llevo afios pidiendo a la Luftwaffe un
“bombardero rapido” que pueda alcanzar el blanco a pesar de la defensa de caza
enemiga. Ustedes me presentan el reactor como un avion de caza, yo lo veo
como un “bombardero relampago” con el que rechazaré la invasion cuando
todavia esté en su primera fase, la mas débil. A pesar de la cobertura aérea
enemiga, el 262 golpeara a las tropas y el material recién desembarcados
sembrando el panico, la destruccion y la muerte por doquier. jPor fin tenemos el
bombardero relampago! A ninguno de ustedes se le ha ocurrido esta posibilidad,
claro esta».

A pesar de los deseos del Fiihrer, Galland constituy6 un grupo de pilotos de
caza muy experimentados que, en cooperacion con la fabrica de Messerschmitt,
debian poner a prueba una serie de reactores 262 en combate real contra los
aviones de reconocimiento diurno De Havilland Mosquito que sobrevolaban
Alemania. Los reactores enseguida empezaron a anotarse victorias sobre los
aviones britanicos. El éxito no pasé inadvertido para el general James Doolittle,
que estaba al frente de la Octava Fuerza Aérea de Estados Unidos en Inglaterra.
Enseguida se dio cuenta de que, si los alemanes fabricaban el nuevo reactor en



cantidades suficientes, pronto seria imposible realizar ataques aéreos diurnos
sobre Alemania. L.o que vino a continuacion, en febrero de 1944, se denomino la
«Gran Semana». Fue una campafia de bombardeo de precision contra la industria
aeronautica alemana, haciendo particular énfasis en las fabricas de
Messerschmitt en Augsburgo y Ratisbona, que retras6 enormemente la
terminacion y entrega de los cien primeros Me-262. El 24 de abril, otro ataque
norteamericano, esta vez contra la fabrica de montaje de Messerschmitt en
Leipheim, produjo dafios graves en la primera remesa de los nuevos reactores.

Galland necesitaba desesperadamente un gran numero de Me-262 si queria
corregir el desequilibrio entre la capacidad de la aviacién enemiga y la de la
Luftwaffe. Para ello pidi6é que, pasados tres meses del inicio de la produccion en
serie, se fabricaran mil cazas a reaccién al mes. Pero Hitler rechazé la solicitud,
porque seguia sin querer pensar en términos de defensa aérea. Las pruebas con el
avion continuaron hasta que, de pronto, un dia el Fiihrer pregunt6 a Milch
cuantos de los reactores ya construidos podian transportar bombas. Milch, que
no habia estado presente en Insterburg cuando Hitler habia expuesto su idea
sobre el «bombardero relampago», contest6 con sinceridad: «Ninguno, mi
Fiihrer. El Me-262 se esta fabricando solo como avion de caza». El lider Nazi se
enfurecio y arremetio contra Milch, Goering y la Luftwaffe, a los que tildé de
desobedientes, desleales y poco fiables.

Al cabo de unas horas, Goering mand6 llamar a Galland, a Milch, a
Messerschmitt y al jefe de la estacion de pruebas para informarles de que Hitler
habia ordenado la modificacion y el rearme de todas las series de cazas Me-262
para convertirlos en bombarderos y de que, a partir de ese momento, quedaba
prohibido referirse al Me-262 como avién de caza, ni siquiera como
cazabombardero, sino solo como «bombardero reldmpago». Hitler pretendia
rechazar la cercana invasion aliada con el bombardero relampago, atacando los
puntos de embarque en Inglaterra y bombardeando el material, los tanques y a
las tropas en el momento del desembarco en las playas. Galland y Messerschmitt
protestaron, pero Goering dejé claro que el asunto ya estaba cerrado y no admitia
discusion. La ultima esperanza del arma de caza para la defensa del Reich
acababa de desvanecerse. Para colmo, todo el programa de pruebas, instruccion
y preparacion para el combate pas6 de las manos del jefe de mando de la
aviacion de caza a las del jefe de mando de cazas de combate (bombarderos).

Durante las semanas previas a la invasion aliada de Normandia, el mando de
bombardeo norteamericano y britanico concentr6 sus esfuerzos en la destruccion
de las fabricas de armamento alemanas, los medios de transporte, las fabricas de
combustible sintético y los pueblos y ciudades. La fuerza aérea de la Luftwaffe
intentd defender valerosamente esos objetivos vitales, pero se vio superada por



la enormidad de la tarea. Mientras, el jefe de mando de cazas de combate se
esforzaba en convertir los 262 en bombarderos, realizando muchas
modificaciones y entrenando a los pilotos en tacticas de bombardeo. Cuando se
produjo la invasion, a principios de junio, no habia ningtn reactor preparado
para entrar en accion contra los invasores. El primer avion no entré en combate
hasta agosto, cuando los ejércitos aliados ya habian avanzado considerablemente
a través Francia. En estas circunstancias, los reactores convertidos en
bombarderos tuvieron un impacto menor.

Asi, el arma de caza de la Luftwaffe se quedo sin lo que consideraba el tinico
medio posible de inclinar la balanza del lado aleman en la guerra aérea. Y lo que
era peor, las unidades de bombardeo, compuestas por bombarderos relampago,
recibieron la orden de volar también como cazas, lo que la aviacion de caza
consider6 una nueva afrenta contra ella. Galland hizo todo lo posible para
convencer a Goering de lo disparatado de la decision, sefialando que solo los
pilotos mas experimentados podian ser efectivos con los Me-262. Insistio en que
los pilotos de los bombarderos no podian convertirse rapidamente en pilotos de
caza, que antes debian recibir una instruccion intensiva en cazas de motor de
hélice corrientes, que su habilidad para ver al enemigo en el aire posiblemente
no seria la misma que la de los pilotos de caza y que, incluso si eran capaces de
localizar y aproximarse al enemigo, no conseguirian apuntar y acertar el blanco
debido a la gran velocidad de los reactores. Pero Goering no hizo caso. Entonces
Galland intent6 lograr un compromiso: propuso que se construyera un nimero
igual de aviones Me-262 para su uso como bombarderos y como cazas. En
combate se veria cual de los dos daba mejores resultados. El Reichsmarschall
volvid a decir que no. Ya totalmente desencantado, Galland hizo una ultima
propuesta: visto lo pobres que iban a ser los resultados del plan, lo mejor seria
enviar a toda la aviacion de caza de vacaciones a esquiar en las montafias
bavaras hasta el final de la guerra. Como era de esperar, su pronostico fue
acertado. Al final de la guerra, relativamente pocos reactores alemanes
funcionaban adecuadamente, ya sea como cazas o como bombarderos
relampago.

Gracias al apoyo continuo y solidario del ministro de Armamentos del Reich
Albert Speer, Galland pudo mantener en funcionamiento una pequefia unidad de
prueba de cazas Me-262. Fue una tarea dificil porque, a esas alturas, Hitler habia
tomado personalmente el mando de la produccion de turborreactores. El Fiihrer,
que comprobaba personalmente las cifras de fabricacion semanal, se involucro
en el uso de cada aeronave. En medio de esa confusion, Galland continu6
insistiendo tanto a los jefes de la Luftwaffe como de armamento sobre la
importancia y la urgencia de defender el Reich empleando todos los nuevos



reactores como cazas tal como salian de la cadena de montaje.

Durante el verano y el otofio de 1944, gran parte del esfuerzo militar aleman
en la guerra quedd practicamente paralizado por la extrema escasez de
combustible. Speer, por iniciativa propia, detuvo la enorme produccion de
bombarderos de la industria aeronautica alemana. El fallido experimento del
bombardero relampago dejo a las unidades participantes practicamente sin
aviones de sustitucion. Y cuando un gran contingente de bombarderos
norteamericanos se aproximo a las fabricas de Messerschmitt en Augsburgo y al
cercano aerodromo de Lechfeld, Galland solo pudo oponer una resistencia
simbolica enviando seis cazas para enfrentarse a los atacantes. No era ni por
asomo la respuesta necesaria para evitar que las bombas americanas destruyeran
los sesenta bombarderos relampago Me-262 que estaban en tierra.

Finalmente, en octubre, cuando ya era demasiado tarde para Alemania,
Goering ordendé a Galland formar una unidad compuesta solo por cazas a
reaccion en Lechfeld, que debia entrar en combate en el frente occidental. Al
parecer, Hitler empezaba a valorar positivamente el 262 como avion de caza y la
produccion del reactor se incremento6 considerablemente. Con la aparicion de los
primeros bombarderos de reaccion Arado A-234, el Fiihrer cedio hasta el punto
de conceder un Me-262 a la aviacion de caza por cada A-234 que se entregara a
las unidades de bombardeo o de reconocimiento.

Hitler encomend6 a Walter Nowotny, el célebre as aleman que contaba con
doscientos cincuenta aviones enemigos derribados en su haber, la formacion de
la primera unidad de cazas Me-262 en Achmer, cerca de Osnabruck. Aunque
tuvo que hacer frente a la pérdida de varios aparatos debido a accidentes y
problemas técnicos de mantenimiento, Nowotny llevo sus aviones al combate en
pocos dias y, al cabo de unas semanas, sus pilotos ya habian derribado cincuenta
aviones enemigos.

Galland visit6 a Nowotny en Achmer el 8 de octubre. Al dia siguiente, salto la
alarma de combate. Una formacién norteamericana de bombarderos pesados se
acercaba al aerodromo mientras varios Me-262 rodaban por la pista para salir a
su encuentro. Los cazas de hélice tenian que proteger el despegue, pero estaban
en plena refriega contra los Mustang y los Thunderbolt de la fuerza de
bombarderos de escolta norteamericana. Todos los reactores alemanes
consiguieron despegar. En el centro de control de caza, Galland escuchaba las
ordenes de ataque de Nowotny mientras los reactores se preparaban para
enfrentarse a los bombarderos y cazas enemigos que se aproximaban. Nowotny
derrib6 un avion aliado y luego informo al control de caza que le fallaba uno de
sus motores y que estaba intentando regresar al aerodromo. Galland abandon6 la
sala y sali6 al exterior, donde la visibilidad era escasa. Enseguida oy6 el chirrido



de la turbina de un 262 y luego el tronar de los cafiones y del fuego de
ametralladora. Al cabo de unos segundos, a través de la capa de nubes, asomo un
Me-262 que caia en picado hacia el suelo y que se estrell6 en el aer6dromo. Una
densa columna de humo negro sefialaba el lugar del impacto. Posteriormente,
entre los restos del avion, se encontraron la mano izquierda de Nowotny y
trocitos de su condecoracion de diamantes.

Tras la muerte de Nowotny, su escuadron paso a ser la base de una nueva ala
de caza a reaccion, la JG-7, dirigida por Johannes Steinhoff. Hacia finales de
noviembre, por fin, un gran numero de aviones a reaccion iban a sumarse a la
defensa del Reich.

A finales de septiembre, tuvo lugar una reunion del Alto Mando aleman en
Rastenburg para exponer uno de los planes mas descabellados de toda la guerra.
La idea era producir el Volksjdger, el «caza del pueblo», un aviéon de combate a
reaccion monomotor, y poner a sus mandos a muchachos de dieciséis a
dieciocho afios pertenecientes a las juventudes hitlerianas. Ese iba a ser el dltimo
intento desesperado de defender el Reich. A pesar de las vivas objeciones de
Galland, el plan Volksjdger se aprobo y se ordeno la construccion inmediata del
nuevo avion. El pequefio «caza del pueblo» tenia que fabricarse en grandes
cantidades, reduciendo al minimo el material utilizado y las horas de trabajo
invertidas. Todo apuntaba a que el avion se disefiaria y fabricaria sin respetar los
estandares de construccion y rendimiento, convirtiéndolo en un arma inutil, tan
peligrosa para los pilotos como para el enemigo. Casi todos los principales
fabricantes de aviones presentaron proyectos para el nuevo caza y, finalmente, se
escogio el de Heinkel. Se lo llam6 He-162. Galland, Messerschmitt y Kurt Tank,
el genial disefiador de Focke-Wulf, evaluaron el nuevo avion y los tres
estuvieron de acuerdo en que las especificaciones y requisitos establecidos iban
a convertirlo en un completo fracaso. Galland estaba especialmente preocupado
por el desvio de trabajo y recursos del programa del Me-262 al del Volksjdger en
un momento en que tan necesario era el 262 para la aviacion de caza.

De este modo, cuando ya el Reich tocaba a su fin, unos adolescentes iban a
recibir instruccion apresurada en planeadores para luego ser enviados a combatir
en unos aviones absurdos contra el impresionante poderio de los mandos
norteamericanos y britanicos de bombarderos y cazas en un intento desesperado
de salvar Alemania.

El prototipo He-162 estuvo listo en tan solo dos meses y medio. Volo por
primera vez el 6 de diciembre de 1944. Unos dias después, el avion se presentod
en el aeropuerto de Viena-Schwechat ante una nutrida representacion de expertos
en aeronautica. Para horror de todos, el avién empez6 a desintegrarse en el aire



mientras el piloto de pruebas intentaba realizar un rizo demasiado ambicioso. El
ala derecha se separ6 del aparato en pleno vuelo y el piloto muri6 al estrellarse.
En marzo de 1945, dos meses antes de que Alemania se rindiera sin condiciones
poniendo fin a la guerra, los primeros doscientos Volksjdger estaban listos para
el combate. Durante las ultimas semanas del conflicto, las tropas rusas que
avanzaban por Alemania se apoderaron de una informacién muy detallada sobre
la fabricacién del avién y de varios aparatos, algunos de los cuales llegaron a
manos de los aliados en el oeste.

En enero de 1945, Galland empezé a organizar la formacion del escuadron JV-
44, la dltima unidad de caza que iba a dirigir en la guerra. Encomend6 a
Johannes Steinhoff que se hiciera cargo de la mision de los nuevos reactores Me-
262. Steinhoff recorri6 las principales bases de caza de la Luftwaffe y atrajo a la
¢lite de la aviaciéon de caza al JV-44: Gerhard Barkhorn, Heinz Bar, Erich
Hohagen, Gilinther Liitzow, Walter Krupinski y Wilhelm Herget. Muchos de ellos
se presentaron sin permiso ni 6rdenes de traslado. Casi todos habian sido heridos
en alguna ocasion y llevaban combatiendo desde el primer dia de la guerra. La
mayoria lucia la Cruz de Caballero y todos estaban deseosos de iniciar la
aventura que Galland estaba planeando.

En marzo, el JV-44 se encontraba en Munich-Riem. Era un escuadron
formado por expertos pilotos de caza: un teniente general, dos coroneles, un
teniente coronel, tres mayores, cinco capitanes, ocho tenientes y ocho segundos
tenientes. Los pilotos del JV-44 apenas recibian informes validos de los servicios
de inteligencia sobre cuestiones relativas a los bombarderos y cazas
norteamericanos, como las misiones o potencia de los mismos. Ademas, tenian
que enfrentarse a problemas técnicos y de abastecimiento que a veces parecian
insalvables. Y, sobre todo, estaban sometidos a una constante vigilancia de la
aviacion norteamericana que atacaba en vuelo rasante el aerodromo. Los crateres
abiertos por las bombas mantenian ocupados a cientos de trabajadores reparando
las pistas. Los reactores empezaron las operaciones de combate volando en
pequefias unidades. Debido a los ataques incesantes del enemigo, los despegues
eran siempre de alto riesgo y, después de aterrizar, habia que dispersar y
camuflar los 262 fuera del perimetro del aerodromo. En medio de todo ese caos,
Galland recibi6 la orden de presentarse ante el Reichsmarschall, en
Obersalzberg. En ese encuentro, que resulto ser el ultimo, Galland quedé aténito
por la cordialidad y la franqueza de Goering, que le reconoci6é que tenia razon en
todo lo que habian discutido en los ultimos meses.

En las ultimas semanas de la guerra, los pilotos de Galland recibieron una
nueva herramienta para llevar a cabo su cometido: unos dispositivos



portacohetes situados bajo las alas capaces de contener veinticuatro cohetes
R4M de 5 cm, cada uno de los cuales podia derribar un bombardero pesado. Los
cohetes permitian al piloto permanecer fuera del alcance de las armas defensivas
enemigas. Apuntando bien, si se disparaban todos los cohetes al mismo tiempo,
tedricamente podian hacer blanco en varios bombarderos. Evidentemente ya era
demasiado tarde para que el dispositivo influyera en el curso de la guerra, pero
por fin los pilotos de caza de la Luftwaffe dispusieron de un medio practico para
romper las formaciones enemigas de bombarderos.

Cuando el final del Reich estaba cerca, Galland reunio a sus pilotos. Era el 25
de abril. Las tropas rusas y norteamericanas se habian encontrado a orillas del
Elba y los aliados acababan de lanzar el dltimo bombardeo. A lo largo de la
guerra habian caido sobre Europa 2.755.000 de toneladas de bombas aliadas.
Galland dijo a sus pilotos:

Desde el punto de vista militar, la guerra esta perdida. Nuestra accién aqui no puede cambiar nada...
Yo continuaré luchando, porque el combate con el Me-262 me tiene atrapado, porque me siento
orgulloso de formar parte de los ultimos pilotos de caza de la Luftwaffe... Solo los que sientan lo
mismo que yo deben seguir volando conmigo.

En ese momento, cuando lo que quedaba de la estructura de mando aleman se
derrumbaba, Galland empez6 a recibir los codiciados Me-262 de las unidades de
bombardeo, reconocimiento, caza de combate, caza nocturna, y experimentales.
En total fueron setenta reactores.

En 26 de abril, con nubes dispersas a diferentes alturas y tres décimas de
visibilidad, Galland condujo seis reactores a combatir contra una formacién de
bombarderos de alcance medio Martin B-26 Marauder. Fue el primero en divisar
los aviones enemigos, cerca de Neuburg, en el Danubio. Los pilotos de los 262
tenian cohetes, si, pero también tenian el problema de cémo evaluar su
aproximacion a los aviones enemigos, mucho mas lentos. Con su enorme
velocidad, los reactores debian estar preparados para la accién mucho antes que
en sus aviones de hélice. Galland llevé a la pequefia formacion a una posicion
razonablemente buena en relacion a los bombarderos y se encontré con que,
incluso estando bastante alejados de los B-26, el fuego defensivo alcanzaba a su
formacion. Al principio, con la excitacion, olvido abrir el dispositivo de
seguridad de los cohetes. Cuando estaba en perfecta posicién de tiro, Galland
presiono el boton, pero los cohetes no se dispararon. De todos modos, los
cafiones funcionaban. En un segundo, uno de los Marauder de la cola de la
formacion estallo envuelto en llamas y, en su caida, choc6 con otro B-26.
Galland atac6 a otro bombardero de los que volaban en cabeza de la formacion,
provocandole dafios severos. Su avion también recibié algunos impactos del
fuego defensivo de los bombarderos.



Galland ascendi6 abruptamente virando hacia la izquierda y no vio al caza
enemigo que le disparaba desde arriba con su ametralladora del calibre 50. La
cabina y el tablero de instrumentos saltaron en pedazos. L.os impactos le habian
alcanzado en la rodilla derecha. La cubierta del motor situado bajo el ala derecha
aleteaba al viento. Y, entonces, también el motor izquierdo empez6 a recibir
impactos. Galland ya no podia controlar el pequefio caza y la rodilla le dolia
muchisimo. Pensé en salir del reactor destrozado, pero temia que un caza
enemigo le disparara mientras descendia en paracaidas. Entonces se dio cuenta
de que, aunque con cierta dificultad, ain podia manejar el reactor, y se las
arreglo para hacerlo descender a través de un claro entre las nubes. Vio Munich
en la distancia y localizo el aerédromo a la izquierda de la ciudad.

Xk ok ok

James Finnegan era un piloto de P-47 Thunderbolt del 50.° grupo de caza de la
Novena Fuerza Aérea del ejército de Estados Unidos. Llego al teatro de
operaciones europeo el 20 de mayo de 1944 y su primera mision de combate
tuvo lugar el dia D, el 6 de junio. A lo largo del mes mayo y principios de junio,
durante la campafia de Normandia, el grupo de Finnegan atac6 puentes,
carreteras, vehiculos, vias férreas, trenes, arsenales y estaciones de clasificacion
de los ferrocarriles. El 26 de abril de 1945 dirigia un vuelo de aviones P-47 de
escolta que acompafiaba a una formacién de bombarderos B-26 en direccién a un
blanco cuando Finnegan mir6 hacia abajo y vio dos objetos que se precipitaban a
toda velocidad atravesando la formacién de bombarderos. Casi a la vez,
estallaron dos B-26. Entonces, el piloto americano se dio cuenta de que los
objetos que habia visto tenian que ser los nuevos cazas a reaccion de los que
habia oido hablar. En ese momento se encontraba a unos 3000 pies por encima
de los bombarderos. Cuando uno de los reactores que ascendian vir6é hacia la
izquierda, se lanz6 en picado hacia él y lo alcanzé a menos de 100 yardas. Con
tanta suerte como pericia, consiguio6 situar el enorme Thunderbolt en posicion de
tiro y lo alcanz6 con una sola rafaga de tres segundos. Segun calculd, en ese
momento su avion volaba a 450 mph. Finnegan vio como sus proyectiles
atravesaban el ala derecha y el motor del caza Me-262 camuflado de verde y
marron. Luego informo de un posible derribo.

En la década de 1970, un estudiante estadounidense de origen japonés de la
Universidad Estatal de San José leyo el libro de Adolf Galland, El primero y el
ultimo, para una de las asignaturas que cursaba. Al graduarse, sus padres le
hicieron un regalo: un viaje a Japon. Alli, el joven conoci6 a varios pilotos de
caza veteranos que le pidieron que consultara en los archivos de la fuerza aérea
de Estados Unidos los informes de los combates aéreos librados en el Pacifico



durante la Segunda Guerra Mundial, ya que los registros japoneses habian sido
destruidos. El joven hizo la consulta y quedé gratamente sorprendido al ver lo
detallados que eran los informes. Entonces recordé el libro de Galland y se puso
en contacto con el aleman para preguntarle si le gustaria saber quién le habia
derribado el 26 de abril de 1945. Galland contest6 que por supuesto. El
estudiante consulté los informes de combate de los cazas estadounidenses que
escoltaban a los B-26 cerca de Munich el dia 26. Por deduccion, llegé a la
conclusion de que Finnegan habia sido el «causante probable» de los disparos
ese dia. James Finnegan y Adolf Galland iniciaron una correspondencia y juntos
reconstruyeron la misiéon que habian compartido. Por fin se conocieron en una
reunién de la Asociacion de la Fuerza Aérea de Estados Unidos en San
Francisco, en 1979, y se hicieron amigos.

Como uno de sus motores no respondia al acelerador, Galland tuvo que apagar
los dos motores mientras se dirigia apresuradamente hacia el borde del
aerodromo. Al atravesar el umbral a la deriva, se dio cuenta de que la base
estaba siendo atacada por cazabombarderos P-47 Thunderbolt. Durante el
combate, la radio habia quedado inutilizada y Galland no habia podido oir el
aviso del centro de control de caza del aer6dromo. Pero ya no habia eleccion.
Galland toco tierra a 150 mph. La rueda de morro habia estallado y estaba
desinflada. Los frenos no funcionaban, pero el piloto consiguié detener el avion,
saltar fuera y meterse de cabeza en un crater de bomba. En medio del furibundo
ataque de los Thunderbolt, se acercé un remolcador acorazado que acudia en su
rescate. Segun calcularon Galland y sus pilotos, el combate se sald6 con cinco
aviones enemigos destruidos y ninguna baja alemana. Galland fue conducido a
un hospital de Munich donde se ocuparon de su rodilla y le escayolaron la
pierna.

Galland comenzé y termind la guerra como jefe de escuadrén, pero, al final de
la contienda, también era teniente general. Fue prisionero de guerra y
permanecio bajo custodia militar dos afios, hasta 1947. Vivié un afio cerca de
Kiel, en el norte de Alemania. Luego el gobierno argentino le ofrecié un contrato
de cuatro afios para desarrollar su fuerza aérea. Alli dirigi6 un programa de
formacion tactica. Kurt Tank, el disefiador del Focke-Wulf Fw-190, era uno de
los miembros del equipo aleman de expertos en aviones de caza en Argentina.
Fue él quien convencio al presidente Juan Peron de que incorporara a Galland al
equipo. Tras esos cuatro afos, Galland obtuvo un segundo contrato que le retuvo
en Ameérica del Sur hasta final de 1954.

En sus setecientas cinco misiones de combate, Adolf Galland logré ciento cuatro
victorias aéreas, todas en el frente occidental. Se cobrd cincuenta y tres Spitfire,



treinta y un Hurricane, un P-38 Lightning, un B-24 Liberator, tres B-17 Flying
Fortresse y cuatro B-26 Marauder. Obtuvo siete de esas victorias al mando de un
caza a reaccion Me-262. Galland murié en 1996, a los 83 afios. Los que lo
conocieron lo recuerdan como un hombre modesto, de voz suave, que escogia
con cuidado y prudencia las palabras, siempre amable y paciente con las muchas
personas que le pedian su opinion o su autografo. Fue todo un sefior, un

auténtico caballero.
* Literalmente, «ver rojo», expresion que significa «sacar de sus casillas», «sulfurarse». (N. de la T.).



Capitulo 2. WERNER MOLDERS

En marzo de 2005, mas de cien oficiales alemanes retirados firmaron y

publicaron en la prensa una carta abierta en la que protestaban por la intencion
del ministro de Defensa aleman de hacer cumplir una ley de 1998 que prohibia la
concesion de cualquier tipo de honores a los voluntarios alemanes que habian
servido en la Legion Condor durante la Guerra Civil Espafiola. Uno de ellos era
el coronel Werner Moélders, al que los oficiales veteranos calificaban de «soldado
y piloto de caza modélico». En la carta, los oficiales también rendian homenaje a
los miembros del escuadrén 74 de la fuerza aérea de caza alemana, bautizado
«Molders» en su honor. Los miembros de este escuadron tuvieron que retirar de
sus uniformes el brazalete que llevaba el nombre de Mélders, poniendo fin a una
tradicion de cincuenta afios. Entonces se plante6 la cuestion de quién debia ser
considerado un héroe de guerra, ya que muchos alemanes de hoy, y muchas otras
personas en el mundo entero, contemplan la vida y la carrera de Werner Mélders
desde una perspectiva mas objetiva.

El as de la aviacion alemana Ernst Udet logré sesenta y dos victorias aéreas
durante la Gran Guerra. En la Segunda Guerra Mundial era general de division y
fue nombrado director de armamento aéreo, puesto que ocupé hasta el otofio de
1941, cuando el Reichsmarschall Hermann Goering lo culp6 del fracaso de la
Luftwaffe en la batalla de Inglaterra. Udet no pudo soportar la presion y, el 17 de
noviembre, escogio suicidarse. Inmediatamente después, Goering ordend al
héroe de guerra y general del arma de caza Werner Molders, que se encontraba
en Chaplinka, en el frente oriental, que regresara a Berlin para participar en el
funeral de Udet. Molders iba a ser uno de los portadores del féretro y miembro
de la guardia de honor. El 22 de noviembre por la mafiana, el piloto consiguié
organizar su regreso a la capital alemana como pasajero de un bombardero
Heinkel He-111. El avién despegé durante una fuerte tormenta. Cerca de
Breslau, uno de los dos motores del Heinkel fall6. Poco después, el segundo
motor se par0 y el bombardero se estrell6. Molders y el piloto murieron. Con el
fallecimiento de Mélders, la Luftwaffe perdi6 a uno de sus ases y lideres mas
grandes.



«No es apto para el vuelo, teniente»: ese fue el veredicto del médico aleman que
acababa de examinar al mareado joven de veintidos afios que estaba sentado en
la silla centrifugadora de pruebas, en 1934. Mdlders acababa de solicitar su
traslado a la Luftwaffe para formarse como piloto. «Haria mucho mejor en
quedarse en el ejército de tierra», le advirtio el doctor. Sin embargo, Mélders, a
pesar del mareo, se empefi6 en demostrar que el médico se equivocaba.

De nifio, Werner habia dado una vuelta en avion con un tio suyo y, desde
aquel dia, siempre habia querido ser piloto militar. La primera vez que lo intento,
en 1934, se le diagnostico, como hemos visto, un problema de mareo por
movimiento. Molders se entren6 para superarlo. Luego volvio a la
centrifugadora para pasar la prueba otra vez. En esa ocasion no vomit6, aunque
se sintio tan mareado como la primera vez. Pero logro el permiso para iniciar la
instruccion de vuelo.

Molders comenzd el curso en la Deutsche Verkehrsflieger Schule de
Brunswick. Durante el primer mes, la experiencia no fue muy agradable:
vomitaba, tenia dolores de cabeza y sentia vértigo. Casi siempre estaba
angustiado, pero se nego a claudicar. Con el tiempo, los mareos y los dolores de
cabeza disminuyeron y, al final, super6 el problema por completo. Una vez
liberado de ese inconveniente, enseguida progres6 como piloto y lider de la
aviacion.

Un afio después de empezar la instruccion de vuelo en la Luftwaffe, Molders
ya estaba formando a nuevos pilotos en la base de Wiesbaden, donde
permaneceria durante dos afios.

Cuando Alemania envi6o su famosa Legion Condor de voluntarios de la
Luftwaffe a participar en la Guerra Civil Espafiola, a Molders se le presento la
oportunidad que habia estado esperando de vivir en primera persona la aventura
del combate aéreo. En Espafia, conocié y volo con muchos futuros ases y lideres
de la aviacion de la Luftwaffe, como Hannes Trautloft, Walter Oesau, Edu
Neumann, Wilhelm Balthasar y Adolf Galland.

Werner Molders lleg6 a Cadiz el 14 de abril de 1938 con una maleta de carton
y vestido de civil, como turista de la organizacion «fuerza a través de la alegria».
La primera vez que €l y Galland se vieron, este se mostro bastante frio, pero esa
actitud cambi6 en cuanto comprob¢6 las habilidades de Mdlders como piloto y
sus dotes naturales para el mando. Cuando Galland dej6 Espafia para
incorporarse a otro destino, el dltimo informe sobre su nuevo comandante del
escuadron de caza n.° 3 decia: «El teniente Molders es un excelente oficial y un
magnifico piloto con unas brillantes y claras dotes de mando».

A las pocas semanas de tomar el mando del escuadroén, la espectacular carrera
de Molders despego literalmente cuando la unidad reemplazo sus aviones por el



ultimo modelo de cazas Bf-109. Mélders tenia las cualidades adecuadas para el
109 y enseguida se convirtio en uno de los ases que mas victorias obtenia
pilotando este avion. Gracias al 109, de pronto, su unidad consiguié ventaja
frente al Polikarpov I-15 ruso y a los cazas I-16 Rata que por entonces utilizaban
los republicanos espafioles.

El 15 de julio de 1938, se topd con una escuadrilla de I-16 e inmediatamente
inici6 su persecucion. Con el exagerado entusiasmo del principiante, se
concentro en situarse bien antes de abrir fuego contra uno de los aviones de
fabricacion rusa. Cuando disparo, se qued6 asombrado y muy decepcionado por
lo mal que habia calculado el ataque. Habia fallado el blanco por un amplio
margen y se propuso hacerlo mejor la proxima vez. Casi de inmediato, logro
situarse detras de otro de los Rata. Esta vez aceler6 el ataque y alcanzo6 al I-16,
que ocupaba todo el parabrisas. Dispar6 y el avion enemigo se desplomo bajo el
impacto de las rafagas de ametralladora. Desapareci6 y luego vio como se
estrellaba en un campo yermo. Fue la primera de las catorce victorias aéreas de
Molders en Espafia.

Molders demostréo ser un gran piloto, tirador, jefe y organizador, pero
probablemente en lo que mas destaco durante este periodo fue como estratega.
Junto con unos cuantos pilotos compafieros de escuadrdn, desarrollo y puso en
practica la formacion de cazas llamada Finger Four [en V asimétrical. Los
introductores en Alemania del vuelo en formacién como tactica de caza durante
la Primera Guerra Mundial fueron Oswald Bolcke y Manfred von Richthofen,
que marcaron el comienzo de las batallas aéreas entre formaciones y los
combates aéreos a gran escala.

Desde la Guerra Civil Espafiola, los pilotos de caza de las fuerzas aéreas del
mundo entero han utilizado la V asimétrica. Terminada la Segunda Guerra
Mundial, la fuerza aérea de Estados Unidos empez0 a referirse al invento aleman
de la V asimétrica como el Double Attack System [sistema de doble ataque].

Durante la Primera Guerra Mundial y el periodo de entreguerras, la formacion
de vuelo basica de los cazas era la de tres aviones en V, llamada «Vic» por los
britanicos y «Kette» por los alemanes. En la Gran Guerra, los pilotos de ambos
bandos procuraban mantener amplias distancias dentro de la formacion para que
el avion fuera mas dificil de avistar y para evitar choques. Sin embargo, durante
el periodo de entreguerras, con la proliferacion de las exhibiciones aéreas como
la de Hendon Pageant, las diferentes fuerzas aéreas compactaron las formaciones
hasta limites tan estrechos que cortaban la respiracion. En Espafia, los pilotos
alemanes terminaron volando en la tradicional formacion en V. Al principio, sin
embargo, no disponian de muchos Bf-109 nuevos y cuando tenian que escoltar a
los bombarderos en sus ataques se veian obligados a volar en parejas para



ofrecer proteccion de caza por todos los costados de los bombarderos.

Hasta entonces, los pilotos de caza alemanes volaban en parejas llamadas
Rotte. A Molders se le ocurri6 juntar dos parejas de aviones para crear una nueva
formacion llamada Schwarm. Al final, esta formacion fue universalmente
aceptada como la Finger Four, porque su alineacién corresponde a la posiciéon
de las yemas de los dedos de una mano abierta. Cada pareja se compone de un
lider y un escolta. Los cuatro aviones vuelan bastante separados. Los dos lideres
oteando el horizonte y los dos escoltas mirando el cielo por detras y por los
lados. Con esta disposicion, ningin avién enemigo puede sorprender a la
Schwarm. El lider de cada Rotte es el atacante y su escolta lo protege por detras.
Asi, el lider puede concentrarse solo en el avion enemigo. En la Schwarm, el
lider de la formacion y su escolta son los atacantes y estan protegidos por la otra
pareja. Los cuatro aviones de la Schwarm vuelan a alturas escalonadas para
eliminar la fuerte presion que implica mantener la precision del vuelo en
formacion. En la Primera Guerra Mundial, el piloto de caza tenia que desviar la
atencion de su objetivo para mantenerse en formacion mientras intentaba
localizar al enemigo. Hacia el final de la Segunda Guerra Mundial, la tecnologia
introdujo cambios en las viejas formas de volar para evitar que las alas de los
otros aviones que volaban en formacion cerrada impidieran a los pilotos ver
grandes zonas del cielo.

La pareja secundaria volaba un poco por detras de la primera, escalonada, de
espaldas al sol. El escolta del lider lo hacia un poco por detras y por debajo de él.
La nueva formacion fue posible gracias a la aparicion de un avion rapido,
totalmente metalico, de ala baja, de alto rendimiento y equipado con radios para
la comunicacion aire-aire. Como este avion volaba en formacion abierta y se
mantenia considerablemente separado de los demas, era mucho mas dificil de
localizar. El lider solo tenia que ordenar que redujeran la distancia entre ellos
cuando volaban a través de una nube tupida. Desde el punto de vista operativo,
una formacion de dos aviones es mas facil de controlar que una de tres. La V
asimétrica permitio a los cuatro pilotos ver el sol sin ningun obstaculo, de tal
modo que ya no se arriesgaban a que el sol les impidiera ver a un potencial avion
enemigo. Los pilotos que volaban en V asimétrica podian explorar un area de
cielo mucho mayor que los que lo hacian en las formaciones utilizadas hasta
entonces. La eficacia a la hora de localizar, apuntar y derribar un avion enemigo
mejord considerablemente con la nueva formaciéon. Al volar en la Schwarm,
manteniendo mayor distancia entre los aparatos, Mélders hizo que estos fueran
menos vulnerables al ataque enemigo. En conclusion: con la implantacién de la
formacion en V se recupero la iniciativa, que es la ventaja fundamental de todo
buen piloto de caza. La eficacia de la nueva formacion en V tuvo el efecto



equivalente a un incremento de la fuerza numérica del escuadron. Que en la
actualidad esta formacion siga siendo esencial para las tacticas de caza, es un
homenaje a la genialidad de Molders.

Al final de la Guerra Civil espafiola, Mélders era el piloto aleman que mas
victorias aéreas habia logrado durante el conflicto y le fue concedida la Cruz
Espafiola de Oro con Espadas y Diamantes. Su fama en Alemania crecia a
medida que aumentaba su prestigio como lider y estratega de la Luftwaffe. Era
un hombre con una madurez propia de una persona de mas edad. Mélders se
habia educado en una estricta tradicion catélica que habia hecho de él un hombre
de caracter recto y honrado del que carecian los aviadores que aceptaban sin
reparos la filosofia del nacionalsocialismo aleman. Sus compafieros pilotos
conocian bien su abierta oposicion a la doctrina nazi del odio y su capacidad
para apreciar de forma objetiva las buenas cualidades tanto de sus amigos como
de sus enemigos. Cuando era Staffelkapitdn (capitan) del escuadréon n.° 1 de la
JG-53 en Wiesbaden-Erbenheim, su excepcional madurez enseguida le valio el
apelativo de «Vati» (papa) Molders, una expresion carifiosa que denotaba el
respeto y el aprecio que sus hombres sentian por él como lider.

Hartmann Grasser, el ayudante de Mdlders en la JG-51 durante la batalla de
Inglaterra, lo recordaba como un hombre extremadamente inteligente, bien
educado y de muy buen caracter. Tan bueno era su caracter que casi todos los
que lo conocieron consideraban que su honor era una garantia personal en
cualquier situacién. Desde el punto de vista analitico, Moélders era un hombre
brillante. Los procesos mentales y de razonamiento directos hicieron de él un
lider y un guia excepcional. Era comprensivo y sensible y ejercia sus funciones
de mando con apropiada disciplina y conducta intachable. Valga como ejemplo
de su forma de ejercer el mando el que ilustra la siguiente anécdota. En una
ocasion, durante la batalla de Inglaterra, uno de sus pilotos ametrallé un tren.
Molders estaba descontento por la accion y dio al hombre una leccion que nunca
olvidaria sobre la diferencia entre objetivos civiles y militares.

Grasser:

Era un profesor e instructor excepcional. Te ensefiaba a combatir en el aire. Cada nuevo piloto que se
incorporaba al ala podia contar con su atencion personal. Tomaba a esos jovenes a su cargo y les
enseflaba las circunstancias y exigencias del combate aéreo. Siempre decia: «L.o mas importante para
un piloto de caza es conseguir la primera victoria sin demasiada conmocion». Poseia un don para la
estrategia y una imaginacion tactica asombrosa. Tenia una madurez que no se correspondia con su
edad. Era un pensador analitico, un hombre practico y, ademéds, un humanista. Debo mi vida a
Werner Moélders. No solo me instruyé para combatir en el aire, sino que también me ensefi6 como
seguir vivo y regresar de una operacion de combate. Sus hombres estaban entregados a él. Creo que,
de haber vivido, Mélders hubiera sido un hombre con el caracter y la capacidad intelectual necesarias
para sacar adelante sus ideas frente a la direccién, frente a los politicos.



La primera victoria de Werner Molders en la Segunda Guerra Mundial, el 21
de septiembre de 1939, fue un caza francés Curtiss 75A. El 1 de noviembre fue
nombrado Gruppenkommandeur (comandante de grupo) del III/JG-53, el tercer
grupo del ala de caza 53, que también tenia su base en Wiesbaden-Erbenheim. El
27 de mayo de 1940, Mélders logro su vigésima victoria aérea, otro Curtiss 74A,
que derrib6 al sudoeste de Amiens, cuando ya habia sido ascendido a
Hauptmann (capitan) y condecorado con la codiciada Cruz de Caballero.

El 5 de junio, Moélders acababa de derribar un avion francés durante un
barrido de caza sobre el bosque de Chantilly, cuando él mismo fue victima de un
ataque desde una posicion de ventaja, con el sol a la espalda, de un caza
Dewoitine D.520 francés pilotado por el Sous Lieutenant [subteniente] René
Pommier Layragues. Molders se quedo totalmente sorprendido cuando su Bf-
109 fue acribillado por proyectiles de cafién y balas de ametralladora. Tenia
dificultades para controlar el caza. No habia resultado herido, pero como el
humo del motor estaba entrando en la cabina tenia que salir del avién
inmediatamente. Se lanz6 en paracaidas. Al iniciar la caida, se pregunto si las
balas francesas no habrian acribillado también el saco del paracaidas, pero
pronto comprobé que no. Cuando toc6 suelo francés, fue capturado por el
personal de las fuerzas armadas galas. Al cabo de dos semanas, los franceses se
rindieron a Alemania. Molders fue liberado y regreso a su pais donde enseguida
se convirtio6 Kommodore [comodoro] de la JG-51 y en el jefe de ala mas joven de
la Luftwaffe.

El domingo 28 de julio por la mafiana, el 74.° escuadron de la RAF volaba desde
su base en Hornchurch a Manston, en la costa del mar del Norte. Debia estar
disponible para entrar en accion inmediatamente. Los dias anteriores habia
hecho un tiempo tormentoso y muy desagradable, pero el domingo amanecio
despejado y azul. No fue hasta bastante después del almuerzo cuando por fin
sono el teléfono y los doce pilotos del 74 corrieron hacia sus Spitfire. Los cazas,
al mando de Adolf «Sailor» Malan, despegaron a las 13.50 h. Cuando ascendian,
el operador de control informé a Malan de que un grupo de aviones enemigos se
dirigia a Dover a 18.000 pies. Los bombarderos alemanes tenian que reunirse
con los Hurricane. Los Spitfire debian hacerse cargo de los cazas enemigos que
escoltaban a los bombarderos. Cuando Malan divisé el primer Messerschmitt
109, los alemanes se dirigian hacia una escuadrilla de Hurricane. Malan ordeno a
los pilotos de la Red Section [seccién roja] que realizaran un giro suave por
detras de los 109. Los alemanes todavia no habian visto a los Spitfire. Cuando
los aviones britanicos se aproximaban a los 109, Malan se acerco lo suficiente
para disparar a uno, lanzandole varias series de rafagas de dos segundos desde



unas 100 yardas de distancia. El caza aleman descendié describiendo un suave
giro a la derecha. Era la primera salida de Werner Mélders con su nueva unidad
y acababa de derribar un Spitfire 1 en la zona de Dover pilotado por el teniente
de la RAF A.D.J. Lovell del 41er escuadron. Entonces, Sailor Malan se situd
detras de Molders y permanecié alli disparando municion contra su avién.
Molders sufrio heridas graves en las piernas y a duras penas consiguié mantener
en vuelo a su mutilado avion a través del Canal de la Mancha hasta que, por fin,
realizo un aterrizaje de emergencia en el aerodromo de Wissant, en Francia.

Molders fue hospitalizado y pas6 un mes de convalecencia. Luego regresoé al
combate con renovados brios. El 20 de septiembre logr6 su cuadragésimo
derribo, un Spitfire sobre Dungeness y, al dia siguiente, afiadio las Hojas de
Roble a su Cruz de Caballero. El 12 de octubre ya sumaba cuarenta y cinco
victorias aéreas en la Segunda Guerra Mundial, logradas en ciento noventa y seis
misiones de combate. El 22 de octubre derrib6 tres cazas Hurricane y se
convirtio en el primer piloto de la Luftwaffe con cincuenta victorias aéreas. Fue
por entonces cuando Molders tuvo, por Unica vez, un comportamiento poco
razonable como piloto de caza. El 11 de noviembre, el médico militar del ala le
habia obligado a permanecer en tierra a causa de una fuerte gripe. Estaba en
estado febril cuando se enteré de que un amigo suyo, el teniente Claus, habia
sido derribado en un barrido de caza sobre el estuario del Tamesis. Molders
ordeno a sus unidades de rescate aire-tierra que intentaran realizar un salvamento
a todas luces imposible y, cuando estas fueron incapaces de ejecutar la orden,
pidié que le prepararan su caza y el de otro piloto de la JG-51 para partir de
inmediato. A pesar de los ruegos del personal, despegaron, cruzaron el Canal de
la Mancha e iniciaron una busqueda inutil del piloto derribado, cuyo
Messerschmitt debia llevar ya tiempo hundido. Molders, que seguia teniendo
fiebre, envio al otro piloto a sobrevolar el estuario, exponiéndole al peligro de
los aviones de caza de la RAF y del fuego antiaéreo. No encontraron rastros del
piloto aleman derribado y volvieron a su base en Francia. A finales de 1940,
Molders habia alcanzado un total de cincuenta y cinco victorias.

Molders y los pilotos de la JG-51 continuaron combatiendo contra la RAF en
el frente del Canal de la Mancha hasta principios de mayo de 1941, cuando ya
llevaba sesenta y ocho aviones enemigos abatidos. El mismo dia en que
Alemania entr6 en combate en el frente oriental, en la Operacion Barbarroja,
Molders derribé cuatro aviones rusos y le concedieron las Espadas para afiadir a
su Cruz de Hierro. El 30 de junio, en un solo dia, abatié cinco bombarderos
rusos, convirtiéndose en el primer piloto en superar los ochenta derribos
logrados por von Richthofen en la Primera Guerra Mundial.

A mediados de julio, Mélders fue el primer piloto de la historia en alcanzar las



cien victorias aéreas. El logro le supuso ser galardonado con los Diamantes para
su Cruz de Caballero: era el primer militar aleman que recibia tan alta
condecoracion. Junto al premio llegé también una orden expresa del
Reichsmarschall Goering prohibiendo a Molders volar en mas misiones de
combate. Continu6 haciéndolo, pero en pocas ocasiones. A los veintiocho afios
fue ascendido a Oberst (coronel) y, el 7 de agosto, lo nombraron jefe de mando
de la aviacion de caza. A partir de entonces, dedico la mayor parte de su tiempo
a desarrollar la técnica de control aéreo avanzado, otra idea pionera concebida
por él.

Cuando Ernst Udet se suicido, Werner Molders dirigia un grupo de combate en
el frente oriental compuesto de cazas, Stuka y aviones de ataque al suelo. Como
recordaba el mayor Gunther Rall:

Molders sobrevolaba el frente cada mafiana en un avion Feiseler Storch
provisto de radio. Aterrizaba el Storch, se escondia en un pozo de tirador y
entonces hablaba por radio con los pilotos en vuelo. Asi se convirtio6 en
controlador aéreo avanzado y nos dirigia con precision hacia las posiciones
enemigas. Por la tarde regresaba y mantenia una reunion con los jefes en la que
repasaba las misiones del dia y nos decia lo que habiamos hecho bien y en qué
nos habiamos equivocado. Fue una época de combates intensos y cruciales. Tres
dias antes de viajar al funeral de Udet, Mdlders estaba preocupado por
problemas de apoyo logistico. No recibia suficiente municién, combustible y
piezas de recambio y queria regresar a Alemania para abordar el tema con el
Alto Mando.

El Oberleutnant [teniente] Kolbe, veterano de la Legion Condor en la Guerra
Civil Espafiola, como Mélders, iba a los mandos del bombardero He-111 en el
vuelo de Chaplinka a Berlin. Aunque la prediccion meteorol6gica anunciaba
tiempo inestable en el trayecto hasta la capital alemana, Kolbe, que era un
excelente piloto, estaba totalmente capacitado para manejar el bombardero.
Molders estaba decidido a regresar a Berlin lo antes posible y no cedi6 cuando el
Oberleutnant le inst6 a no continuar el viaje después de haber tenido que a
aterrizar en Lemberg debido al empeoramiento del tiempo. Reemprendieron el
vuelo luchando contra un intenso viento de frente. Kobe se vio obligado a
suministrar combustible a los motores y, aun asi, avanzaban cada vez mas
despacio. Segun los indicadores del Heinkel, quedaba poco carburante y, cuando
ya estaban cerca de Breslau, se par6 un motor. Solo les quedaba el otro. Kolbe
luch6 para controlar el gran avion mientras descendia a través de las nubes
compactas y de la lluvia. Entonces fallo el segundo motor y el bombardero se



estrell6 cerca del aeropuerto de Breslau. Tanto Molders como Kolbe murieron
tras el impacto. El ayudante de campo de Mdélders y el operador de radio del
Heinkel sobrevivieron y pudieron describir los momentos finales del vuelo. A lo
largo de su vida, Moélders habia realizado un total de trescientas treinta misiones
y obtenido ciento quince victorias aéreas.

En su magnifico libro HORRIDO!, Trevor J. Constable y el coronel Raymond
F. Toliver explican:

Probablemente Galland y Molders fueron las dos personalidades més destacadas de la aviacion de
caza de la Luftwaffe durante la Segunda Guerra Mundial. El mayor tributo que se puede rendir a
Molders es sin duda el lugar de honor que ocupa en la mente y en la memoria de sus contemporaneos
y la fama péstuma de la que todavia goza. En los ultimos afios, los estudiosos que analizan el papel
de Alemania durante la guerra, han tenido numerosas oportunidades de conocer a muchos ases y
lideres de la aviacion de caza alemana. Gracias a ello, ha sido posible establecer una comparacion
objetiva entre Molders y Galland que puede interesar al lector.

Moélders dese6 y busco activamente los retos que plateaba seguir los pasos de Bolcke. En cambio
Galland era el arquetipo de aviador de caza aérea; un cazador de la cabeza a los pies, para el que la
emocion de la caza y la victoria en un combate justo era el elixir de la vida. M6lders encaraba los
problemas del Alto Mando con entusiasmo y placer. Galland nunca dese6 el Alto Mando y odiaba el
trabajo administrativo y de despacho. Se resisti6 a ser apartado de las misiones y volvia al combate
aéreo en cuanto podia.

Moélders era serio y callado, un hombre que casi nunca sonreia o reia abiertamente. Se tomaba sus
responsabilidades muy a pecho y volcaba toda su energia en el trabajo. Galland era un lider joven y
entusiasta, distinguido, galante y de buen porte. Tenia un grandisimo sentido del humor, era ocurrente
y reia a menudo.

El equilibrio y el estilo de vida serio y enérgico de Molders te nia una fuerte base religiosa. No era
en absoluto dado al proselitismo religioso, pero vivia con una discreta dignidad cristiana que ninguna
persona inferior podia quebrantar. La fuerza interior de Molders, unida a sus formidables habilidades
para el vuelo, la tactica, la administraciéon y el mando hicieron de él un hombre practico en el
verdadero sentido de la palabra.

El equilibrio de Galland provenia de su sentido del humor. Pero su amabilidad, simpatia y calidez
en absoluto iban en detrimento de su aguda inteligencia. Fue un general mucho mejor de lo que €él
mismo creia. Puede que Molders fuera mas humanista, pero Galland tuvo que armarse de valor para
tomar decisiones implacables, en las que estaban en juego vidas humanas, ante las cuales Mélders tal
vez hubiera retrocedido.

La fortaleza de caracter de Werner Molders, su sobria dignidad, su
autodisciplina, su educacion religiosa y puede que, por encima de todo, el interés
humano que mostraba por los hombres que tenia su cargo, lo convirtieron en un
destacadisimo lider y as de la Luftwaffe. Pero lo que hizo de él un hombre
extraordinario y excepcional fue su capacidad para combinar todas estas
caracteristicas con las habilidades y aptitudes necesarias para ser un gran piloto
de caza. Es un logro que han alcanzado muy pocos en la historia de la aviacion
militar. A diferencia de casi todos los grandes pilotos de caza, Mdélders fue un
verdadero jugador de equipo, totalmente desinteresado, y un auténtico ejemplo
para los que sirvieron con él.



Capitulo 3. GUNTHER RALL

Muchos afios después del fin de la Segunda Guerra Mundial, el General-

leutnant [teniente general] Gunther Rall sigue «visualizando» cada una de sus
victorias aéreas, a pesar de que derrib6 doscientos setenta y cinco aviones
enemigos durante el largo conflicto. Rall no necesita exagerar o adornar sus
descripciones de los combates aéreos; es capaz de «reproducirlos» con claridad y
gran detalle tal como sucedieron:

Esos combates estdn simplemente grabados en mi memoria, como si de una pelicula se tratara.
Cuando participas en un combate aéreo, no tienes absolutamente nada mas en la cabeza. Cada apice
de tu consciencia esta focalizado en esa accion concreta en la que luchas por tu supervivencia. En la
vida cotidiana nunca te concentras con tanto ahinco, y la intensidad del recuerdo depende del grado
de concentracién alcanzado. No soy capaz de diferenciar las victorias de forma numérica en mi
cabeza. No puedo hablar de una determinada victoria y decir: «Fue la niimero veintiséis o cincuenta y
siete». Pero en cada accién puedo decir cuél era mi posicién exacta, dénde estaba el sol y cuales eran
mis movimientos en relacion a los del avién enemigo contra el que combatia.

Mientras cursaba estudios en la Escuela Superior de Guerra (Kriegschule), en
Dresde, en 1937, Gunther Rall nunca mostro interés por los aviones, por volar o
por la aviacion. Habia terminado la escuela secundaria el afio anterior e
inmediatamente se habia incorporado al ejército aleman, donde recibio
instruccion como oficial de infanteria. Alli, un amigo, cadete de la Escuela de
Oficiales de la Luftwaffe de Dresde, empez6 a hablarle de sus aventuras aéreas y
de las ventajas que suponia para la vida de los jovenes entrar en la fuerza aérea
alemana. Rall se sintié cautivado por la idea, sobre todo al compararla con la
existencia que habia llevado hasta entonces y sus perspectivas como oficial de
infanteria. Le seducia la posibilidad de volar y le atraia la idea de ocupar un
puesto menos oscuro y mas propio de un caballero en las fuerzas armadas, por lo
que enseguida se paso a la fuerza aérea. Alli inicio el aprendizaje como piloto en
la escuela Neubiburg de la Luftwaffe, durante el verano de 1938. Termind el
curso y se gradu6 como piloto un afio mas tarde. Inicialmente fue destinado a la
Escuela Superior de Guerra de Berlin en Werneuchen, en 1939. En algtn
momento de sus carreras, practicamente todos los ases y lideres mas cualificados
de la aviacion de caza cursaron estudios en Werneuchen. Alli, Rall estuvo bajo la
tutela de Gunther Liitzow, un as de caza que habia obtenido esta distincion
cuando volaba con la aviacién germana durante la Guerra Civil Espafiola, a



mediados de la década de 1930. Liitzow se habia formado como piloto de caza
entrenandose de forma clandestina en una base alemana en Lipetsk, en Rusia,
antes de ser trasladado en 1934 a la atn joven y poco conocida Luftwaffe. En
Espafia sirvié como Staffelkapitdn [jefe de escuadron] del 11/JG 88 de la Legion
Condor. Alli, durante la primavera y el verano de 1937, obtuvo cinco victorias
que le acreditaron como as de la aviacion. Una de ellas fue la primera lograda
por un Messerschmitt Bf-109 y le vali6 a Liitzow la Cruz de Espafia de Oro con
Espadas y Diamantes. En noviembre de 1938, fue nombrado instructor de la
Jagdfliegerschule 1, radicada en Weneuchen, donde fue mentor del joven
Gunther Rall. Adolf Galland, jefe de mando de la aviacion de caza, dijo de
Liitzow: «Era un gran lider y un verdadero caballero, todo un sefior».

Gunther Rall nacié en Gaggenau, un pueblo de la Selva Negra, en el estado
aleman de Baden, el 10 de marzo de 1918. Hijo de un comerciante, su infancia
transcurrio durante los peores afios de la Gran Depresion. En su juventud
particip6 activamente en los Boy Scouts y en la YMCA, donde adquiri6
independencia y desarroll6 un gran sentido del juego limpio y las buenas
costumbres. Era un joven rubio, de mediana estatura y complexién. Finalizados
sus estudios en la Escuela Superior de Guerra, su primer destino fue como
subteniente en el I1I/JG-52, con base cerca de Stuttgart. A principios de 1940, era
el oficial mas joven del ala y se sentia un poco frustrado por la falta de accion en
ese momento. Los alemanes dudaban de la determinacion y la capacidad de los
franceses para continuar la guerra. Las unidades de la JG-52 recibieron la orden
patrullar a lo largo de la frontera de Alemania con Francia, pero sin adentrarse en
el espacio aéreo francés. De vez en cuando, un avion de reconocimiento francés
sobrevolaba la frontera y penetraba en territorio aleman. En esos casos, la unidad
de Rall atacaba al intruso, pero €l todavia no habia participado en esas misiones
y estaba deseoso de experiencias y aventuras.

Su oportunidad lleg6 el 12 de mayo, durante la batalla de Francia. Rall habia
sido trasladado a un grupo recién creado en el seno de la JG-52, que entonces
operaba desde Mannheim. En ese hermoso dia de primavera, el grupo recibio la
orden de ir al encuentro de un avion de reconocimiento de la Luftwaffe que
regresaba de un vuelo a Francia y escoltarlo. El piloto diviso la aeronave cuando
sobrevolaba Diedenhoven, a 26.000 pies de altitud. Doce cazas Curtis P-36 de la
fuerza aérea francesa estaban atacando al avion aleman. Los cazas alemanes se
abatieron sobre los P-36, librando un combate que daria la primera victoria aérea
a Gunther Rall, que la recuerda asi: «Tuve suerte en mi primer combate aéreo,
pero me insufld una tremenda confianza en mi mismo... y temor, porque yo
también fui alcanzado por muchas balas».
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Las misiones se sucedieron a buen ritmo, sumandose a la temprana experiencia
practica de Rall. Pronto fue enviado, junto con su unidad, a una base del mar del
Norte donde recibieron entrenamiento vital en amaraje y técnicas de
supervivencia. Por entonces, en esta base se estaban modificando muchos Bf-
109 de las fuerzas aéreas alemanas para poder operar en el mar del Norte y en el
Canal de la Mancha. Estos aviones pronto intervendrian en la batalla de
Inglaterra.

En ese momento, la unidad de Rall, el III/JG-52, operaba desde una base
cercana a Calais, en la costa del Canal de la Mancha. Rall recuerda: «Todos los
dias nos enfrentabamos a los Spitfire en duros combates aéreos». Al piloto le
preocupaban las técnicas operativas utilizadas por los suyos, especialmente las
ordenes que recibian de escoltar a los cazabombarderos, sobre todo a los Ju-87
Stuka, extremadamente lentos. A juicio de Rall, esta tactica les convertia a él y a
sus compaferos en blanco facil, y ofrecia una clara ventaja a los Spitfire de la
Royal Air Force que aprovechaban cualquier oportunidad para abordar a los 109
desde una mayor altura y dispararles. La JG-52 sufrié durante los primeros
combates de la batalla de Inglaterra. En sus cuatro primeras misiones a la isla
britanica, la unidad de Rall perdi6 a su oficial al mando y a dos importantes jefes
de escuadrén, lo que supuso un duro golpe al liderato, pero, al mismo tiempo,
ofrecié una oportunidad excepcional para Rall, que a sus veintidos afios fue
nombrado jefe de escuadron.

Gunther Rall y los pilotos de su unidad continuaron luchando diariamente
contra los hombres de la RAF hasta octubre, cuando el grupo se retir6 a
Alemania para renovar al personal e incorporar nuevos pilotos. Con el paso de
los dias, Rall y sus compafieros empezaron a dar muestras de inquietud y
cansancio por la inactividad. Anhelaban recuperar la emocion en el Canal de la
Mancha. Pero no iba a ser asi. Hacia finales de octubre, la intensa actividad
aérea de la batalla de Inglaterra habia disminuido considerablemente. Dada la
incapacidad de la Luftwaffe para lograr la superioridad aérea —y menos atn la
supremacia— sobre Inglaterra y el Canal, los planes de Alemania para invadir la
isla quedaron aplazados. Se focaliz6 toda la atencién en el este, en la Union
Soviética, abandonando en la practica Inglaterra y las bases principales que, en
ultima instancia, posibilitarian tanto a la RAF como a la fuerza aérea de Estados
Unidos lanzar su devastadora ofensiva conjunta de bombardeo estratégico contra
Alemania.

El grupo de Rall se traslad6 a una base cerca de Viena y, luego, a
Pipera/Bucarest, en Rumania, donde se le encomend6 que protegiera las torres



de perforacion, refinerias e instalaciones petroliferas asi como los puentes sobre
el Danubio fronterizos con Bulgaria. Sus pilotos también eran responsables de la
defensa del puerto de Constanza. Después de varias semanas dedicado a esas
operaciones, el escuadron de Rall recibi6 6rdenes de acudir en ayuda del ataque
aleman a Creta, en lo que seria el primer ataque con tropas paracaidistas sin
intervencion de tropas terrestres de la historia. Rall y los pilotos de la JG-52
realizaban estas misiones de apoyo cercano desde las bases del Peloponeso,
enfrentandose a las tropas britanicas, australianas y neozelandesas en la
primavera de 1941. Rall:

La batalla de Creta fue nefasta y letal, horrible incluso desde el aire. Fue uno de los episodios mas
implacables de la guerra. Nuestro trabajo de apoyo a las tropas era extremadamente dificil. Ademas
de paracaidistas, nuestros aviones lanzaban cajas de armas, suministros y municién. Las cajas
también contenian banderas alemanas. Nuestros hombres tenian que repartirlas en tierra para que
nosotros pudiéramos verlas y saber donde estaba el frente de batalla. Pero los neozelandeses
recogieron muchas de esas banderas y las diseminaron en sus propias posiciones, logrando asi una
excelente proteccion para si mismos y sumiéndonos a nosotros

en una confusion total en el aire, lo que dificultaba enormemente el ataque a tierra.

Tras la caida de Creta, Gunther y su escuadron regresaron a Rumania. Alli
pasaron a pilotar el 109E (del tipo Emil) que contaba con un motor mas potente
y tenia las puntas de las alas redondeadas. Tras participar solo dos dias en la
campafa rusoalemana, los aviadores de la JG-52 fueron enviados otra vez a la
region de Constanza. Los bombarderos soviéticos golpeaban las refinerias de
petroleo, que estaban protegidas por relativamente pocas baterias antiaéreas. Rall
condujo a su escuadron hasta la zona, a un campo de hierba rala que a partir de
entonces utiliz6 como base de caza. Las condiciones eran rudimentarias y la
situacion todo un desafio. Los aviones de transporte Ju-52 trajeron pequefias
cantidades de combustible de aviacion y piezas de repuesto. En la «base» no
habia edificios ni instalaciones de ningtn tipo. Rall la recuerda asi: «No
teniamos nada para comer, muy poco combustible, ningun sitio donde
albergarnos y, al cabo de unas cuantas salidas, tampoco disponiamos de
repuestos. A pesar de estas condiciones tan primitivas, éramos héroes para los
rumanos. Antonescu vino a felicitarnos. En cierto modo, llegamos a sentirnos un
poco como héroes». En esas circunstancias, en dos semanas Rall y sus pilotos
consiguieron derribar muchos bombarderos rusos, poniendo fin a los ataques
soviéticos a los campos petroleros.

Entonces, la JG-52 cambi6 sus aviones por los nuevos cazas Messerschmitt
Bf-109F (del tipo Friedrich) y pronto fue enviada a la zona sur del frente
oriental, justo después del inicio del conflicto germano-soviético. Rall y sus
camaradas pasaron a operar sobre el Caucaso, y actuaban sobre Stalingrado.
Luchaban en Crimea y en las misiones a gran escala alrededor de Rostov. Su



numero de victorias no dejaba de aumentar. Pero se les venia encima unos de los
peores inviernos que se recuerdan, algo que Rall nunca olvidaria.

El frio era brutal. No teniamos ropa ni equipo para afrontarlo. La temperatura descendié en picado.
Pasamos de la suavidad del otofio a los 40 grados bajo cero en solo unos dias, y la temperatura seguia
bajando. Poner en marcha los cazas por la mafiana requeria un esfuerzo enorme. Teniamos que
encender hogueras bajo los aviones y dejar que ardieran toda la noche, ignorando las normas de
seguridad. Era la unica manera de que arrancaran a la mafiana siguiente.

En ese momento, Rall ya tenia treinta y seis victorias confirmadas en su haber.
Y, entonces, llegd la mision del 28 de noviembre. Rall:

Volaba entre Taganrog y Rostov. Esos dias estaba haciendo mucho frio. Yo volaba en una misién de
tarde, lo que hoy se llamaria un barrido de caza, cuando mi ayudante y yo nos topamos con los rusos.
Acababa de empezar a oscurecer. Me enfrenté a un ruso y lo derribé. Cay6 al suelo y estallo en
enormes llamaradas. Contemplar su espectacular desplome con tan poca luz, no solo me distrajo del
combate contra los otros rusos, sino que me cegd momentaneamente con su brillo. Otro ruso venia
por detrds y me abordé por la cola. Dispar6 al motor y cai. Estabamos sobre territorio ruso por lo
que, como es logico, intenté alcanzar las lineas alemanas. No habia una linea continua, pero vi unos
tanques alemanes. Volaba hacia el oeste y decidi intentar un aterrizaje de panza, pero vi que me
dirigia a lo que ellos llaman un baikal, un pequefio desfiladero que estaba justo delante de mi. Toqué
tierra a demasiada velocidad. El avién chocé y rebot6. Salté por encima de un barranco y pulsé la
palanca de mando hacia delante. Me quedé petrificado al ver entre las sombras la ladera escarpada
del valle precipitdandose hacia mi. Entonces aterricé de panza y me estrellé al otro lado. Lo ultimo que
recuerdo es una gran explosion tras el impacto.

La tripulacion de un tanque aleman que se encontraba en las inmediaciones se
dirigio enseguida al lugar donde yacia el caza destrozado. Sacaron a Rall herido
e inconsciente y pidieron ayuda. Se despert6 esa misma noche en una escuela
quemada en Taganrog. La escuela se estaba utilizando como centro de socorro,
pero no disponia de la atenciéon médica necesaria ni de servicios de rayos X. Rall
no podia mover las piernas y sentia mucho dolor. Enseguida lo evacuaron a un
hospital bien equipado en Bucarest donde lo examinaron y le hicieron un
diagnostico: tenia la espalda fracturada por tres sitios.

Los médicos le dijeron que se habia acabado su carrera como piloto, que no
podia volver a volar. Le escayolaron todo el cuerpo y, justo después de las
navidades de 1941, fue trasladado en tren al Hospital Universitario de Viena, tras
ocho complicados dias transitando a través de los Carpatos. Alli conoci6 a una
doctora rubia y guapa llamada Hertha que iba a convertirse en su mujer.

Durante los nueve meses siguientes, Rall se fue restableciendo poco a poco.
Al principio recupero parcialmente la movilidad y se negaba a aceptar que no iba
a volver a volar. Con la apreciable ayuda y apoyo de Hertha y su gran voluntad y
determinacion, empez0 a superar sus problemas fisicos y psicolégicos. Un dia lo
visito un viejo amigo, jefe de una escuela de aviacion de caza, que se solidarizé
con él y permitio que Rall intentara volar en un viejo biplano. Era la oportunidad
que necesitaba para volver a familiarizarse con la mecanica del vuelo, para poner



a prueba sus destrezas fisicas y mentales en el aire y reevaluar su capacidad
como piloto. Se habia mantenido informado de las victorias aéreas logradas por
sus compafieros y ases de la JG-52, y eso le motivaba para salir del hospital y
regresar al frente cuanto antes.

En agosto de 1942, Rall consiguié que le dejaran salir del hospital y fue
reasignado a la JG-52 en Taganrog, donde reanudo6 su carrera como piloto de
combate con renovados brios. En ese momento tenia hasta sesenta victorias
menos que algunos de sus compafieros de escuadrén en la competicion de los
ases de la aviacion y estaba decidido a igualarlos y superarlos. En noviembre ya
estaba participando al maximo nivel. Sumaba ya ciento una victorias y, durante
tres meses, mantuvo una media de dos derribos cada tres dias. El 3 de septiembre
se le concedi6 la Cruz de Caballero y, siete semanas después, Hitler 1o condecoré
con las Hojas de Roble.

Entre los recuerdos mas vividos que conservaba Rall de la campafia de Rusia
estaban las batallas que se libraron en la peninsula de Kuban y en las
inmediaciones de Novorossiysk, donde su unidad se enfrent6 por primera vez a
los Spitfire que operaban en el frente ruso. El avién mas utilizado por muchos de
los escuadrones rusos en la zona era el P-39 Bell Airacobra. Para los aviadores
alemanes debio de resultar impactante ver por primera vez en los cielos rusos los
cazas britanicos ofrecidos en préstamo y arriendo enfrentandose a ellos. Como
recuerda Rall:

La calidad del avién en préstamo y arriendo era importante, pero la del piloto también. Al fin y al
cabo, la maquina solo puede responder al hombre. Segun mi experiencia personal, el piloto de caza
de la Royal Air Force fue el mas agresivo y capaz de la Segunda Guerra Mundial. Esto no va en
detrimento de los norteamericanos, porque llegaron mas tarde y eran tan numerosos que no se puede
hacer una comparacion precisa. Cuando los norteamericanos se incorporaron estibamos totalmente
superados, mientras que durante la batalla de Inglaterra el combate era mas parejo y se podia
comparar. Los britanicos era extraordinariamente validos. Los rusos no, no a un nivel normal. Sin
embargo, los soviéticos tenian unas unidades de guardias de Bandera Roja donde se concentraban los
expertos. Estos guardias pilotos eran mas parecidos a los britanicos, auténticos cazadores, no simples
grupos de aviadores como el resto. Se enfrentaban en combates aéreos y eran muy buenos. En tiltima
instancia, el valor de los aviones en préstamo y arriendo dependia de quién pilotaba la aeronave en el
bando ruso.

Rall recordaba otra ocasién, en 1943:

Fue justo cuando aparecié el Fw-190 en el frente ruso. Yo no habia visto uno antes. Los rusos
utilizaban a menudo formaciones alemanas en ese sector; volaban en Rotte y Schwarm la mayor parte
del tiempo. El avién que divisé por debajo de mi se parecia mucho al Fw-190 que habia visto en
fotos y siluetas y quise asegurarme antes de derribarlo. No podia ver el color y la insignia en el otro
avion, solo la silueta, de modo que lo persegui a gran velocidad, ascendi y, en ese momento, vi el
aparato contra el suelo en lugar de contra el sol. La estrella roja del fuselaje me deslumbraba. No
podia apartarme, porque €l hubiera hecho lo mismo y me hubiera alcanzado como a un pato. Di la
vuelta por la izquierda y hacia abajo, accioné el disparador y se produjo un choque terrible y
ensordecedor. jColision! Salté sobre el ruso desde arriba. Yo le corté un ala con la hélice y él mi



fuselaje con la suya. El Fw-190 se llev6 la peor parte, porque mi hélice atraves6 su ala como si fuera
una sierra. La perdi6 y entrd en barrena sin posibilidad de recuperarse. Consegui aterrizar de panza
antes de que el fuselaje cediera, pero nunca olvidaré el ruido y el impacto del choque en el aire.

En su larga y original carrera como piloto de caza, Gunther Rall fue derribado
ocho veces, victima de la pericia de sus adversarios. En una de esas ocasiones
pudo lanzarse en paracaidas, pero en las restantes, tuvo que realizar aterrizajes
de panza y en todas ellas, salvo en la que se rompio la espalda, salié del avion
por su propio pie y con heridas leves. El 12 de mayo de 1944 vivio el que
probablemente fue su enfrentamiento aéreo mas peligroso y extrafio. Estaba al
mando del II/JG-11, destinado en el frente occidental para la Reichsverteidigung
o defensa del Reich. Su mision consistia en enfrentarse a los cazas aliados que
escoltaban a los bombarderos pesados de la Octava Fuerza Aérea de Estados
Unidos mientras sus hermanos mayores, los cazas diurnos bimotores alemanes,
atacaban a los bombarderos enemigos. En un combate cerca de Berlin, Rall
recibio varias rafagas de ametralladora del calibre 50 disparadas por un caza P-
47 Thunderbolt. Una de las balas impacto en la cabina, rebanandole el pulgar de
la mano izquierda, pero el rapido deterioro de las condiciones de su avion no le
permitié ocuparse de la herida. Salté del aparato esperando, como hacian todos
los pilotos en esa situacion, que las balas enemigas no hubieran alcanzado la
bolsa del paracaidas. Mientras descendia por el aire desde las alturas en
direccion al suelo, Rall tuvo tiempo de sobra para reflexionar sobre la
experiencia y para sentir el intenso dolor de su mano herida. Era consciente de
que iba a caer en el prado de una granja. Cuando toco el suelo, solo tuvo unos
segundos para quitarse el arnés del paracaidas antes de que lo abordara un
granjero aleman furibundo armado con una amenazadora horca. Rall, consciente
del tremendo odio que sentian los civiles alemanes por los «terror fliegers» o
«luftgangsters» aliados, como ellos los llamaban, intent6 desesperadamente
calmar al airado agricultor a pesar del tremendo dolor que sentia. «jSoy
aleman!», dijo al campesino. Pero el hombre seguia caminando hacia él,
amenazandole con la horca. A Rall no le costé imaginar su ignominioso final a
manos de un encolerizado rustico después de haber sobrevivido a mas de cinco
afios de intensos combates aéreos. Entonces Rall disparé una salva de invectivas,
maldiciendo al granjero con vehemencia en su lenguaje vulgar, lo que ablandé al
hombre. Rall pudo al fin organizar su traslado al hospital para que le curaran la
mano. Pero sus problemas no habian hecho mas que empezar.

En el hospital, Gunther Rall contrajo una difteria que le mantuvo alli hasta
noviembre. Durante ese periodo volvio a sufrir una paralisis durante un tiempo.
Cuando por fin pudo volver a la fuerza aérea, lo hizo a las o6rdenes de Adolf
Galland. Tomo el mando de una escuela para jefes de escuadron que combinaba



tareas de instruccion y operativas. Dirigio la unidad en Koeningsburg-Neumark
hasta principios de 1945, cuando el avance ruso le obligd a trasladarse. Rall
estaba por primera vez al mando de una unidad que pilotaba los Fw-190 de
morro alargado, la JG-300. A la unidad se la conocia como los Arietes
(Rammjaegers). Iba a ser su ultimo puesto de mando en la guerra.

El siguiente pasaje, en el que Rall describe un combate con un P-39 Airacobra
en el frente ruso, es otro ejemplo que ilustra sus asombrosas hazafias durante la
guerra:

Mi ayudante volaba conmigo. Divisé un avién enemigo debajo de nosotros. Inicié el primer ataque
evitando el sol y no me vieron. Tenia el Airacobra en mi reticulo y, de pronto, gir6 ligeramente a la
izquierda. Fue un desvio muy pequefio y todo el lateral del avién quedé expuesto. Tiré con fuerza y
apreté el disparador. Se form6 una cortina de fuego en el aire y el combustible ardié directamente en
los depositos. No explotd. Solo se quemaba el carburante. La gigantesca cortina de llamas era de al
menos 100 metros de longitud y yo no tenia otra opcién que atravesarla a gran velocidad. En esa
época los alerones del Bf-109 eran de tela y, cuando asomé por el otro lado de esa impresionante bola
de fuego, la tela de los alerones habia desaparecido, solo quedaba la estructura metélica. La pintura
de mi avién habia saltado tras combarse formando ampollas, como si le hubieran aplicado un soplete
desde el morro hasta la cola. El1 Airacobra estaba a unos cuatrocientos metros de altura y cayé como
un ladrillo. Se estrell6 boca abajo, sobre la espalda, y alli se quedé. De lo que hasta hace un momento
habia sido un formidable avién de caza, solo quedaba un hilillo de humo enroscandose hacia el cielo.
El avién se habia quemado por completo en el aire.

Puede que la fama de Rall como tirador no fuera tan grande como la de otros
ases de la aviacion de caza de la Luftwaffe durante la Segunda Guerra Mundial,
pero fue sin duda uno de los mejores tiradores aéreos de todos los tiempos. Para
el aviador, las razones de su éxito no venian dadas por un sistema o método de
disparo determinado.

No tenia un sistema de disparo. Este tipo de habilidades se desarrolla méas bien por intuicién. Luché
en el frente durante cinco afios y medio; simplemente conocia por instinto la cantidad de plomo
adecuada. Fritz Obleser fue testigo de muchas de mis victorias. A menudo volaba conmigo y yo solia
pedirle que me mirara para ensefiarle cdmo se hacia. Le sorprendia y le parecia increible que se
pudiera derribar un avién desde determinadas posiciones que solo puede adoptar el que tiene
desarrollado el sentido del tiro de deflexion. A veces Obleser gritaba literalmente de sorpresa ante
determinadas victorias. Yo no siempre podia dar la vuelta directamente para ponerme a la cola de los
aviones enemigos. En algunos casos, intentarlo hubiera supuesto que fueran ellos los que se
colocaran detrds de mi, permitiéndoles dispararme. A veces levantaba el morro y, con esa sensacion
de control que he descrito, apretaba los disparadores en el momento que mi intuicion y mi
experiencia me decian que era el adecuado. jBum! El otro avidn volaba derecho a la lluvia de balas y
proyectiles. No tenia un sistema determinado y no me considero un piloto de caza genial. Mi éxito
era una mezcla de trabajo duro y experiencia.

De vez en cuando, los pilotos de caza de la Luftwaffe tenian la oportunidad de
pilotar uno o varios de los aviones de caza aliados que habian sido capturados y
luego reparados y repintados con la insignia de la fuerza aérea alemana. De los
modelos disponibles —el P-51 Mustang norteamericano, el Supermarine



Spitfire, el Republic P-47 Thunderbolt y el Lockheed P-38 Lightning—, los
pilotos consideraban que el P-38, que tenia los cafiones montados en el centro,
era la mejor plataforma de tiro. Su ventaja residia en que sus cafiones, cuando
estaban sometidos a la excesiva fuerza de gravedad del combate aéreo, se
atascaban menos a menudo. Gunther Rall era uno de los pilotos de caza
alemanes mas entusiastas a la hora de pilotar y experimentar las capacidades y
limitaciones de los aviones del adversario. Le gustaba que los cafiones estuvieran
agrupados en el centro del avién, a lo largo del eje longitudinal, porque
consideraba que era la disposicion ideal. Su propia experiencia con el Bf-109 y
el Fw-190 le habian convencido de que ese tipo de plataforma de tiro (como la
que tenia el 109) era mejor, a pesar de que el Fw-190 tenia cuatro cafiones frente
a los tres del 109. Consideraba que la concentracion del fuego del 109, unido a la
potencia explosiva de la excelente municion alemana, era mas efectiva y letal.
De los aviones aliados que tuvo oportunidad de probar, su favorito era el
Spitfire, como para la mayoria de los pilotos de caza de la Luftwaffe. Pero su
aparato de combate preferido era el que mas habia pilotado y con el que mas
éxitos habia logrado, el Messerschmitt Bf-109. Volar a los mandos de los cazas
enemigos capturados proporciond a los pilotos de caza de la Luftwaffe una
valiosa experiencia y conocimiento de sus cualidades y caracteristicas. En la
época en que Rall dirigia la escuela de jefes de escuadrén, durante las practicas
de combate aéreo, a menudo representaba el papel de piloto «americano» o
«britanico» y se enfrentaba a sus estudiantes. Su actividad previa como as de la
aviacion de caza le resultdé muy util para ensefiar a sus alumnos como explotar
las debilidades que descubrian en los aviones enemigos.

Rall era un hombre astuto, sobrio y muy serio. Algunos ases de la aviacion
que fueron compafieros suyos lo recuerdan como una persona extremadamente
meticulosa y un cazador capaz, que solia rehuir los excesos tipicos de la vida
social de los pilotos de caza. Se acostaba pronto y se despertaba temprano para
salir a luchar en el aire. Realiz6 unas ochocientas misiones, y en mas de
seiscientas de ellas entablo combate aéreo. Hubo muchos dias en los que logro
varias victorias. Parece razonable suponer que, si no hubiera pasado primero
nueve meses inactivo con la espalda fracturada y mas adelante un largo periodo
de hospitalizacion tras la pérdida del pulgar, hubiera acabado la guerra como el
as con el mayor numero de derribos de la historia. En todo caso, logro el tercer
puesto en esa categoria, con doscientas setenta y cinco victorias confirmadas.

Al final de la guerra, Gunther Rall ostentaba el grado de mayor y ocupaba el
puesto de Kommodore de la JG-300, un ala de caza con base cerca de Salzburgo.
En ese momento, la JG-300 era un ala solo nominal. La fuerza aérea alemana se
habia desintegrado. Los pilotos supervivientes disponian de muy pocos aviones



en condiciones de volar, pocas instalaciones utilizables, escaso combustible de
aviacion y practicamente ningun suministro ni pieza de repuesto.

Cuando el ejército de Estados Unidos lleg6 al centro de Alemania, Rall
disolvié el ala. El y algunos de sus compafieros pilotos se unieron al grupo de
antiguos combatientes que caminaban por la campifia intentando regresar con
sus familias. Al cabo de unos dias, fue recogido junto a otros muchos y devuelto
a Salzburgo, como prisionero de guerra. Al poco lo trasladaron a un campo de
detencion mas grande, cerca de Heidelberg, donde las condiciones eran pésimas.
Pero, unos dias después, el comandante del campo ordené pasar lista a todos los
oficiales de la Luftwaffe. Algunos de ellos fueron seleccionados. Los
estadounidenses estaban interesados en los antiguos oficiales que habian
pilotado el caza a reaccion Messerschmitt Me-262. Tras responder a unas
preguntas, el pequefio grupo de pilotos de caza dispuso de quince minutos para
reunir sus pertenencias antes de viajar a Inglaterra, a un campo especial en
Bovingdon, cerca de Hemel Hempstead, donde los britanicos continuaron con el
interrogatorio sobre los Me-262. Entonces Rall volvio a ser trasladado a un
campo de internamiento enorme, al otro lado del Canal de la Mancha, cerca de
Cherburgo. Y, al poco, regres6 a Inglaterra, esta vez en compafiia del famoso
piloto de Stuka Hans-Ulrich Rudel. Los dos fueron enviados a RAF Tangmere,
una famosa base de la aviacion de caza situada en la costa sur, cerca de
Chichester. En Tangmere, Rall pas6 dos semanas contestando a una serie de
preguntas técnicas sobre el 262. Alli conoci6 al as de la aviacion de la RAF
Robert Stanford-Tuck. Rall y Tuck terminaron siendo grandes amigos.
Transcurridas dos semanas, Rall fue devuelto al campo de prisioneros de guerra
en Cherburgo. Tras cinco afios y medio de combate y todo el estrés psicologico y
fisico sufrido, permaneci6 alli, en condiciones bastante precarias. En una
conversacion que mantuvo con el cirujano del campo, Rall le expuso su historial
médico, incluyendo su espalda fracturada y su paralisis, y le dijo que le gustaria
volver a su casa para recibir los cuidados de su mujer, que era médica. Para su
sorpresa, el cirujano accedio a su peticion y lo liberé. «jSolo tuve que pedirlo!».

Con buen juicio, Rall habia hecho salir a su mujer de Viena antes de que
entraran los rusos. La pareja se reuni6 y se trasladé a Recklingen, cerca de la
ciudad universitaria de Tubinga. Durante los afios de la guerra, Hertha habia
sufrido cuatro abortos espontaneos debido a su proximidad a los bombardeos.
Gunther dijo después que tuvieron que rehacer su vida juntos «desde el cero
absoluto». En ese proceso, descubri6 un problema al que se enfrentaron muchos
soldados después de la guerra, especialmente los mas conocidos y condecorados.

Rall quiso entrar en la universidad para estudiar medicina, pero se le nego6 esa
posibilidad porque era militarista. Entonces procuré repetidamente obtener un



empleo, pero siempre se encontraba con la misma negativa y la misma
calificacion de «militarista». En una ocasion intent6 conseguir trabajo en una
fabrica textil y le dijeron: «No hay trabajo para usted, es usted un ex oficial».
Rall recordaba:

En la Alemania anterior a la guerra, a los oficiales de carrera no se les permitia militar en un partido
politico. Lo teniamos terminantemente prohibido. De modo que, en realidad, estdbamos limpios y,
sin embargo, nos culpaban. Solo éramos soldados. Era un asunto de politica interna alemana
completamente erréneo. La disposicion que nos prohibia militar en partidos politicos se remontaba a
la antigua democracia de Weimar. Algunos oficiales eran miembros honorarios del Partido Nacional
Socialista, pero eso no tenia nada que ver con la afiliacién habitual y con el servicio al partido, que
estaba prohibido. Yo nunca milité en un partido politico porque era oficial de carrera. No hubiera
podido inscribirme, aunque hubiese querido.

Al final, los Rall se mudaron a Stuttgart. Alli Gunther buscé empleo en la
enorme compaiiia Siemens. Por entonces dirigian la empresa antiguos oficiales
alemanes que habian servido en la Primera Guerra Mundial y que no
simpatizaban con la injusta politica de la posguerra respecto a la contratacion de
exmilitares como personal. La direccion de Siemens creia que esos solicitantes
de empleo no se merecian ser rechazados solo por haber cumplido con su deber
como soldados. Gunther Rall fue contratado como representante de la firma en el
sur de Alemania, puesto que ocup6 hasta 1953. Durante los afios anteriores, Rall
habia mantenido su interés y entusiasmo por la aviacién y, en 1956, reingreso en
la fuerza aérea alemana. Alli desempefi6 un papel decisivo en su desarrollo
como futuro miembro del estamento de defensa de la OTAN.

Al principio, Rall tuvo que volver a hacer practicas de vuelo en Landsberg, en
el reactor Lockheed T-33, con instructores estadounidenses. Luego llegd el
periodo de instruccion de tiro en el Republic F-84 Thunderjet, en la base aérea
de Luke, en Arizona, y, por ultimo, en 1958, fue nombrado inspector de
cazabombarderos. Después se pasé al Lockheed F-104 Starfighter y, al poco
tiempo, fue designado oficial de proyecto de la fuerza aérea alemana para el F-
104, puesto que ocupé durante cinco afios. Entonces, tras asistir a un curso de
seis meses en el colegio de defensa de la OTAN en Paris, fue nombrado
Kommodore del ala de caza F-104/F-84 en Memmingen. Tras servir en la base
aérea de Wahn, cerca de Colonia, como inspector de las unidades de vuelo de
combate, fue ascendido a general de division en noviembre de 1967. Mas
adelante fue agregado militar de la OTAN, puesto que ocup6 hasta octubre de
1975.

Gracias a la ayuda financiera del gobierno del estado bavaro, a sus 28 afios,
Willy Messerschmitt pudo crear una empresa: la Messerschmitt Flugzeugbau
GMBH, en marzo de 1926. Por entonces, el gobierno también tenia intereses
financieros en otro fabricante de aviones, la Bayerische Flugzeugwerke



(BFW/Compafiia Aérea Bavara) y enseguida se dio cuenta de que no era practico
financiar las dos empresas. A finales de 1927, las convenci6 para que se unieran
bajo el nombre de BFW. La sede central y las plantas de produccion estaban en
Augsburgo, en Alemania.

La nueva empresa tuvo un comienzo adverso. Su primer producto, un avion de
transporte monomotor para ocho pasajeros fabricado integramente en metal, el
M-20, se vendio primero a la compafiia aérea estatal Deutsche Lufthansa (DHL).
Hubo importantes retrasos en la produccion y, durante la fase de pruebas, el
prototipo se estrelld y el piloto muri6. Tras el desastre, hubo un enfrentamiento
entre Willy Messerschmitt y el director de adquisiciones de DHL, Erhard Milch.
Se produjeron mas
accidentes en los programas de pruebas y Milch anulé el pedido de DHL.
Cuando Adolf Hitler llegé a la Cancilleria alemana, en 1932, nombré a Milch
Secretario de Estado de Aviacion, por lo que era poco probable que la BFW
recibiera ningun encargo significativo del nuevo Gobierno nazi. La BFW,
sumida en el abismo de la crisis econdmica mundial, se declar6 en bancarrota.
Para salvar a la empresa, Willy Messerschmitt solicitd contratos para un
transporte comercial desde Rumania. Milch acusé a la direccion de la BFW de
traicion, lo que provoco una inspeccion de la Gestapo. Pero Messerschmitt salid
vencedor. Sin embargo, a este incidente le siguieron una serie de infortunios que
no cesaron hasta el desarrollo del Bf-108A, un monoplano biplaza de ala baja,
con controles duales, remache de cabeza embutida y tren de aterrizaje retractil.
Lo llamaron Taifun (tifén). Este avion se transformd6 en el Bf-108B, que
funciono6 bien y dio confianza a Messerschmitt y a sus colegas para competir en
el disefio de un caza totalmente nuevo para la fuerza aérea alemana que, desde el
acceso de Hitler al poder, se estaba desarrollando y expandiendo a ojos vistas. La
nueva maquina, un monoplano armado con al menos dos cafiones de 7.9 mm y
accionado por el nuevo motor invertido V-12 de refrigeracion liquida, iba a ser
desarrollada de forma conjunta por Junkers y Daimler-Benz. Los otros
competidores en la construccion del nuevo caza eran los fabricantes del Arado,
el Focke-Wulf y el Heinkel. Erhard Milch, que seguia odiando a Messerschmitt,
intentd impedir que la empresa BFW participara, pero Hermann Goering, el
ministro del Aire del Reich, intervino a favor de Messerschmitt y, al final, la
BFW obtuvo el contrato. Su primer aparato, llamado Bf-109V 1, paso6 las pruebas
de vuelo preliminares en septiembre de 1935. Entonces, los pilotos de pruebas de
la Luftwaffe se pusieron a los mandos del avion en Rechlin y le encontraron
muchas pegas: la cabina era pequefia, angosta y cerrada; el tren de aterrizaje
principal era estrecho y de aspecto sospechoso; tenia una gran carga alar y la
vista hacia delante quedaba restringida durante el despegue debido al angulo de



horizonte, extremadamente inclinado. Eran preocupaciones legitimas. Esas
desventajas irian en menoscabo de los aspectos positivos del aparato a lo largo
de su carrera como avion de caza.

El Bf-109 era un avion veloz para su época, bastante agil y apto para el
combate. Hasta el general Ernst Udet, el famoso as de la Primera Guerra
Mundial, que habia sido una de las voces mas criticas con el primer 109, acab6
valorando su aptitud y potencial y, con el tiempo, se convirtié6 en uno de sus
mayores defensores.

El Focke-Wulf y el Arado, que competian por el contrato gubernamental,
mostraron un rendimiento insuficiente y pusieron de manifiesto varios fallos
mecanicos en las primeras pruebas. El Heinkel, por su parte, no era comparable
al avion de la BFW. Un factor que contribuy6 a que ganara la oferta de
Messerschmitt fue la existencia de una serie de informes de la inteligencia
alemana segun los cuales los britanicos estaban desarrollando un nuevo caza
parecido al Bf-109 en varios elementos clave... el Spitfire.

Cuando en 1936 el Gobierno nazi decidié ayudar a las fuerzas nacionalistas
del generalisimo Francisco Franco en la Guerra Civil Espafiola, la aviacion
alemana considero llegada la ocasion de probar y evaluar su nuevo caza Bf-109
en combate real. En diciembre de 1936 se trasladaron a Sevilla tres prototipos
del 109 para participar en el conflicto, pilotados por miembros del grupo de
«voluntarios» de la Legién Condor. A pesar de los habituales defectos ya
detectados en operaciones de servicio anteriores, la Luftwaffe qued6 satisfecha
del rendimiento del avién y mostré su entusiasmo ante las perspectivas de
desarrollo. Las lecciones aprendidas en Espafia proporcionaron a la BFW los
conocimientos y el estimulo necesarios para producir el Bf-109B, que empez6 a
fabricarse a principios de 1937. En cuanto los aviones llegaron a Espafia para
continuar combatiendo con la Legion Condor, los alemanes descubrieron que, a
baja altura, su modelo B o Bertha estaba en clara desventaja frente a su principal
oponente, el Polikarpov-I-16 soviético, y enseguida pasaron a combatir a mayor
altura, donde el caza aleman era superior.

El comportamiento del Bf-109B en Espafia pronto llevo a sustituir la hélice
bipala de paso fijo de madera por una hélice bipala de paso variable de metal
fabricada por la American Hamilton Standard en Alemania bajo licencia de la
sociedad VDM. Para entonces, la Luftwaffe no tenia suficientes cazas Bf-109B y
la BFW se apresur6 a ampliar sus fabricas de Augsburgo al tiempo que
autorizaba a Fiesler a construir el avion en su planta de Kassel. A continuacion
se introdujeron una serie de mejoras: unos motores Jumo mas eficientes,
inyeccion de combustible, sobrealimentador de dos velocidades para un mejor
rendimiento a gran altura y un cafion de 20 mm que, ademas de mejorar la



potencia de fuego del avion, trajo consigo un problema de recalentamiento. En
marzo de 1938, nada mas salir de la cadena de montaje de Augsburgo, fueron
enviados a Espafia los primeros modelos C, que los pilotos de la Luftwaffe
llamaban Clara. Aunque los modernos motores Jumo eran mejores que sus
predecesores, no conseguian que el pequefio avién de caza superara las 300 mph,
como necesitaba la Luftwaffe y deseaba el disefiador del avién, Messerschmitt.
Lo que ansiaban era el motor Daimler-Benz DB-601, todavia no disponible, un
motopropulsor sobrealimentado automaticamente que ofreciera el rendimiento
deseado y que, al mismo tiempo, funcionara con eficacia durante las maniobras
de combate con G negativa. Pero ese motor aun estaba muy verde y sufria los
problemas propios de las maravillas mecanicas de mas complejidad. Asi que,
como medida provisional, la BFW decidio utilizar dos variantes del motor Jumo
210 en la siguiente version del Bf-109: el D o Dora. En Espafia, los pilotos de la
Legion Condor, como Adolf Galland, Werner Mélders y otros, demostraron que
Dora era un caza significativamente mejor que los anteriores. Fue entonces
cuando Mbolders resultd decisivo al idear la formacion Finger Four [en V
asimétrica] o Schwarm, una tactica excelente y flexible que dio a los alemanes
una considerable ventaja en el combate aéreo sobre los pilotos de la Royal Air
Force en los primeros dias de la batalla de Inglaterra. Mdlders, con catorce
derribos en la guerra aérea en Espafia, fue el as que mas victorias alcanzo en el
conflicto.

El rendimiento del 109 en la guerra de Espafia dio a Willy Messerschmitt
relevancia internacional, hasta el punto de que el Reichs Luftsfahrt Ministerium
(RLM), el Ministerio del Aire aleman, inst6 a la BFW a sacar partido de ello
promoviendo un mayor reconocimiento internacional de la firma a través de un
cambio de nombre. Los aviones que la empresa estaba fabricando en ese
momento conservaron la denominacion Bf, pero todas las nuevas aeronaves
pasaron a denominarse Me, de Messerschmitt. El cambio supuso un importante
logro para el Propagandameister [ministro de Propaganda] nazi Josef Gébbels.

En la factoria de Augsburgo continuaban trabajando en los aviones y, en 1939,
la Luftwaffe recibia los primeros modelos E o Emil. Eran los primeros 109 que
por fin empezaban a mostrar las aptitudes que sus disefiadores perseguian. El
Emil tenia un motor DB-601A-1, una hélice tripala de paso variable y radiadores
gemelos montados bajo las alas que lo hacian bastante mas rapido, aunque un
poco menos agil que los modelos 109 anteriores. Fue uno de los cazas mas
eficaces y temidos de su tiempo. Llevaba cuatro cafiones de 7.9 mm (dos en el
cap6 y dos en las alas). A principios de 1939 llegaron a Espafia algunos de los
nuevos 109, pero, para entonces, la guerra casi habia terminado y apenas
entraron en accion. En esa temprana participacion, aproximadamente doscientos



hombres de la Legion Condor adquirieron experiencia en situacion de combate,
lo que les iba a servir como preparacion para convertirse en pilotos de caza
experimentados en la guerra aérea que se avecinaba.

El modelo E sigui6 fabricandose a un ritmo cada vez mayor y fue trasladado a
una planta en Ratisbona con objeto de liberar espacio para el montaje del caza
bimotor Bf-110. Con la incorporacion de otros fabricantes de aviones al
programa, se incrementd la capacidad de produccién del 109. Durante la
invasion de Polonia, en septiembre de 1939, se utiliz6 una fuerza combinada de
mas de doscientos Bf-109D y E, de los cuales se perdieron sesenta y siete debido
al fuego antiaéreo. Y el 18 de diciembre de 1939 se produjo uno de los primeros
choques de los cazas de la Luftwaffe con los de la Royal Air Force. Una
formacion de bombarderos Wellington que atacaba un blanco en Wilhelmshaven
a plena luz del dia fue interceptada por cazas 109, que derribaron con facilidad
doce bombarderos britanicos y dafiaron otros tres. Los alemanes, por su parte,
perdieron dos cazas. Tras este combate, los britanicos se vieron obligados a
reconsiderar sus tacticas.

La RAF estaba muy preocupada con el 109 y necesitaba urgentemente
conocer sus capacidades y sus debilidades para poder lidiar con €l en combate.
Los britanicos hicieron una pausa en noviembre, cuando un piloto de la
Luftwaffe aterrizé por error su Bf-109E en el lado francés de la frontera
francoalemana. El avién fue trasladado a Inglaterra y, una vez alli, fue probado
en vuelo y sometido a un simulacro de combate con cazas britanicos, lo que
proporciond a la Luftwaffe un buen conocimiento del avion enemigo. Se lleg6 a
la conclusion de que el pequefio caza aleman era superior al Hawker Hurricane
en practicamente todos los sentidos y superaba en muchos aspectos al tan
cacareado Spitfire Mk 1 cuando estaba equipado con una hélice bipala. Sin
embargo, un Spitfire Mk 1 con una hélice tripala Rotol era mejor avion a grandes
alturas.

Se decia que el mejor de los Emil era el Bf-109E-4 que poseia una cabina
reforzada, blindaje en el asiento y sobre la cabeza del piloto, y dos cafiones de 20
mm MG-FF/M montados en el ala. El movimiento de retroceso «atenuado» de
este cafion permitia disparar un proyectil «mina» potente y muy explosivo con
una mayor cadencia de fuego. Durante la primavera de 1940 estos Emil fueron la
punta de lanza aérea de la Blitzkrieg (guerra relampago) alemana en los Paises
Bajos y Francia. En la campafia se dieron cuenta de que la Luftwaffe necesitaba
un cazabombardero eficaz, un Jagdbomber o Jabo. Entonces se doto a varios Bf-
109 y Bf-110 de unos dispositivos portabombas experimentales situados en el eje
central. El Jabo resulté muy til en los ataques a los barcos de transporte aliados
en el Canal de la Mancha, por lo que la Luftwaffe empez6 a organizar



escuadrones Jabo de Bf-109.

Sin embargo, el disefio basico del 109 era deficiente, porque tenia muy corto
alcance, al igual que el avién que pronto se convertiria en su principal
adversario, el Supermarine Spitfire. Pero el Spitfire de 1940 era en esencia un
caza defensivo, concebido fundamentalmente para librar batallas sobre Inglaterra
y el Canal de la Mancha y regresar luego rapidamente a la base a repostar y
recargar municion para volver al combate. En mayo de ese afio, en los cielos de
Dunkerque, los pilotos del Bf-109 de la Luftwaffe descubrieron que, en manos
de alguno de los aviadores mas entusiastas y capaces de la RAF, el Spitfire era
un temible rival.

Con la llegada del verano y el inicio de lo que iba a convertirse en la batalla
de Inglaterra, los largos y excepcionalmente calurosos dias parecian favorecer a
la Luftwaffe, que encadenaba los ataques sobre el Canal de la Mancha. Al
principio, las tripulaciones aéreas se habian concentrado en los barcos en
constante desplazamiento por la via maritima que separa Francia de Inglaterra,
pero, luego, su atencion se centro en el sistema de radar en cadena, de vital
importancia para los britanicos, que se extendia a lo largo de la costa sur y este
de Inglaterra. Durante todo el verano y hasta principios de septiembre, los cazas
Bf-109 de la Luftwaffe obtuvieron éxitos considerables. Podian desplazarse
libremente por donde consideraran conveniente, enfrentandose a los cazas de la
RAF en los frecuentes ataques de la Luftwaffe contra Gran Bretafia. En esos
combates ponian en practica las tacticas desarrolladas en Espafia por Werner
Molders, mientras los pilotos de caza britanicos seguian volando en sus
habituales formaciones tradicionales y obsoletas, que les colocaban en una
enorme desventaja con respecto a los pilotos alemanes. En aquella época, la
responsabilidad de escoltar a los bombarderos alemanes en sus ataques recaia en
las tripulaciones de los cazas bimotores Bf-110. Era una tarea para la que no
estaban adecuadamente preparadas, por lo que se veian muy afectadas por el
fuego de los Spitfire y los Hurricane. En septiembre, el fracaso de los Bf-110
como aviones de escolta oblig6 a la Luftwaffe a centrarse en la defensa por
primera vez. No hubo mas remedio que sustituir los 110 por 109, mejorando,
tedricamente, la situacion de los bombarderos alemanes, pero, al mismo tiempo,
debilitando a los pilotos de caza de los Bf-109, que se colocaban en clara
desventaja frente a sus adversarios britanicos. Como tenian Ordenes de
permanecer al lado de sus bombarderos, ya no podian moverse libremente para
localizar y combatir al enemigo y, dada su escasisima autonomia, tampoco
podian permanecer mas de diez o quince minutos sobre Inglaterra para cumplir
con su cometido. Pasado ese tiempo, el piloto del Bf-10 tenia que regresar
rapidamente a su base en Francia para repostar. Si se equivocaba o intentaba



apurar el combustible, 1o pagaba teniendo que saltar en paracaidas o aterrizando
en las aguas del Canal.

Tras fracasar en su intento de bombardear las instalaciones de radar hasta
aniquilarlas, inexplicablemente, los alemanes volvieron a cambiar de objetivo.
Al parecer, creyeron que era mas importante destruir la capacidad de caza de la
RAF bombardeando sus bases cerca de la costa sur. Si hubieran insistido en esa
campafia, sin duda hubieran podido obtener la superioridad aérea Yy,
posiblemente, incluso la supremacia en el cielo que tanto necesitaban para
culminar con éxito la invasion de Inglaterra, la Operacion Leon Marino. Pero
fracasaron de nuevo, porque no consiguieron dejar definitivamente fuera de
combate las principales bases de la aviacion de caza. Y la Luftwaffe volvio a
recibir érdenes de cambiar de objetivos. Entonces fueron las ciudades de
Inglaterra las que soportaron las acometidas de los ataques alemanes, dando
lugar a los peores dias y noches del Blitz.

El 31 de octubre, el dia que generalmente se considera el tltimo de la batalla
de Inglaterra, los alemanes habian perdido seiscientos diez Bf-109, doscientos
treinta y cinco Bf-110 y novecientos treinta y siete bombarderos, y las pérdidas
de la RAF ascendian a cuatrocientos tres Spitfire, seiscientos treinta y un
Hurricane y ciento quince Blenheim. Como casi todos los combates habian
tenido lugar sobre Inglaterra y el Canal de la Mancha, los pilotos britanicos
derribados que sobrevivian generalmente volvian a la accion al cabo de uno o
dos dias, mientras que la mayoria de los pilotos alemanes y miembros de las
tripulaciones de los bombarderos que se encontraban en la misma situacion
acababan convertidos en prisioneros de guerra. Por lo que respecta al avion de
caza implicado, el Bf-109, demostré con creces ser un mas que digno rival del
Spitfire que, todo sea dicho, se lanz6 a la lucha aérea armado con simples
cafiones del calibre de un rifle frente a los aviones alemanes con sus
impresionantes cafiones de gran potencia. Cifras aparte, muchos historiadores
consideran que Gran Bretafia gan6 la batalla al impedir que los alemanes
lograran la supremacia aérea que necesitaban para invadir Inglaterra. Fue la
primera nacién que se enfrenté a Hitler y le oblig6 a dar marcha atras y es
preciso reconocer que, en esa campafia, Gran Bretafia llevo a Alemania y a su
fuerza aérea a su primera derrota en la guerra. Sin embargo, la Luftwaffe sali6 de
la experiencia con renovado entusiasmo por su principal avion de caza y
continu6 desarrollando variantes adicionales para tareas especificas. Se hizo una
version de reconocimiento que, en lugar de armas, llevaba una camara en la
parte trasera del fuselaje. También se introdujo un cambio que hubiera
proporcionado una gran ventaja a los pilotos del Bf-109 durante la batalla de
Inglaterra. Se dot6 al Bf-109E-7 de largo alcance de una mayor capacidad de



carga, lo que hacia que pudiera llevar un depo6sito de combustible desechable de
ochenta galones situado en el eje central o una bomba de 550 libras, como el
Jabo. En el norte de Africa, al Bf-109E modificado se le instalaron filtros de
arena en el motor y un kit de supervivencia para el desierto que, entre otras
cosas, contenia comida, agua, un fusil de carabina ligero y un equipo de
sefializacion. Estos aviones demostraron ser sumamente eficaces en los
enfrentamientos con los Kittyhawk y los Hurricane de la Royal Air Force, a los
que lograron derribar en muchas ocasiones. Pronto apareci6 una variante
mejorada de la version de largo alcance que utilizaba un motor DB-601E con
una potencia de 1350 CV para el despegue, seguida del Bf-109E-9, una variante
de reconocimiento de largo alcance equipado con una camara en el fuselaje y dos
cafiones de 79 mm en la cubierta del motor. Estas ultimas variantes
representaron solo una parte muy pequefia de los mas de cuatro mil Bf-109 Emil
construidos.

Willy Messerschmitt aprovechd la ya considerable experiencia alcanzada con
el Bf-109E para seguir perfeccionando su disefio basico, introduciendo
importantes modificaciones que se tradujeron en las versiones F, G y K, mas
rapidas y eficaces. Gracias a la creciente potencia de los motores, el avion
cambi6 de aspecto y empezd a rendir mas. Las mejoras incluian una cubierta
alargada y un cono de hélice mas amplio que conferia al conjunto un perfil de
cigarro puro que conservaria para equilibrar la produccion.

Los pilotos llamaban al modelo F del 109 «Friedrich». Las primeras unidades
del F sufrieron una serie de accidentes provocados por una misteriosa pérdida de
control. El origen del problema se encontré en uno de los ultimos cambios de
disefio: la eliminacion de los montantes de refuerzo debajo del plano horizontal
de cola. Enseguida se corrigio el problema y muchos consideraron el Friedrich,
que alcanzaba las 390 mph, el mejor de los Bf-109, comparable al excelente
Spitfire Mk V. Lo que mas apreciaban los ases del modelo F del Bf-109 en
combate era su armamento: al principio, dos cafiones MG-17 de 7.9 mm en la
capota y un Motorkanone (cafion) MG-FF/M de 20 mm detras del motor que le
otorgaba una enorme potencia de fuego. En el modelo posterior F-2, el MG-FF
fue sustituido por el MG-151/15, un cafiéon de 15 mm accionado eléctricamente
con mayor cadencia de fuego, mas velocidad inicial y alimentado con cintas de
doscientos cartuchos en lugar de un tambor. El F-2 se construy6 como avion de
caza normal y, para grandes alturas, se fabricaron las variantes Jabo y
tropicalizado.

En la campafia nazi contra Rusia, que empezo el 22 de junio de 1941, el Bf-
109 fue el caza principal de la Luftwaffe. Su niimero se habia ampliado con
muchos Emil que hacian las funciones de Jabo. En ese primer dia, los 109



derribaron mas de trescientos aviones rusos y destruyeron otros mil en tierra.
Fue en la campana del frente oriental donde los ases de caza mas sobresalientes
de la Luftwaffe, como Erich Hartmann, Gunther Rall, Gerhard Barkhorn y otros
empezaron a acumular victorias. A principios de 1942, Messerschmitt ya estaba
fabricando el Bf-109F-4, sin duda una de las mejores versiones. Muchos pilotos
de caza de la Luftwaffe combatian con la nueva maquina, satisfechos de su
potente motor BD-601E, su cafion de 20 mm y las mejoras introducidas en el
blindaje de la cabina y en los depositos de combustible de obturacion
automatica.

Para la siguiente version del 109, el G de Gustav, Daimler-Benz pudo
desarrollar un motor de avion mas potente, el DB-605, gracias al uso de los
cilindros calibrados interiormente y a la mayor compresion que generaba 1.450
CV para el despegue. Ademas, algunos de los modelos G incorporaban la
presurizacion de la cabina. Pero en 1942, a pesar de todas las mejoras y la
evolucion experimentada a lo largo de los afios, al Bf-109 se le notaba la edad.
La tecnologia y el disefio que lo habian hecho especial se habian quedando
obsoletos y, poco a poco, fueron reemplazados en los escuadrones de caza de la
fuerza aérea alemana por los Focke-Wulf 190, mucho mas sofisticados,
auténticas obras maestras de la aviacion de caza, provistos de un potente motor
radial BMW, mas veloces, de mas alcance y capaces de ascender a mayor altura
que los 109. Con sus 1.700 CV y sus 418 mph, el Focke-Wulf 190 gozaba de una
excelente maniobrabilidad y, al principio, no tenia rival. El unico problema era
que no habia suficientes. Los alemanes eran bastante lentos en la fabricacion de
los 190 y, lo que es mas importante, en el desarrollo y produccion de su
prometedor caza a reaccion, el Me-262. Detras de los retrasos en hacer volar el
reactor, producirlo y ponerlo en manos de los pilotos se escondian
consideraciones burocraticas y técnicas. Si la Luftwaffe hubiera podido dotar a
sus escuadrones con un gran numero de estos fantasticos cazas, los pilotos
hubieran gozado de una ventaja vital sobre cualquiera de los aviones aliados,
incluso sobre los mejores.

En marzo de 1942, cuando los Bf-109G empezaron a llegar a los escuadrones
de la Luftwaffe, ya estaba claro que este tltimo modelo, que habia sido el pilar
de la aviacion de caza alemana, iba a servir como solucion provisional hasta que
pudieran suministrar suficientes unidades del nuevo reactor, y el Fw-190 tomara
el relevo como avion de caza principal. Las unidades eran tan dependientes del
modelo G que, a pesar de los numerosos problemas de produccion en tiempos de
guerra y de los retrasos, el fabricante logré seguir construyendo y entregando un
total de veinticuatro mil unidades y, solo en 1944, se fabricaron catorce mil. En
realidad, Focke-Wulf nunca fue capaz de producir su excepcional caza en las



cantidades necesarias para relevar a los 109 en su papel principal. Mientras, al
otro lado del Canal de la Mancha, los trabajadores de Vickers-Supermarine
seguian produciendo su maravilloso Spitfire, mejorandolo version tras version,
dotandolo de mas caballos de potencia, mejor armamento y blindaje y, con la
llegada del Mk IX, superando en rendimiento y capacidad al Bf-109G. Esta
superioridad quedd de manifiesto en numerosos enfrentamientos entre los dos
adversarios, asi como en combates simulados entre un caza 109G que habia
aterrizado por error en el aerodromo de Manston de la RAF, en Kent, y varios
aviones aliados, como los Spitfire Mk IX y Mk XIV y el P-51C Mustang
norteamericano, que demostraron aventajar en mucho aspectos al avion de
Messerschmitt.

A medida que se prolongaba la guerra, la suerte de los nazis se debilitaba. La
Luftwaffe se vio obligada a dedicar su avion de caza principal a la defensa del
territorio aleman para hacer frente a la creciente campafia de bombardeos
masivos combinados de los britanicos y los norteamericanos. El nimero de
bombarderos de las dos fuerzas aéreas aliadas crecia a ojos vistas. En 1944,
ambas fueron capaces de lanzar ataques constantes de quinientos a mil
bombarderos, causando una destruccion sin precedentes en los blancos, incluida
la industria de construccion aeronautica, de vital importancia para Alemania.
Para contrarrestar los ataques aliados, Messerschmitt se centr6 en realizar
algunas modificaciones especiales en el Bf-109G. A partir de ese momento,
muchos de los ultimos G se construyeron como «bombarderos destructores»,
incrementando el armamento con un cafiéon MG-15 de 20 mm colocado en una
gondola debajo de cada ala (sustituido luego por un cafién de 30 mm), hasta
completar un total de cinco armas en el avion. El cambio afect6 negativamente a
las caracteristicas de manipulacion del aparato, porque el incremento de peso
provoco inestabilidad y una velocidad de balanceo menor. Y eso ocurria en el
modelo G, que ya todos los pilotos consideraban demasiado pesado de manejar,
un avion «dificil» para los mas expertos y «realmente peligroso» para los menos
experimentados. Los pilotos alemanes llamaban a esta variante «cafionero».
Ademas, los Gustav se utilizaron para lanzar bombas de fragmentacion con cebo
de retardo para intentar romper las formaciones aliadas, aunque con poco éxito.

En un nuevo intento por impedir que los bombarderos enemigos atacaran
Alemania, se desarrollo otra version del Bf-109G como «separador de
formaciones». Los cafiones de la gondola fueron sustituidos por racimos de
tubos de lanzamiento que disparaban cohetes de 8.2 pulgadas que, en la practica,
casi nunca alcanzaban el avion enemigo, aunque que de vez en cuando lograban
dispersar brevemente a los B-17 y B-24. Por la noche, un pocos Bf-109G
llamados «Wild Saus» volaban por debajo de la fuerza de bombarderos de la



RAF confiando en que la luz de las ciudades que eran el objetivo del ataque y la
de los incendios provocados por el bombardeo iluminasen y dejasen ver la
silueta de los bombarderos, permitiendo asi a los 109 lanzarse sobre ellos.

Se introdujeron otras modificaciones en el modelo G que incluian una radio
perfeccionada que permitia una comunicacion de mas alcance, un timén mas alto
y manejable y una nuevo techo de cabina «Galland» combado para tener mayor
visibilidad.

Entre las ultimas variantes del G, habia modelos equipados con motores
Daimler-Benz DB-605AS y AM con una sobrealimentaciéon muy mejorada. La
ultima variante del Bf-109 fue la K de Konrad. Incluia practicamente todas las
mejoras de disefio realizadas hasta la fecha inicial de entrega, en octubre de
1944, ademas de una cabina presurizada y el motor DB mas moderno, con un
sobrealimentador de dos velocidades que le conferia una velocidad punta de 450
mph.

Al final de la guerra, en mayo de 1945, se habian fabricado casi treinta y
cuatro mil unidades del Bf-109. El avion habia participado en todas las
campafas importantes, pero, durante los ultimos meses de la ofensiva aliada de
bombardeos combinados, la Luftwaffe no logré enviar mas de ochocientos de
esos cazas a enfrentarse al enemigo, porque no siempre conseguia dotarlos de
combustible y armas y reunir a los pilotos para tripularlos. En una de las ultimas
acciones a la desesperada, el 7 de abril, despegd una unidad de 109, con los
accesorios no esenciales desmontados, con la intencion expresa de embestir a
algiin avién de la procesion de bombarderos de la USAAF. En el ataque
destruyeron ocho bombarderos estadounidenses.

Ray y Mark Hanna, fundadores de la Old Flying Machine Company, que
operaba en el aerodromo de Duxford, cerca de Cambridge, en Inglaterra, eran
famosos en la comunidad aeronautica y en circulos mas amplios por ser unos
excelentes pilotos de aviones de la Segunda Guerra Mundial. Desgraciadamente,
Mark murié a consecuencia de un accidente en Sabadell, en la provincia de
Barcelona, en septiembre de 1999. Tenia 40 afios. Pilotaba un Hispano Buchon,
una version del caza Bf-109 de la Segunda Guerra Mundial de fabricacion
espafiola. Era uno de los pilotos mas experimentados en exhibiciones aéreas de
aviones militares historicos y fue director general y cofundador de la Old Flying
Machine Company, una empresa que conserva y mantiene aviones de época en
condiciones de volar. Mark habia sido piloto de aviones a reaccion de la RAF.
Habia realizado mas de cuatro mil horas de vuelo, dos mil trecientas de ellas en
aviones historicos. En una extrafia jugada del destino, Mark escribié sus
impresiones sobre el Bf-109 tras haberlo pilotado en numerosas ocasiones.



A mi el avién me parece peligroso, tanto para el enemigo como para los propios pilotos. Tiene fama
de avién dificil. Desde el principio, eres consciente de que es un avién que hay que tratar con mucho
respeto. Cuando hablas con la gente del 109, todos se preguntan como vas a gestionar el despegue o
el aterrizaje. Cuando te acercas al 109, lo primero que te choca es lo pequefio que es el avién,
especialmente si estd estacionado junto a un caza norteamericano actual. Al estudiarlo mas de cerca,
descubres un tren de aterrizaje patizambo, de aspecto disparatado; una cabina muy encuadrada y
abierta lateralmente, casi sin vista de frente en las tres posiciones de vuelo; un fuselaje trasero largo y
planos de cola diminutos. Si rodeas el aparato, ves unas ingeniosas aletas de radiador dobles que se
duplican como una extension de las aletas hipersustentadoras, unos alerones con mucho movimiento
y un area de equilibrio en la masa bastante anomalo. Y las aletas del borde de ataque, que operan de
forma independiente. Estos instrumentos tienen que abrirse y cerrarse en tierra presionando con un
solo dedo. Otras caracteristicas insolitas son el desdoblamiento del plano fijo horizontal, el
compensador del timén de altura y la inexistencia de un sistema de centrado de direcciéon. En
conjunto, el acabado es una extrafia mezcla de innovacion y arcaismo.

Cuando subes a bordo, tienes que llevar cuidado de no apoyarte en la aleta del radiador, luego
debes agacharte poco a poco hacia abajo y hacia delante, soportando tu peso mientras te aferras al
parabrisas. Una vez dentro, descubres que estas casi tumbado en el avién, como dentro de un coche
de carreras. La carlinga es muy estrecha vy, si tienes los hombros anchos (¢no los tienen todos los
pilotos?), apenas queda margen. Una vez te has abrochado el cinturén y te has vendado los dedos
para el combate, puedes hacer balance. La primera impresion es de sencillez y facilidad.

De izquierda a derecha, la rueda del compensador del timén de profundidad y la rueda del
compensador de las aletas, colocadas una junto a la otra, se pueden manipular facilmente. Hay que
dar varias vueltas para bajar totalmente las aletas a 40°. Las ruedas estan asi dispuestas para poder
girarlas a la vez. En la préctica, resulta un poco dificil y tiendo a manejarlas por separado. Luego esta
la palanca inmovilizadora de la rueda de cola, que sirve para hacer que la rueda trasera gire sobre el
eje vertical o para bloquearla a proa. A continuacién viene el sector de la palanca de gases, que
consta de la palanca de la hélice y un enorme mando de gases. Hacia delante y abajo, en el suelo, hay
un cebador ki-gass enorme y muy eficaz y una palanca en forma de T. Justo encima de estos
elementos y en linea con la junta de la cipula, se encuentra la palanca amarilla y negra de evacuacion
de la capucha. Al tirar de ella, se liberan dos resortes muy fuertes en la parte trasera de la ctipula, que
hacen que la seccién posterior se desprenda, de modo que la parte principal de la capucha se
descuelga y puede ser impulsada a la corriente de aire. Mirando directamente hacia delante, se
encuentra el panel de instrumentos de uso corriente con los magnetos de seleccién vertical a la
izquierda, el mecanismo de puesta en marcha y bobina de arranque en el centro, ligeramente a la
derecha, y los instrumentos del motor agrupados a la derecha. Esta parte del avion tiene una mezcla
de instrumentos britanicos, espafioles y alemanes.

La consola central, situada debajo del tablero principal de instrumentos, consta de una radio con
setecientas veinte bandas de frecuencia, una brijjula E2B y un gran rétulo, cortesia de la direccién de
aviacion civil, advirtiendo de las nefastas consecuencias de realizar un aterrizaje con un viento lateral
igual o mayor a 10 nudos, o compensar el avién a velocidades que superen los 250 nudos. A la
izquierda de la consola central, cerca de la rodilla izquierda del piloto, esta el selector de extraccion y
recogida del tren de aterrizaje y el indicador mecdnico y eléctrico de posicion del tren de aterrizaje.
En este avion es un selector rotativo con una posiciéon neutra. Hay que seleccionar el tren de
aterrizaje arriba o abajo y luego activar el bot6n hidraulico en la parte delantera de la columna de
control. Eso da al sistema instantdneamente 750 libras por pulgada cuadrada. Justo debajo del
selector del tren de aterrizaje estd el control de las aletas del radiador. Estas también estan
controladas hidraulicamente y pueden adoptar la posicién abierta, cerrada y neutra. Se activan con el
disparador de la palanca de mando, a 375 libras por pulgada cuadrada. Si el control de las aletas del
radiador no estd en posicién neutra e intentas activar el tren de aterrizaje, no tendras presion
suficiente para permitir que el mecanismo avance.

En el lado derecho de la cabina estan los conmutadores eléctricos, las bombas de impulsion
principales de la bateria, el calentador del tubo de pitot y el pre-oil system auténomo, iy eso es todo!



No hay centrado de direccion ni ajuste del pedal del timén de direccion; ademas, el asiento solo se
puede ajustar antes del vuelo y tiene tinicamente tres posiciones. Si mides mas de 6 pies, te puedes
sentir un poco encerrado. Una vez te has abrochado las correas y estas comodo, tienes que cerrar la
cupula para comprobar la posicién de asiento. Normalmente, si no has pilotado el 109 antes, te das
un golpe en la cabeza cuando haces oscilar el pesado techo de la carlinga, jnadie se sienta tan bajo en
un caza!

Se acerca peligrosamente el momento de volar. Muy bien: abres la capucha otra vez (por si se
prende fuego y hay que salir a la carrera). Para arrancar: encendido ON, bombas de impulsién ON.
Tres buenos golpes sobre el dispositivo de purga rigido. Ajustas el mando de gases a %2 pulgada
aproximadamente. «HELICE LIBRE». Aprietas el pulsador de arranque, unas pocas vueltas de las
aspas y reunes los cargadores. Es un buen motor de arranque y con una breve llamarada, el 109 se
enciende inmediatamente. El control de la presion del aceite aumenta enseguida. Primero funciona a
poca potencia, a 700 rpm y luego va subiendo despacio hasta las 1000 rpm. A menos de 1.000 rpm,
todo el avién empieza a bascular de lado a lado con una cierta armonia. Es una sensacion totalmente
inusual jy la mar de divertida! Nada mas arrancar, te das cuenta de que al avion le gusta «menearse»:
el motor, la cabina, el engranaje reductor... todo produce vibraciones y sacudidas que se transmiten
directamente al piloto.

Cierras las aletas del radiador con el selector y activas el disparador hidraulico. Compruebas las
375 libras por pulgada cuadrada se aproximan. Vuelves a abrirlas para retardar el aumento de la
temperatura del refrigerante. El 109 necesita mucha potencia para ponerse en movimiento por lo que
hay que dejar que el motor se caliente un poco antes de que acumule la potencia. Aumentas hasta las
1800 rpm y, de pronto, estas rodando. Disminuyes la potencia... para girar, palanca hacia delante
contra el tablero de instrumentos para levantar la cola. Una aceleracion y un frenazo. Si le haces eso
a un Spitfire, te das de morros. Sin embargo, el 109 tiene la cola muy pesada y no se voltea
facilmente. Puedes inmovilizar una rueda con facilidad. Si no utilizas la técnica que acabo de
describir, saldras disparado por el aerédromo en linea recta. La vista frontal solo puede calificarse de
pésima y, debido a la disposicion de cola/freno, es mucho mas dificil llevar un rumbo zigzagueante
que con otros aviones parecidos. Prefiero rodar por la pista con la capucha abierta, eso me ayuda un
poco a hacerlo. Para cuando llego al final de la pista, el avion todavia estd empezando a calentarse.
Hay que calentar el motor lo antes posible. Vuelvo a cerrar la capucha con un buen golpe. Estoy
sentado lo més alto que puedo, con la cabeza tocando la cipula. No llevo gafas de vuelo porque,
cuando te las colocas en la parte superior de la cabeza, rozan con la capucha y la rayan. Un casco
protector esta fuera de lugar y, a mi entender, volar en este avién es un riesgo para la seguridad.
Capucha bien cerrada... la empujo para comprobarlo. La temperatura del aceite es de 30°, la del
refrigerante es superior a 60°. Piso los frenos a fondo (no hay freno de estacionamiento), palanca
atras y aumento suavemente la potencia a 0 boost (30”) y 2.300 rpm. Pruebo la hélice al menos dos
veces, disminuyendo cada vez a 1.800 rpm, y echo un vistazo a la presion del aceite. El ruido y la
vibracién han aumentado radicalmente. Disminuyo la potencia a 1.800 rpm y compruebo los
sincronizadores. Caida insignificante de cada lado. Debo darme prisa porque la temperatura del
refrigerante estd a 98 °C y en ascenso. Hay que ponerse a rodar para que corra el aire a través de los
radiadores y los refresque. Hago las comprobaciones antes del despegue... compensacién del timén
de altura en +1°, sin centrado de direccién, friccién del mando de gases ligera. Eso es vital, porque
voy a tener que utilizar mi mano izquierda para realizar varias operaciones inmediatamente después
del despegue. La mezcla es automatica, la inclinacién perfecta... sé que voy a tope de combustible
(85 galones); el indicador vuelve a estar inservible y tengo un limite de una hora y quince minutos de
vuelo a velocidad de crucero o de una hora si en algun momento utilizo altas potencias. La valvula de
combustible/aceite estd en ON, la presion es correcta, y la primera carga iniciadora efectuada. Aletas,
manilla hacia abajo, a 20°, para el despegue. Compruebo que las aletas del radiador estan totalmente
abiertas; si despego con las aletas del radiador cerradas, quemaria el motor y la rotura del morro esta
garantizada. El gir6scopo indica la pista de despegue de Duxford. Todos los instrumentos,
temperaturas y presiones estan en verde para el despegue. Ahora el radiador esta a 102°. No tengo
oxigeno. Compruebo otra vez que la capucha estd bajada y cerrada, las correas ajustadas y



abrochadas, hidraulicos en posicién hacia abajo en la instrumentacion y presurizar el control del
sistema a 750 libras por pulgada cuadrada. Todos los controles completados y francos, la rueda de
cola bloqueada. Hay que despegar, 105°. No hay tiempo para dar vueltas al tema y pensar en el
despegue. Alla voy... aumento ligeramente la potencia y mantengo ese suave incremento hasta +8
(46”)... jqué ruidoso es! Al principio, mantengo la cola abajo, recta, guilndome mas por las
sensaciones que por ninguna buena técnica... ahora la cola se eleva... hasta que la direccién es
eficaz. Corrijo inconscientemente la direccion todo el tiempo. Es muy entretenido mirar cémo
despega y aterriza el 109. {El tim6n de direccion da literalmente la vuelta! La técnica alternativa
(bastante jocosa) es la de Walter Eichorn, que consiste en utilizar el timén de direccion totalmente a
la derecha durante todo el recorrido de despegue e ir variando el balanceo con el mando de gases.

Ahora, el pequefio caza va dando sacudidas mientras acelera rapidamente. Cuando elevas la cola,
tiende a bascular hacia la izquierda. Pero eso es muy facil de corregir, aunque si elevas la cola de
forma realmente agresiva es dificil evitarlo y ocurre muy rapido. Ahora la cola ya estd arriba y puedo
ver vagamente adénde me dirijo. Es un recorrido agreste, salvaje y agotador por la hierba,
acompaiiado de ruido y humo de los stacks, mientras el avién va dando tumbos; es muy emocionante.

Echo un vistazo rapido al ASI (indicador de la velocidad del aire): 100 mph. Vuelvo a comprobar
el mando y ya estoy volando. Retiro la mano del mando de gases, giro la palanca de cambios y
presiono el boton hidraulico. Los indicadores mecanicos motor up van muy rapido y oyes un «clonc,
clonc» cuando la palanca de cambios vuelve a su lugar. Vuelvo a poner el selector del tren de
aterrizaje en «neutro». Echo un rapido vistazo a las alas y veo que las aletas del borde de ataque
totalmente desplegadas empiezan a retraerse cuando aumenta la velocidad del aire y se reduce el
angulo de ataque. 130 mph y realizo inmediatamente un volteo en ascenso y vuelo recto a favor del
viento por si necesito aterrizar de urgencia. Nuestro procedimiento vigente de operaciones es volar
siempre alrededor del aer6dromo para que todo se estabilice antes de continuar. Este procedimiento
ha salvado al menos a uno de nuestros aviones.

Giro enérgicamente la manivela de la aleta, aumento la velocidad hasta 150, hago descender la
potencia a +6 (42”) y 2.650 rpm para subir. Ahora fluye mucho aire por los estrechos radiadores, de
modo que los cierro y controlo atentamente el indicador del refrigerante durante los siguientes
minutos, hasta que la temperatura se estabiliza. Con las aletas del radiador cerradas, el avion acelera
enormemente. Mientras asciendo, soy consciente de que tengo que rectificar una ligera tendencia del
timon hacia la derecha para mantener la cola en medio, pero la carga en pies es ligera y no hay
problema. Estabilizo y bajo la potencia a +4 (38”) y 2.000 rpm. El 109 ha alcanzado su velocidad de
crucero, unas 235 o 240 mph, y ahora la cola esta justo en medio y ya no tiene que intervenir el
timon.

Una vez estabilizado el avion, mi nivel de adrenalina baja a simplemente alto y ya puedo hacer
balance de la situacién. Mi primera reaccién es de placer por estar pilotando un avién clasico y,
luego, tomo conciencia de que es un caza de verdad. Al pilotarlo, sientes crecer la agresividad.
Necesitas ir en busca de algo que atacar y derribar.

La velocidad de balanceo es buena y especialmente positiva por debajo de mas o menos 250 mph.
A una velocidad todavia menor, el balanceo sigue siendo bueno, especialmente con una pequefia
ayuda del tim6n. Sin embargo, por encima de las 250 mph, la velocidad de balanceo empieza a
aumentar mas y mas hasta aproximadamente 300, como en un P-51. Después, todo se vuelve bastante
estable y, para cambiar a velocidades de balanceo significativas, hay que mover la palanca con las
dos manos. Otra peculiaridad es que cuando has realizado un viraje cerrado con las aletas del borde
de ataque desplegadas y luego te balanceas rapidamente en una direccién y te paras, durante mas o
menos un segundo tienes una extrafia sensacion, como una especie de zona de silencio sobre los
alerones, jcasi como si no estuvieran conectados! Y justo cuando empiezas a preocuparte, funcionan
otra vez.

A 250 mph o menos, el cabeceo también es delicioso. Lo considero muy positivo y la fuerza que
hay que hacer en la palanca de mando para conseguir un movimiento relevante del morro me parece
adecuada. Cuando se alcanza CL max, se despliegan las aletas del borde de ataque (juntas si la bola
estd en medio, de forma algo asimétrica si existe algtin tipo de deslizamiento). Al aparato le encanta



que le hagan realizar maniobras de viraje cerrado a baja velocidad. Cuando saltan las aletas del borde
de ataque, notas un pequefio «aviso» en la palanca y puedes tirar mas hasta que todo el aparato vibra
con bastante fuerza. Un poco mas y haras bajar un ala, pero hay que ser muy bruto para hacerlo de
forma intencionada. Por encima de las 250 mph, el cabeceo tiende a aumentar, pero, hasta las 300
mph, sigue siendo facil de manejar. El avion se siente muy a gusto realizando rizos a baja altura, a
300 mph o menos. Por encima de 300 mph se da una peculiaridad: cuando aceleras, el avion tiende a
picar un poco. Eso significa que por encima de las 300 mph, el avién da una cierta sensacién de
repliegue, jcomo si quisiera bajar a nivel del suelo! Eso es facil de controlar con la palanca o se
puede compensar, pero al principio sorprende un poco. Cuando maniobras por encima de 300, puede
que necesites utilizar las dos manos para un desempefio mas agresivo. O eso, o tienes que ayudarte
del compensador. A pesar del heavy-up, sigue siendo bastante facil de manejar a 5G a esa velocidad.

El timén es eficaz y la sensacion es correcta hasta los 300. Por encima de esa velocidad, se vuelve
mas pesado, pero, a pesar de eso, la falta de centrado de direccién no plantea problemas para el tipo
de maniobras que se llevan a cabo con el avidn. La aceleracion inicial es rapida, especialmente con el
morro hacia abajo, hasta unas 320 mph. A partir de ahi, el 109 empieza a mostrarse algo mas reacio y
hay que estar muy decidido para sobrepasar las 350-360 mph.

¢Que como es el avién en comparacion con otros cazas de su época? Primero tengo que decir que
todos mis comentarios se basan en maniobras por debajo de lo 10.000 pies y con ajustes de potencia
que no superan +12 (54”) y 2700 rpm. El avién me gusta y, conociéndolo bien, creo que pondria en
dificultades a la mayoria de los cazas aliados que he pilotado, especialmente en combates aéreos a
poca distancia, con virajes cerrados y a baja velocidad. Sin duda aventajaria al P-51 en este tipo de
vuelo, ya que en velocidad de balanceo y baja velocidad es mucho mejor. Por otro lado, el Spitfire es
un serio rival del 109 y creo que es superior en el combate a corta distancia. Dicho esto, los aviones
estan lo suficientemente igualados como para que la habilidad del piloto sea el factor decisivo. A
velocidades altas, el P-51 es claramente superior y, siempre que el Mustang ahorre energia y renuncie
al combate aéreo, esta bastante a salvo frente al 109. Otro factor que afecta al 109 como avion de
combate es el pequefio tamafio y la estrechez de la cabina. Es un entorno de trabajo bastante
fatigante, a pesar de que la vision externa (en vuelo) es mejor de lo que cabia esperar. La profusion
de puntales en la ctipula no supone un problema especial. Ademas de lo dicho anteriormente, el
pequefio tamafio de la cabina te hace sentir mas aislado del avion y las reducidas dimensiones del
conjunto complican mas la observacién. No cabe duda de que cuando pilotas un 109, al mirar hacia
fuera y ver las cruces en las alas, te sientes agresivo. Si estds en un caza aliado, intimida mucho ver
ese pequeio y peligroso avion viniendo hacia ti.

Volviendo a la pista, es casi imprescindible volar juntos para luego romper la formacién a 50 pies
y subir con el viento en cola a una velocidad de 4G. A una velocidad de 150 o menos y con el
dispositivo en posicion DOWN, pulso el boton y siento como baja el dispositivo de forma asimétrica.
Compruebo los indicadores mecanicos (e ignoro los indicadores de posicion eléctricos). El cabeceo,
correcto; las dos bombas de impulsion del combustible encendidas. Si tienes menos de un cuarto de
combustible y la bomba trasera no estd encendida, el motor se puede parar en la posicién «tres
puntos». Aletas de radiador totalmente abiertas y los flaps de las alas a 10° a 15°. Cuando el viento
pasa el umbral de viento de cola, hay que desconectar la potencia y hacer el viraje final, mientras
haces chasquear el flap como un loco. Lo importante es establecer un régimen de descenso mas bien
alto y una aproximacion curva. Al avion le cuesta perder velocidad en la fase final, por lo que lo ideal
es iniciar el giro bastante despacio, a 100 o 105. Las aletas del borde de ataque normalmente se
despliegan a mitad de la fase final pero tu, el piloto, no eres consciente de que ya estan fuera. Lo
mejor es seguir dando vueltas disminuyendo poco a poco la velocidad, enderezar la posicion a unos
10 pies a la velocidad adecuada y entonces empezar la transicion a la posicion «tres puntos». La
ultima velocidad que veo suele ser de unas 90. Por lo general, estoy demasiado ocupado para fijarme
en eso.

El 109 es unos de los aviones mds controlables que he pilotado a baja velocidad cerca de la fase
final y, con tal de que no vayas demasiado despacio, es uno de los mas faciles de hacer aterrizar sobre
tres puntos. jLa sensacion es perfecta! El Gnico problema es si se lleva demasiado despacio. Si eso



ocurre, enseguida acabas con una intensidad de penetracién muy alta y no tienes ninguna capacidad
para comprobar o hacer destellos para acabar. Se te cae de las manos.

Una vez abajo, en tres puntos, el avion tiende a mantenerse estable, pero es cuando hay que llevar
mas cuidado. La vista frontal se ha ido al infierno y no puedes permitir que se produzca ningtn
balanceo. El problema es que, al principio, es mas dificil detectarlo. El avién es totalmente
impredecible y puede desviarse en cualquier direccién. Aparentemente no sigue ningun patrén. A
veces el mas impecable aterrizaje sobre tres puntos se convierte en un desastre potencial a mitad del
recorrido de aterrizaje. Y otras veces un aterrizaje defectuoso lo hara rodar recto como una flecha.

Cuando mi padre y yo empezamos a pilotar el 109 hicimos muchos circuitos practicos en la
hierba antes de probar en una pista pavimentada. Es preferible maniobrar en la hierba. Aunque la
carrera es mucho mas suave en la superficie dura, el avién es claramente mas sensible desde el punto
de vista direccional. Es evidente que no puedes relajarte hasta que no estas totalmente parado. Nunca
haria una rodadura desde una pista de aterrizaje con el 109. Es igual de probable averiar el avién a 25
mph que a 80. Otro problema es que tienes que llevar cuidado con los frenos. Como los acciones
demasiado pronto en la pista de aterrizaje, se habran desvanecido justo cuando los necesitas. El
consejo final es aterrizar el avion sobre tres puntos. Si la intensidad del viento lo hace
desaconsejable, es muy sencillo: el avidn se queda en el hangar.

Después de todo lo dicho, confieso que el avién me gusta mucho, y creo que entiendo por qué
tantos ases de la Luftwaffe lo tenian en alta estima y manifestaban sus preferencias por él.



Capitulo 4. ERICH HARTMANN

Hasta final de marzo no me acabé de creer que Hitler estuviera decidido a librar una guerra mortal

contra Rusia ni imaginé lo cerca que estaba. Los informes de nuestros servicios de inteligencia
revelaban con todo detalle los grandes movimientos de tropas alemanas hacia los paises balcanicos y
en el interior de los mismos durante los tres primeros meses de 1941. Nuestros agentes se movian
con mucha libertad por esos paises casi neutrales y pudieron mantenernos adecuadamente
informados sobre la amplia presencia de fuerzas militares que se desplazaban en tren y por carretera
hacia el sudeste. Pero eso no suponia necesariamente la invasion de Rusia. Podia explicarse
facilmente por los intereses alemanes, por la politica en Rumania y Bulgaria, por sus proyectos para
Grecia y por sus acuerdos con Yugoslavia y Hungria. La informacion sobre el inmenso movimiento
de tropas que se estaba produciendo a través de Alemania en direccién al frente principal de Rusia,
que iba desde Rumania hasta el Béltico, era mucho mas dificil de obtener. Que en ese momento,
antes de aclarar el panorama en los Balcanes, Alemania fuera a iniciar otra gran guerra contra Rusia
me parecia demasiado bonito para ser verdad.

No conociamos el tenor de las conversaciones que Molotov, Hitler y Ribbontrop habian
mantenido en Berlin en noviembre de 1940, ni las negociaciones y pactos subsiguientes. Los
alemanes no parecian dispuestos a disminuir la intensidad de sus ataques al otro lado del Canal de la
Mancha. Seguian golpeando Inglaterra con intensidad. La forma en que se habia pasado por alto la
concentracién de tropas alemanas en Rumania y Bulgaria, aparentemente con el beneplacito del
Gobierno soviético, las pruebas que teniamos del envio de ingentes cantidades de suministros de gran
valor desde Rusia a Alemania y el evidente interés comun de ambos paises por invadir y dividir el
Imperio britanico en el este, llevaban a pensar que Hitler y Stalin negociarian a nuestra costa y no
que iban a enfrentarse en una guerra el uno contra el otro. Hoy sabemos que esa negociacién estaba
dentro de los amplios limites del objetivo de Stalin.

Nuestro Comité de Inteligencia Conjunta compartia estas impresiones. El 7 de abril indic6 que
habia una serie de informes circulando en Europa sobre un plan aleman de ataque a Rusia. Aunque,
segun decia, Alemania tenia muchas tropas disponibles en el este preparadas para enfrentarse a Rusia
en algin momento, no era probable que quisiera abrir otro gran frente todavia. Segtin el comité, su
principal objetivo en 1941 seguia siendo la derrota del Reino Unido. El 23 de mayo, este comité de
los tres servicios comunicé que los rumores de un ataque inminente a Rusia habian amainado y que
los informes apuntaban a la firma de un nuevo acuerdo entre los dos paises, lo que consideraba
verosimil, ya que la economia alemana necesitaba fortalecerse para hacer frente a las necesidades de
una guerra larga. Alemania podia obtener la ayuda necesaria de Rusia por la fuerza o a través de un
acuerdo. Los servicios de inteligencia creyeron que Alemania escogeria esto ultimo, aunque la
amenaza del uso de la fuerza ayudara a conseguirlo. Se estaba forjando esa amenaza. Existian
pruebas de la construccién de carreteras y apartaderos de ferrocarril en la Polonia alemana, de la
preparacion de aerédromos y de grandes concentraciones de tropas, que incluian unidades tanto
terrestres como aéreas procedentes de los Balcanes.

Extracto de The Second World War. The Grand Alliance,
WINSTON CHURCHILL

El 22 de junio de 1941, a las 3.15 h, el gobierno nazi de Alemania invadi6 la
Rusia comunista con el mas poderoso ejército jamas visto en el mundo. Los



alemanes se desplegaron a lo largo de la extensa frontera rusa, entre el océano
Artico y el Mar Negro, con mas de doscientas cincuenta divisiones. La
Operacion Barbarroja pretendia conquistar Rusia destruyendo al ejército
soviético. Para lograrlo, los alemanes concentraron tres millones de hombres y
toda la maquinaria, armamento y material necesarios en un frente que se
extendia por el este de Prusia y Polonia. A estas fuerzas colosales se sumaron, en
el norte, las tropas de Finlandia, aliada de Alemania, y en el sur, las fuerzas
rumanas y hingaras. Y a la cabeza del asalto estaban los cazas, destructores y
Stuka de la fuerza aérea alemana.

Hasta que fracaso, el pacto nazi-soviético habia funcionado a gusto de las dos
partes. El dictador aleman habia culminado con éxito la guerra relampago en
Polonia, los Paises Bajos y Francia sin tener que protegerse las espaldas para
evitar una posible intervencion soviética. Mientras, Josef Stalin habia tenido via
libre para engullir ocho paises del este de Europa. Pero con la pretendida
invasion de Inglaterra en punto muerto y la abrumadora necesidad de Hitler de
aplastar a los rusos y hacerse con su espacio vital y sus recursos, era inevitable
que el Fihrer pusiera fin a esa peculiar relacion con Stalin. Cuando ya estaba
proximo el inicio de la invasion alemana, Hitler reuni6 a sus colaboradores
inmediatos y les dijo: «Cuando empiece Barbarroja, el mundo contendra la
respiracion y no hara ningin comentario».

Es interesante sefialar que el Reichsmarshall Hermann Goering fue el tnico
miembro del alto mando que se enfrent6 al Fiihrer e hizo constar su firme
oposicion a la invasion alemana de Rusia. Goering sabia que la aviacion habia
llegado casi al limite de su capacidad en la campafia en el oeste y en la batalla de
Inglaterra y necesitaba un descanso inmediato, reabastecimiento y reposicion.
No estaba en condiciones de desempefiar un papel primordial en una nueva
guerra de gran calado en el este. Pero Hitler no tenia tiempo para atender a las
preocupaciones de Goering. Su objetivo principal era derrotar a Rusia. Nada ni
nadie se interpondria en su camino.

La primera mision importante de la aviacion de caza de la Luftwaffe en la
campafia rusa se centré en la destruccion de la mayor cantidad posible de
aviones soviéticos en tierra y el derribo en el aire de cualquier aparato enemigo
con implacable crueldad y efectividad. Destruyeron cientos de aviones rusos.
Este éxito de la Luftwaffe hizo posible que el ejército aleman volviera a la
tactica de la guerra relampago sin encontrar demasiada resistencia por parte de la
aviacion soviética. Asi, el ejército soviético al completo se vio obligado a
replegarse.

Adolf Galland calificé a Erich Hartmann como «el mejor piloto de caza de todos



los tiempos», no solo por detentar el récord del mundo con trescientas cincuenta
y dos victorias confirmadas, sino también por las tacticas extraordinariamente
eficaces que desarrollé este hombre modesto y por el estimulante ejemplo que
dio como soldado y como prisionero de la Union Soviética durante mas de diez
afios, una vez acabada la guerra. Hartmann nacié el 19 de abril de 1922 en
Weissach, en Wiirttemberg. Era hijo de Elisabeth y Alfred Hartmann. Cuando
Erich tenia tres afios, sus padres decidieron seguir la firme recomendacion de un
primo del doctor Hartmann, cénsul aleman en Shangai, y huir de la carestia de
alimentos, la galopante inflacion y la agitacion politica y econémica que padecia
Alemania tras la Primera Guerra Mundial yendo a buscar una oportunidad a la
comparativamente prospera China. El aventurero doctor Hartmann deseaba
practicar la medicina en un pais extranjero y decidié viajar primero él solo para
ver lo que le esperaba en China antes de que se incorporara al resto de su
familia. Se mostr6 encantado del buen trato y el alto aprecio del que fue objeto
por parte de sus nuevos amigos y pacientes chinos. Se sinti6 bien acogido
cuando se establecioé en Changsha, a unas 600 millas remontando el rio Yangtsé.
Entonces se trajo a su joven familia desde Alemania y construy6 una casa nueva
para ellos en una islita encantadora que habia comprado en medio del rio. Era un
maravilloso lugar virgen donde Erich podia jugar y crecer. Pero esa vida idilica
se truncO cuando, a los pocos afios, comenzaron a extenderse los sentimientos
anticolonialistas y el malestar social en China. A medida que la situacion
empeoraba, en la década de 1920, el médico comprendié que ya no era seguro
para su mujer, Erich y su hermano pequefio Alfred permanecer en el pais, y los
mando de vuelta a Alemania en el Transiberiano. Fue un viaje horrible que duro
varias semanas. Una vez en su pais, Frau Hartmann y los nifios se establecieron
en Weil im Schénbuch, no lejos de Stuttgart. Llevaban alli seis meses cuando el
doctor Hartmann escribi6é a su mujer diciendo que la situacion en China se habia
normalizado y que ella y los nifios podian volver en condiciones de seguridad.
Ella, sin embargo, preferia criar a los chicos en Alemania y convencié a su
marido para que volviera y abriera una consulta en Weil.

Elisabeth Hartmann era una mujer aventurera, como su marido. Era aficionada
a la aeronautica y le encantaba volar. El joven Erich también apuntaba buenas
maneras y, cuando intent6 construir y hacer funcionar un planeador que era
evidente que no podia volar, su madre no lo desalent6. Mientras, Elizabeth
decidi6 apuntarse a un club de vuelo local en el aerédromo de Bdéblingen, a
pocas millas de Weil. Enseguida se convirtié en una gran aviadora y consigui6
una licencia de piloto privado. Al cabo de un afio, los Hartmann compraron,
junto con otras personas, un avion ligero. Asi, la familia pudo disfrutar volando
de forma habitual en una época en la que poca gente ni tan siquiera habia visto



un avién de cerca. Sin embargo, en 1932, la economia se estaba hundiendo y los
Hartmann no tuvieron mas remedio que vender el aeroplano.

Al afo siguiente, los nazis llegaron al poder en Alemania y, con vistas a sentar
las bases de una nueva fuerza aérea, fomentaron la creacién de clubs de
planeadores. La madre de Erich fund6 uno de esos clubs en Weil im Schénbuch,
en 1936, y llevaba a su hijo al aerédromo a ver competiciones de planeadores
todos los fines de semana. Segun recordaba su hermano pequefio, Alfred, Erich
era un piloto excelente, con mucho talento y una habilidad natural. A los catorce
afios, Erich ya habia obtenido su licencia y era instructor del grupo de
planeadores de las Juventudes hitlerianas. Hartmann recordaba que, para él,
volar fue algo natural, porque habia visto pilotar a su madre, a su hermano y a
muchos amigos y él mismo habia volado tantas veces a los mandos de un avion
que montarse en un aeroplano le resultaba tan natural como entrar en un coche.
De los dos hermanos, Erich era el mas dotado para el deporte. Tenia una
coordinacion excelente y bastante habilidad para el atletismo, la natacion, el
buceo, el esqui y la gimnasia. También era un lider nato y un firme defensor del
juego limpio. Ademas, creia que habia que afrontar los desafios de la vida de
forma directa y sin vacilacién, una cualidad esencial para un buen piloto de caza.
Era un joven apreciado por todos los que le conocian, abierto, honesto y
tolerante. Era educado y respetuoso con sus mayores y siempre buscaba el lado
positivo de la vida. Fue un estudiante mediocre, pero muy competitivo, que
dedicaba casi todo su tiempo libre y sus energias al deporte y a la aviacion.

En el colegio conocié a Ursula Paetsch, una nifia de la que se enamoro
inmediatamente y a la que llamaba «Usch». Era 1939. Erich tenia diecisiete afios
y el mundo estaba a punto de cambiar de forma drastica. La pareja nunca se
separaba hasta que, poco después de su decimoctavo cumpleafios, en abril 1940,
él se gradud en la Korntal Hochschule. Estaban en plena guerra y €él sabia que
pronto tendria que servir en el ejército, y se decidio por la fuerzas aéreas. Con su
gran experiencia de vuelo, tanto de planeadores como de aviones a motor, se
sentia mas que preparado. Erich leia en los periddicos las hazafias de los pilotos
de caza como Johannes Steinhoff y Werner Molders que ya eran conocidos ases
de la aviacion, y ansiaba reunirse con ellos y compartir sus éxitos. El doctor
Hartmann estaba en contra de la guerra y creia que Alemania la iba a perder.
Ambos progenitores tenian sentimientos contradictorios sobre sus planes, pero
creian que la decision tenia que tomarla él. Usch compartia esa opinion y odiaba
la idea de separarse de Erich, pero también ella estaba dispuesta a aceptar su
decision.

A mediados de octubre de 1940, la batalla de Inglaterra practicamente habia
terminado y Erich Hartmann recibia formacién en el décimo regimiento de



instruccion militar de las fuerzas aéreas alemanas en Neukuhren, cerca de
Konigsburg, decidido a convertirse en piloto militar. Alli cursaba teoria de vuelo,
disefio y construccion de aviones y motores, historia de la aviacion, ingenieria
aeronautica, aerodinamica y meteorologia. En marzo de 1941 se trasladé al
aerédromo de Berlin-Gatow para recibir instruccion de vuelo. Estudiéo mucho y
obtuvo buenos resultados, pues estaba muy motivado. Su primer vuelo con un
instructor tuvo lugar el 5 de marzo y el 24 ya estaba preparado para volar solo.
Las muchas horas de vuelo que tenia a sus espaldas lo habian preparado bien y,
en octubre, Hartmann ya habia finalizado la formacion basica de vuelo. Luego
paso sin problemas a la formacion avanzada para pilotos. Tras completarla, el 31
de enero de 1942, fue destinado a la escuela de pilotos de caza de Zerbst/Anhalt,
cerca de Magdeburgo. Ya habia aprendido a pilotar diecisiete tipos distintos de
aviones a motor, pero fue aqui donde vio por primera vez el Bf-109, el caza en el
que destacaria durante el resto de la guerra. En la base de caza, Erich aprendio
casi todo lo que el pequefio y habil 109 podia hacer en el aire, una informacion y
unas técnicas que le iban a ser de gran utilidad en muchos combates. Aprendi6
rapido y se hizo muy diestro en el manejo del excelente avion de caza. En junio
de 1942 continu6 su formacion estudiando tiro aéreo y se convirtio en un experto
en todos los aspectos de la habilidad, incluido el tiro a distancias lejanas del
blanco, aunque eso no iba a tener un papel decisivo en sus futuros combates. Ya
avanzado el mes, Hartmann se estreno en el tiro aéreo a una manga remolcada
como blanco. De las cincuenta descargas estipuladas que realiz6 con su
ametralladora de 7.62 mm, consigui6é alcanzar la manga veinticuatro veces. Era
un impresionante comienzo. Hartmann realmente prometia.

Tras graduarse como instructor de pilotos de caza, el 31 de marzo de 1942 fue
ascendido a alférez. Durante su instrucciéon de tiro, Erich tuvo ocasién de volar
sobre Zerbst y desahogarse haciendo algunas acrobacias sobre el aer6dromo.
Después pagd la exhibicion no autorizada con el confinamiento durante una
semana en su habitacién y con la confiscacion de las dos terceras partes de su
sueldo durante tres meses. Siempre habia sido un espiritu libre y le seguia
irritando la rutinaria disciplina militar. La uniformidad y el conformismo no iban
con su caracter. Hartmann recordaba el incidente:

En realidad, esa semana confinado en mi habitacion me salvé la vida. La tarde en que me encerraron
tenia que haber participado en un ejercicio de tiro. Mi compafiero de habitacién vol6 en mi lugar en
un avion que tenia que haber pilotado yo. Poco después del despegue, mientras se dirigia al campo de
tiro, tuvo problemas con el motor y se vio obligado a realizar un aterrizaje forzoso cerca del
ferrocarril de Hindenburg-Kattowitz. Muri6 al estrellarse.

En su version mas respetuosa, el acronimo SNAFU significa Situation Normal
All Fouled Up [situacién normal, todo igual de confuso]. Es una formula



utilizada normalmente en el ejército de tierra, en la marina y en las fuerzas
aéreas del mundo entero. Erich Hartmann y otros tres jovenes alféreces de la
Luftwaffe llegaron a Krakau, al sur de Varsovia, de camino a su primer destino
como pilotos de caza de la JG-52, en el frente oriental. El oficial al mando de la
base de abastecimiento de la Luftwaffe en Krakau no encontraba registros de
asignacion de aviones de reemplazo Bf-109 para enviar a los hombres a la JG-
52, que tenia su base en Maykop, en el Caucaso. Lo tnico que les podia ofrecer
eran varios cazabombarderos Ju-87 Stuka que habia que enviar a Mariupol, cerca
de Maykop. Aunque ninguno de los cuatro hombres habia pilotado un Stuka,
aceptaron llevar los aviones a la base en su camino a Maykop. Al poco, estaban
sentados en las carlingas del extrafio avion de alas invertidas, echando un vistazo
a los instrumentos y a otros detalles del tablero. Tras poner en marcha el aparato
y realizar la prueba de motor y otras comprobaciones, Hartmann sacé con
cuidado el desgarbado avién de la zona de dispersion y lo llevo en direccion a la
pista. Cuando estaba llegando al final de la pista de despegue, vio la caseta de
madera del controlador aéreo y clavo el freno izquierdo para intentar rodear el
obstaculo. El freno no respondi6 y Hartmann pisé con fuerza los dos frenos para
detener el Stuka, pero tampoco lo consigui6. El controlador huyo
inmediatamente y, unos segundos después, el avion se llevaba por delante la
caseta, junto con los libros de registro que contenia.

De los otros tres pilotos, uno descubri6 nada mas despegar que tenia
problemas con el motor. Luché por controlar el avion, con el que no estaba
familiarizado, para realizar un aterrizaje de emergencia y lo hizo bastante bien,
pero, en la carrera de aterrizaje, presion6 demasiado los frenos y el Stuka se dio
de morros. El jefe de la base estaba furioso. Examino los dafios y comunico a los
jovenes pilotos que prescindia de sus servicios para el envio de los aviones y que
viajarian a Maykop con el servicio de transporte del Ju-52, en un avion pilotado
por otro aviador de la Luftwaffe.

Durante el vuelo a la nueva base, Erich se enter6 de que se estaba librando un
combate aéreo importante en territorio soviético, a 750 millas de la frontera. Al
aterrizar en Maykop, los cuatro jévenes pilotos fueron recibidos por el ayudante
de la JG-52 que los llevé ante su nuevo oficial al mando, el coronel Dieter
Hrabak. La impresion que causo Hrabak en los jovenes aviadores fue un poco
sorprendente. Llevaba el uniforme arrugado, con manchas de aceite en los
pantalones y las botas sucias de barro. Chocaba mucho en contraste con su
esbelto ayudante, perfectamente vestido. Pero los saludé y les dio brevemente
sus instrucciones de tal modo que los pilotos salieron convencidos de su
competencia y profesionalidad. En ese momento, Hrabak tenia en su haber mas
de sesenta victorias confirmadas y poseia la Cruz de Caballero de la Cruz de



Hierro. Y les dio algo serio en que pensar:

Hasta ahora, toda vuestra instruccién se ha centrado en controlar el avion durante el vuelo, es decir,
en hacer que vuestros musculos obedezcan a vuestra voluntad en el pilotaje del avion. Para sobrevivir
en Rusia y ser unos buenos pilotos de caza, ahora tenéis que desarrollar vuestra mentalidad. Tenéis
que actuar siempre de forma agresiva, desde luego, o no saldréis victoriosos, pero hay que templar el
espiritu agresivo con astucia, juicio y reflexién inteligente. Volad con la cabeza, no con los musculos.

En la campafia rusa, Hitler «volaba» con los muisculos mas que con la cabeza,
confiando totalmente en otra blitzkrieg de corta duracion que en seis u ocho
semanas le diera la victoria. Pretendia ocupar Moscu en el plazo de dos meses.
Pero como seguia sin tener un bombardero estratégico y en modo alguno habia
recuperado la plena capacidad tras las pérdidas sufridas en la batalla de
Inglaterra, su fuerza aérea no podia llevar a cabo el tipo de destruccién necesaria
para someter a un pais del tamafio y diversidad de Rusia en un plazo razonable.
La blitzkrieg, fuertemente armada y acorazada, tenia que triunfar. El Fiihrer
apostaba toda la guerra a una carta.

Practicamente sin reservas, sin la potencia aérea necesaria y con los peores
dias y noches de invierno al llegar, el ataque relampago iba a ser una de las mas
nefastas y costosas aventuras en las que se ha embarcado un ejército en toda la
historia. Con poco efectivos y casi exhausta, la aviacion alemana tenian que
liderar el avance del ejército hacia Mosci. Como la operacion Barbarroja
comenz6 mas tarde de lo previsto, ni la infanteria ni la fuerza aérea acudieron
con un equipo adaptado para el invierno ni con ropa de abrigo adecuada para su
personal, que iba a sufrir terriblemente en el frio brutal de Rusia. Su enemigo
soviético, en cambio, estaba bien equipado y entrenado para el combate en esas
condiciones. El paralizante frio del invierno llevo la ofensiva alemana a un punto
muerto, dando tiempo a los rusos para reagruparse, rearmarse y prepararse para
luchar por sus vidas.

Al inicio de la campaia, el tiempo todavia no era el enemigo en que se
convertiria después, y los alemanes hicieron bastantes progresos en su carrera
relampago hacia la capital rusa, capturando cientos de miles de soldados
enemigos junto con grandes cantidades de equipo y armamento. También
asestaron un duro golpe a la fuerza aérea soviética, destruyéndola en gran
medida durante las primeras semanas. Sin embargo, la mayor parte de la
destruccion se centr6 en los aviones y las instalaciones, no en los pilotos ni en la
tripulacion aérea. Los rusos trasladaron enseguida fabricas enteras de produccion
de armamento vital y material de guerra al este, lejos de los frentes de batalla.
Por entonces estaban construyendo aviones de caza en proporcién de tres a uno
con respecto a la produccion alemana y recibieron mas de quinientos aviones de
caza adicionales gracias a los acuerdos de préstamo y arriendo suscritos con los



britanicos y los norteamericanos. Ademas, no hay que olvidar que toda la
produccion rusa de cazas y los aviones recibidos en préstamo y arriendo se
destinaban al frente oriental, mientras que la produccion total de aviones de
Alemania se tenia que repartir entre las operaciones en el canal de la Mancha, el
Mediterraneo, el norte de Africa y el frente oriental, ademas de reservar aparatos
para la aviacion de caza nocturna. A finales de 1944, las fabricas de aeronaves
soviéticas habian construido casi cien mil aviones y habian recibido catorce mil
setecientos mas de los aliados. La mayor parte de esos aviones en préstamo y
arriendo eran cazas: Bell P-39 Aircobra y P-63 Kingcobra, Curtiss P-40
Tomahawk, Hawker Hurricane, Supermarine Spitfire y unos cuantos Republic P-
47 Thunderbolt y P-51 Mustang norteamericanos. Desde el punto de vista
tecnoldgico, casi todos estos aviones eran inferiores a sus adversarios alemanes,
el Messerschmitt Bf-109 y el Focke-Wulf Fw-190, y los pilotos rusos, en su
mayor parte, no estaban tan preparados ni eran tan idéneos como sus homologos
alemanes. Sin un bombardero pesado cuatrimotor de largo alcance, los alemanes
no podian alcanzar las fabricas rusas de armamento para detener su produccion.
Al final, el enorme rendimiento de estas fabricas unido a las inclemencias
meteoroldgicas que pronto iban a tener que afrontar los alemanes, impidieron
alcanzar la victoria que Hitler habia pronosticado.
Hartmann dijo sobre los aviones en préstamo y arriendo:

En mi opinidn, el Aircoba y el Kingcobra eran valiosos para los rusos, pero no por su rendimiento en
vuelo, que era inferior tanto al de los cazas de disefio ruso como al de los Me-109. Sin embargo, eran
claramente superiores en su armamento y en su sistema de armas. En ese sentido, tenian una clara
ventaja con respecto a los aviones rusos del momento. En esa época, el visor de los cazas rusos solia
ser un simple circulo en el parabrisas. Me refiero a un medio circulo pintado a mano en el parabrisas.

Entonces llegaron el Aircobra, el Kingcobra, el Tomahawk y el Hurricane y todos tenian visores
de disefio occidental moderno. A partir de entonces, los rusos empezaron a disparar del mismo modo
que nosotros. En los primeros tiempos, aunque parezca increible, no habia por qué temer a los cazas
rusos si volaban detrds de ti. Con sus «visores» pintados a mano no podian dirigir el plomo
adecuadamente y alcanzarte como no fuera por pura suerte. Pero cuando llegaron los aviones en
préstamo y arrendamiento y los rusos adoptaron los visores, la cosa cambié radicalmente, sobre todo
en las distancias mas largas.

Antes de convertirse en un reconocido as de la aviaciéon de caza de la
Luftwaffe con muchisimas victorias aéreas en su haber, Adolf Galland vol6 en
misiones de apoyo directo y escribié un libro sobre esas operaciones para las
fuerzas aéreas alemanas. Sobre el empleo de los bombarderos en la campafia
rusa, Galland recordaba:

La fuerza aérea alemana no se utilizaba como tal, sino como artilleria avanzada. No era el modo
adecuado de emplear los bombarderos, soltando bombas en el frente enemigo. Esa es la labor de la
artilleria. La fuerza aérea debe atacar alli donde confluye el tejido nervioso del enemigo. La
Luftwaffe hacia un mal uso de los bombarderos porque el ejército queria resultados visibles
inmediatos en el apoyo a sus operaciones. Los bombarderos hubieran debido estar atacando



aer6dromos, vias férreas y puentes al otro lado, detras de las lineas enemigas. Pero esos ataques no
producen resultados reales inmediatos. Los efectos llegan mas tarde, al cabo de varios dias o
semanas. Eso no era del agrado del ejército aleman.

La Luftwaffe ensefi¢ al ejército de tierra a utilizar la aviacién como apoyo directo, lo que es
adecuado en determinadas circunstancias, pero no como principio universal. El potencial de la
Luftwaffe se desaprovechaba en continuas operaciones de apoyo directo. De este modo era la fuerza
aérea la que dirigia al ejército de tierra en lugar de limitarse a apoyarlo. Entonces, el ejército se veia
obligado a avanzar y ocupar la zona atacada por el apoyo aéreo directo de modo que, en Rusia,
muchas veces era la Luftwaffe y no el ejército de tierra el que comenzaba una ofensiva en un lugar
determinado. A menudo Hitler ordenaba a Goering o a Jeschonneck que hicieran avanzar las tropas y
estos transmitian la orden a von Richthofen o a otro jefe. Muchas veces, los mandos del ejército
mostraban su desacuerdo y respondian: «No tenemos suficientes fuerzas, o artilleria, o transportes».
Cuando el mensaje llegaba a oidos de Hitler, este simplemente decia a la Luftwaffe: «Hagan avanzar
al ejército».

Motivado por el coronel Hrabak, el 10 de octubre de 1942, Erich Hartmann
esperaba con impaciencia que se le encomendara una misién con su nueva
unidad, el I1I/JG-52, cuando subi6 a bordo del avién de transporte Ju-52 que le
iba a llevar al aer6dromo del grupo en Soldatskaya, al norte de las montafias del
Caucaso, cerca del rio Térek. En el cuartel general de la unidad, €l y los demas
pilotos recién llegados se presentaron ante el jefe de su grupo, el mayor von
Bonin, un curtido piloto de caza veterano de la época de la Legion Condor que,
durante la Guerra Civil Espafiola, habia derribado cuatro aviones. Luego habia
abatido nueve mas con la JG-26 durante la batalla de Inglaterra y, hasta ese
momento, otros cuarenta en el frente oriental. Bonin, un viejo de treinta y dos
aflos, impresionaba asi a los jovenes a los que daba la bienvenida en
Soldatskaya:

Aqui no cuentan ni la graduacion ni otras banalidades, solo las victorias aéreas. En tierra tenemos
disciplina militar, pero, en el aire, todos los elementos los dirige el piloto con mas victorias aéreas y
mas experiencia y capacidad de combate. Si vuelo con un sargento que tiene mads victorias que yo,
entonces €l dirige el elemento. Asi se eliminan las disputas entre los pilotos para decidir quién es el
que manda. Nunca hay discusiones, porque solo cuentan las victorias.

En el aire, en la batalla, dices cosas que nunca dirias en tierra, especialmente a un oficial superior.
Bajo el estrés y la presion del combate, eso es inevitable. En el aire, todo lo que ha sobrepasado el
mero comentario, incluso el abuso, se olvida en el momento en que aterrizas.

Vosotros, los alféreces, volaréis sobre todo con sargentos. Seran vuestros lideres en el aire. Espero
no oir nunca que no habéis obedecido sus 6rdenes en vuelo debido a su graduacion.

Erich enseguida conocio al sargento Eduard «Paule» Rossmann, para el que
iba a trabajar como escolta. El sargento era un hombre jovial, algo
melodramatico y con un gran sentido del humor. En realidad, no era el tipico
piloto de caza, pero demostr6 ser el mejor mentor que Erich podia tener.
Rossmann, que tenia ochenta victorias aéreas en su haber, era muy valorado por
los demas oficiales del I1I/JG-52, que lo admiraban por su gran habilidad. Erich
también se llevo una impresion muy favorable de Heinz Mertens, el hombre que
fue su jefe de equipo en tierra desde que se conocieron hasta el final de la guerra.



Llego el dia de la primera mision de combate de Erich con su nueva unidad.
Era el 12 de octubre de 1942. A Rossmann y a él, que pilotaban sendos Bf-109
G-4 «Gustav», les encomendaron realizar un barrido de caza entre Digora y
Grozni. Acababan de despegar cuando recibieron la orden por radio de atacar a
siete cazas rusos y a tres
cazabombarderos I1-2 Stormovik que estaban ametrallando carreteras cerca de
Prokhladny. Hartmann y Rossmann volaban a 12.000 pies de altura, siguiendo el
rio Térek en direccion a Prokhladny. Al cabo de quince minutos, el sargento vio
un avion enemigo y pidi6 a Erich que se acercara a él cuando atacaran.
Descendieron 5.000 pies hasta situarse a la misma altura. Por fin Erich diviso
dos de los aviones rusos pintados de verde oscuro volando unas 100 yardas por
delante y un poco por encima de él y Rossmann. Erich esperaba lograr su primer
derribo. Con el regulador de gases totalmente abierto, adelanté a Rossmann y se
acerco rapidamente a 300 yardas del avion enemigo. Inmediatamente empez6 a
disparar y quedo consternado al comprobar hasta qué punto se desviaban hacia la
izquierda del blanco sus balas trazadoras. El avion enemigo iba ocupando
rapidamente todo el parabrisas. Cuando parecia que iban a chocar en el aire,
Erich logro ascender y alejarse en el ultimo instante. No tuvo tiempo para pensar
en su milagrosa huida, porque se encontré en medio de un enjambre de aviones
rusos que trataban de colocarse en posicion de tiro por detras de él. Perdi6 de
vista a Rossmann y solo podia pensar en escapar de sus perseguidores. Vio una
capa de nubes por encima, aceleré su 109 y ascendi6é esperando que las nubes le
ofrecieran refugio y la oportunidad de ordenar sus ideas. Pronto se encontrd
volando por el cielo azul. La radiotelefonia emiti6 un crujido y se oyo0 la voz de
Rossmann: «No te preocupes. Te vigilaba por detras. Ahora que has ascendido
por encima de las nubes te he perdido. Vuelve a atravesar las nubes y baja para
que pueda recogerte otra vez». Mientras bajaba atravesando la capa de nubes, a
Erich le volvié a entrar el panico al ver que otro avion le perseguia. Descendio a
todo gas hasta la altura de los arboles. La voz de Rossmann seguia rompiendo el
silencio, pero la transmision estaba distorsionada y Erich no podia entender lo
que decia su lider. Para exponerse menos al fuego, se encogio dentro de la cabina
blindada ante la inminente llegada de las balas y los proyectiles enemigos. De
algiin modo, al cabo de unos minutos eludié al avion que le perseguia mientras
Rossmann seguia emitiendo palabras ininteligibles por radiotelefonia. En ese
momento, se encendid la luz roja del combustible en el tablero, indicando que
solo quedaba carburante para cinco minutos.

Mas que minutos, le parecieron segundos. Su potente motor Daimler-Benz
empezo a carraspear y se paro. Descendia rapidamente desde tan solo 1.000 pies
hacia una carretera llena de vehiculos militares. No tenia tiempo de hacer nada



excepto dirigir el caza que caia hasta hacerlo aterrizar de panza al lado de la
carretera. El serpenteante Messerschmitt levanto una enorme nube de polvo a su
paso. Segundos después, unos soldados alemanes rescataban a Hartmann vy, al
cabo de unos minutos, un coche de servicio lo llevaba de vuelta a la base cercana
de Soldatskaya, donde le esperaba una bronca monumental, primero del mayor
von Bonin y luego del sargento Rossmann.

El sargento se despacho a gusto enumerando todos los errores y deslices de su
primera experiencia en combate: separarse del lider sin permiso, volar hacia la
posicion de tiro del lider, desaparecer tras la capa de nubes, confundir el avion
del lider con el de un piloto enemigo (el avién que Erich habia estado
persiguiendo cuando reapareci6 de entre las nubes era el de Rossmann),
desobedecer la orden del lider de reunirse con él, perder la orientacion y la
posicion y, no menos importante, destruir su propio avion sin tan siquiera haber
dafiado un aparato enemigo. Luego von Bonin castig6 al mortificado Hartmann
con tres dias de trabajo en tierra junto a los mecanicos y armeros por sus
multiples infracciones de la disciplina aérea. No fue un buen comienzo para el
futuro as de ases.

Con el tiempo, Erich tuvo muchas oportunidades de volar con Rossmann y
aprender de él. Paule Rossmann, que se habia formado con Dieter Hrabak,
pilotaba mas con la cabeza que con los musculos. Volaba con dedicacion
religiosa hacia el ataque sorpresa. Siempre abordaba los encuentros con el
enemigo valorando brevemente la posibilidad de ataque y solo entraba en accion
si contaba con el elemento sorpresa. Para Erich, el método de Rossmann era
espectacular, no solo por las victorias aéreas que lograba, sino también por la
seguridad que proporcionaba. El sargento obtenia victorias sin recibir impactos.
Gracias a Rossmann, Hartmann fue desarrollando poco a poco la habilidad para
divisar aviones enemigos a larga distancia, para valorar la situacién y para actuar
como equipo de lider y escolta, con eficacia y seguridad. Observé que, cuando
llegaban nuevos pilotos a Soldatskaya a sustituir a los aviadores muertos, heridos
o capturados, pocos de los pilotos ya curtidos se mostraban dispuestos a formar a
los recién llegados y facilitarles la travesia por los duros métodos de aprendizaje
y las practicas del grupo. Siempre agradecié a Rossmann su maravilloso papel
de tutor. Hartmann estaba convencido de que debia la vida y gran parte de su
éxito en combate a Paule Rossmann, a su paciencia y a sus sabios consejos que,
desde aquella primera experiencia, lo prepararon para cumplir con las exigencias
de la larga guerra que iba a librar. A medida que ascendia de rango y adquiria
mas responsabilidad dentro de la unidad, Erich se propuso transmitir todo el
conocimiento que pudiera a los nuevos hombres del escuadron, en gratitud por
todo lo que Rossmann le habia dado a él:



Tras mi experiencia con Rossmann, converti esto en mi norma de vida. Era un chico joven, ciego
como un gatito recién nacido. Supongamos que me hubiera iniciado un lider duro e implacable —y
habia muchos—. Tal como estaba la cosa, yo temblaba de miedo por lo que me pudiera pasar, incluso
con la presencia tranquilizadora de Rossmann. No solo me acompafi6 en la travesia de ese periodo
critico, también me ensefi6 la técnica basica del ataque sorpresa sin el cual estoy convencido de que
me hubiera convertido en un piloto de caza mas, al no haber asumido que debia ser el primero en
disparar.

Entonces llegd el dia de la primera victoria aérea de Hartmann, el 5 de
noviembre de 1942. Ese dia volaba con el grupo del ayudante del comandante, el
teniente Treppe. Volaban en formacion schwarm de cuatro aviones cerca de
Digora, hacia el mediodia. Erich fue el primero en divisar los dieciocho I1-2
Stormovik con su escolta de diez cazas Lagg-3. Como habia sido el primero en
ver los aviones enemigos, Treppe le ordeno dirigir el ataque aleman. Los 109 se
separaron en elementos de dos aviones y luego se lanzaron por separado sobre
los desprevenidos rusos que estaban ocupados atacando blancos de transporte
alemanes. Cerca del nivel del suelo, los alemanes atacaron los Stormovik y Erich
observd como las balas de su ametralladora y los proyectiles del cafion
impactaban sobre el blindaje de los cazabombarderos enemigos y rebotaban.
Erich habia oido hablar de lo bien protegidos que estaban los Stormovik y lo
dificil que era derribarlos. También sabia que eran vulnerables, que tenian un
punto débil por debajo, y decidi6é aprovecharlo.

Erich dio una segunda vuelta alrededor de los aviones enemigos, hizo
descender su Messerschmitt todo lo que pudo para colocarse por debajo del
Stormovik que perseguia. Cuando calcul6 que estaba unos 200 pies por detras y
un poco por debajo del blanco, dispar6 y vio con satisfaccion una espesa
columna de humo negro que salia del refrigerador del aceite del Stormovik
seguido, casi inmediatamente, por una llama que enseguida envolvio el robusto
avion ruso. Erich sigui6 con la mirada al cazabombardero que se alejaba de la
formacion en su caida. Entonces se produjo una pequefia explosion bajo el ala
del Stormovik. Varios pedazos salieron despedidos interponiéndose en la
trayectoria del avién de Erich, que se tambale6 un momento y empezd a
desprender humo por debajo del cap6. Parte del humo se col6 en la cabina. Iba a
tener que aterrizar de panza otra vez y se prepar0 apagando el interruptor
principal del combustible y la llave de contacto. Logré depositar el avién
averiado en tierra y abandono el aparato. Cuando salia, tuvo tiempo de ver el fin
del Il-2 un poco mas arriba, a una media milla. El teniente Treppe, testigo del
primer derribo de Erich, volaba en circulos para asegurarse de que Hartmann
estaba bien. Erich habia caido muy por detras de las lineas alemanas. Unos
soldados de infanteria lo acompafiaron de regreso a su base. Durante las semanas
siguientes, Hartmann analizé la mision e hizo autocritica. Estaba aprendiendo



rapido y, mientras lo hacia, tomé una decisién: ningtn piloto enemigo iba a
derribar a su amigo y guia, Paule Rossmann, mientras estuviera €l para
protegerlo. Rossmann habia ensefiado a Erich que los ataques sorpresa se podian
culminar con éxito, disparando con precisién desde la distancia, sin exponerse a
los peligros del combate aéreo tradicional. A partir de ese momento, iba a pasar
un tiempo volando en compaiiia de las mejores unidades de combate para acabar
de completar su formacion.

La mayor parte de los ases del III/JG-52 combatian de forma tradicional y
Erich enseguida se familiarizé con sus técnicas y con los aspectos en los que
diferian de Rossmann. Tenia una gran fe en los métodos de Rossmann, pero
también aprendié muchos trucos utiles de los otros veteranos. Uno de esos
hombres era Alfred Grislawski, hijo de un minero, que habia ganado la Cruz de
Caballero y que sobreviviria y acabaria obteniendo ciento treinta y tres victorias
y la distincion de las Hojas de Roble en su Cruz de Caballero. Fue Grislawski el
que descubrio a Erich lo vulnerable que era el refrigerador del aceite situado
debajo del I1-2 Stormovik. Por entonces Erich, que pilotaba el avion escolta,
estaba demasiado ocupado espantando aviones enemigos a sus lideres y no tenia
muchas oportunidades de combatir. Grislawski solia burlarse y adular a Erich
cuando estaban en el aire, y a menudo le lanzaba maldiciones para hacer de €l el
tipo de escolta que queria. Se mofaba de €él, lo intimidaba e incluso lo llamaba
«cara de nifio» delante de los demas pilotos, lo que llevé a que acabaran
llamandolo Bubi, «nifio». El mayor von Bonin habia colocado a Erich bajo las
ordenes de Grislawski porque sabia que era el tipo de persona que le iba a
imponer la severa disciplina que él necesitaba. Con el tiempo, Erich reconocio
que la decision del mayor habia sido acertada. Pero el apodo se le quedd vy, a
partir de entonces, todos lo llamaban Erich «Bubi» Hartmann. Poco a poco, a
base de observacion y experiencia, empezaba a considerar que el mejor método
para ser un buen piloto de combate podia ser una combinacion de la tactica de
ataque por sorpresa de Rossmann y el disparo a bocajarro al avién enemigo
desde corta distancia.

Erich no logré su segunda victoria aérea hasta el 27 de febrero de 1943. El
hecho coincidi6 aproximadamente con la llegada al escuadron de Walter
Krupinski, el nuevo jefe de la unidad, que desde hacia poco ocupaba la base de
Taman Kuban. Erich habia visto anteriormente a Krupinski el dia en que él y
otros tres pilotos llegaron a Maykop de camino a su primer destino. A Krupinski
lo habian traido en avion ese dia, después de participar en un combate aéreo en
el que habia sido derribado, aparentemente por fuego antiaéreo. Habia realizado
un aterrizaje forzoso en un aerédromo no muy alejado de donde estaba Erich y
milagrosamente habia salido de su caza Messerschmitt en llamas sonriendo y



con heridas leves. Una vez en Taman Kuban, no perdi6 el tiempo. Tras
presentarse a los pilotos de la unidad, requisé un Bf-109 armado y listo para
volar y despeg6. En vuelo, se encontré con un avion enemigo, se enfrento a €l y
fue derribado. Impertérrito, regres6 al aerédromo, volvio a despegar en otro
caza, localiz6 una formacién de aviones enemigos, derrib6 dos y regresd
triunfante a Taman donde le esperaban los demas pilotos, incluido Erich,
impresionados por su actuacion.

Walter Krupinski era un oficial complejo, en servicio desde finales de 1941.
Antes habia sido escolta del prestigioso Johannes «Macky» Steinhoff, y él
mismo era un conocido as de caza con mas de setenta victorias en su haber. Era
una extrafia combinacién de playboy y piloto de caza duro y extremadamente
serio que, al acabar la guerra, habia logrado ciento noventa y siete derribos y
habia servido en el escuadron de cazas a reaccion de élite JV-44 de Adolf
Galland. Antes de integrarse en la unidad de Erich, habia sufrido bastantes mas
aterrizajes forzosos, saltos en paracaidas y heridas leves de los que le
correspondian. Erich Hartmann se present6 ante él como su nuevo escolta con
cierta inquietud. Krupinski le pregunt6 cuanto tiempo llevaba en el grupo y con
quién habia volado. Quedé satisfecho y le dijo a Erich que creia que iban a
llevarse bien. Al principio, la relacion fue un poco dificil, pero enseguida se
compenetraron y se convirtieron en un equipo eficaz frente al enemigo.
Krupinski pedia insistentemente a Erich que se acercara mas al blanco y, cuanto
mas se acercaba su escolta, mas certero era el disparo. Erich descubrio que la
mayoria de los aviones enemigos que atacaba a corta distancia explotaba bajo el
peso de las descargas. Enseguida perfeccion6 su propio disefio del combate
aéreo en cuatro tiempos: ver, decidir, atacar y marcharse. Esto significaba:
divisar el avion enemigo, decidir si era posible un ataque sorpresa en esa
situacion, llevar a cabo el ataque y luego salir de alli inmediatamente. No
entablar nunca un combate aéreo con un enemigo que sabe que estas ahi.
Durante las numerosas misiones que llevé a cabo, siempre intent6 no desviarse
de esta tactica.

En sus relaciones personales, Erich y Krupinski se llevaban bien e iban juntos
de fiesta alli donde estuvieran. Erich recuerda: «De Krupinski aprendi con
impaciencia muchas cosas malas».

Durante la época en que vol6 con Walter Krupinski, Erich gan6 la Cruz de
Hierro de segunda clase después de derribar su quinto avion enemigo. Regresaba
de las operaciones conjuntas con Krupinski con la idea de que la supervivencia
era lo mas importante y que nunca habia que perder a un escolta. Durante toda su
larga y destacada carrera aérea, Erich solo perdi6 a un escolta, un antiguo piloto
de bombardero al que habian enviado a pilotar cazas poco antes del final de la



guerra. Erich creia que el hombre, el mayor Giinther Capito, habia sido
derribado (sobrevivid) simplemente por falta de experiencia con los cazas.
Capito llevaba mucho tiempo insistiendo a Erich para que le diera una
oportunidad de volar como escolta, y Erich siempre lo habia disuadido porque
creia que Capito no estaba suficientemente formado para pilotar cazas y todavia
no estaba preparado para la dificultad y las exigencias del trabajo. Pero Capito
siguio luchando por obtener su oportunidad vy, al final, Erich cedio. Le dijo que
era de vital importancia permanecer cerca de €l durante los marcados virajes del
combate aéreo. Despegaron y, al poco, fueron atacados desde arriba por dos
Aircobra rusos. Erich:

Dejé que los cazas rusos se acercaran hasta estar al alcance del tiro y le dije a Capito que
permaneciera cerca de mi. Era precisamente el tipo de situacion de la que acababa de hablarle un
poco antes. Cuando los rusos dispararon, me lancé hacia ellos horizontalmente describiendo una
curva muy cerrada, pero Capito no pudo permanecer conmigo. Hizo un viraje de régimen normal de
bombardero. Tras realizar un giro de 180° él y los Airacobra atacantes estaban frente a mi. Le pedi
que virara mucho en sentido inverso para hacer el sandwich a los cazas rojos, pero cuando Capito
realizo el viraje de régimen normal de bombardero por segunda vez, lo alcanzaron. Lo vi todo y le
ordené que se lanzara en picado y saltara en paracaidas inmediatamente. Con gran alivio, vi cémo
abandonaba el avion y se abria el paracaidas, pero estaba furioso por su incapacidad para seguir mis
instrucciones. Me coloqué detras del Airacobra, muy cerca, y tras un breve estallido, el caza enemigo
cayo y se estrell6 provocando una tremenda explosion a unas dos millas del lugar donde Capito habia
tocado tierra con el paracaidas y mas o menos a una milla de nuestra base. Estaba contento de haber
derribado el Airacobra, pero furioso conmigo mismo por no haber hecho caso de mi intuicién que me
decia que no debia volar con Giinther Capito.

Al aterrizar, Erich cogié un coche y se fue a buscar a Capito. Juntos fueron
adonde se habia estrellado el Airacobra. Al chocar contra el suelo, el piloto ruso,
un capitan, habia salido despedido del avion y habia muerto. De las mas de mil
cuatrocientas misiones de combate, esta fue la Unica en la que un escolta de
Erich Hartmann sufrié una desgracia. Capito sali6 estremecido y humillado de la
experiencia. Solo por la tarde, cuando los demas pilotos del escuadron
organizaron la tradicional «fiesta de cumpleafios» que se celebraba cuando uno
de ellos salia vivo de un derribo, empezd a recuperarse Capito de los
acontecimientos del dia.

Gilinther Rall, que con doscientas setenta y cinco victorias confirmadas
terminaria la guerra como el tercer as con mas derribos de la historia, sustituyo a
von Bonin como jefe de grupo. En julio, Hartmann ya contaba sus victorias por
decenas. Rall lo ascendi6 a jefe del 9.° escuadron en agosto de 1943. En una
ocasion, derribé cuatro Lagg-5 y tres Stormovik, sumando siete victorias en un
solo dia. Seguia teniendo muy en cuenta lo que Rossmann le habia ensefiado y
era reacio a aproximarse demasiado en sus ataques. Sin embargo, era consciente
de que cuanto mas se obligaba a si mismo a acercarse antes de disparar, mas



éxitos obtenia. El 3 de agosto alcanzd su victoria nimero cincuenta. Para sus
compafieros seguia siendo «Bubi», pero para entonces ya era un piloto de
combate hecho y derecho.

El 17 de agosto, Erich Hartmann llegaba a las ochenta victorias, igualando al
mundialmente famoso baron Manfred von Richthofen, as de la Primera Guerra
Mundial. Los dias en que obtenia varias victorias en combate se convirtieron en
algo relativamente habitual y, a final de septiembre, habia superado la cifra de
Molders: ciento quince victorias. Su derribo nimero ciento cincuenta llego el 29
de octubre. Por esa hazafia recibi6 la condecoraciéon de la Cruz de Caballero de
la Cruz de Hierro. Sus distintivo de llamada abreviado en vuelo pasé a ser
Karaya One (el adorado) y, sobre su Bf-109 de serio perfil, pintaron un gran
corazoén rojo con una flecha atravesada y el nombre «Usch».

Gran parte del éxito de un piloto de caza depende del mecanico de vuelo, el
hombre que mantiene el avion en perfecto estado de funcionamiento. Heinz
«Bimmel» Mertens era para Hartmann un mecanico y un amigo cuya entrega y
asombrosa habilidad no tenian parangon.

Con quien mantenia una relaciéon mas estrecha era con Heinz Mertens, mi mecanico de vuelo.
Confias en tu escolta para que te cubra en el aire y en tus compaiieros de equipo en la batalla aérea,
pero el hombre que mantiene tu maquina en buen estado y hace que sea segura es la persona mas

importante que conoces. Nos hicimos muy buenos amigos. Ninguno de mis éxitos hubiera sido
posible sin Mertens.

19 de agosto. Los rusos se desplazaban y progresaban rapido hacia la zona
donde estaba la base de Erich. Por la mafiana, el coronel Dieter Hrabak, jefe de
la JG-52, puso en marcha una respuesta. Hrabak informo6 a Erich sobre la accion
del enemigo. Los rusos habian atravesado las lineas alemanas y estaban a punto
de rodear a un importante contingente del ejército aleman. Hrabak ordeno a
Erich que volara con su escuadron para realizar la primera mision del dia:
limpiar el cielo de cazabombarderos enemigos y proteger a los aviones alemanes
de bombardeo en picado Stuka que hubiera en la zona. Si no aparecian aviones
enemigos, Erich y sus pilotos tenian que ametrallar a la infanteria rusa. Erich
informo a sus hombres y partieron. El teniente Puls era su escolta y los otros seis
pilotos de la unidad eran hombres expertos y seguros. Erich sabia que
constituian una fuerza formidable.

Al acercarse a la zona de combate, los pilotos alemanes exploraron el cielo y
divisaron unos cuarenta Stormovic bombardeando a la infanteria alemana.
Ademas, habia alrededor de cuarenta cazas rusos, Yak-9 y Lagg-5, protegiendo a
los aviones de bombardeo en picado. Erich dirigié a sus pilotos hacia abajo,
atravesando como un cuchillo los cazas enemigos y disparando al mismo tiempo.
Los 109 salieron ilesos del enjambre de cazas rusos y maniobraron para atacar a



los Stormovic. Erich escogié uno y se acercé a él, por debajo y por detras. No
dispar6 hasta que el avion enemigo ocupaba todo el parabrisas, cuando estaba a
unas 75 yardas del ruso. Entonces, descargd una sola rafaga corta y vio con
satisfaccion como explotaba el Stormovic mientras el ala derecha se separaba del
fuselaje. Erich no se detuvo para saborear el momento, sino que retrocedid
rapidamente y se puso a la cola de otro I1-2. Enseguida estuvo cerca del segundo
avion, cuyo piloto estaba ocupado ametrallando a las tropas terrestres alemanas.
A unas 50 yardas de distancia, estall6 un cafionazo del Karaya One y la maquina
rusa ardio en llamas. Erich vol6 por encima de su victima y se sobresalto al oir
una rapida serie de golpes procedentes de su propio avion. Un gran trozo de la
cubierta del motor sali6 volando y aparecié un penacho de humo que, en parte,
se col6 en la cabina. Seguia teniendo el control del Messerschmitt, pero, cuando
quiso hacer un viraje cerrado hacia el oeste, se dio cuenta de que el avion estaba
acabado. Vio un gran campo de girasoles y llevo al pequefio caza hacia él con la
mayor suavidad posible. El Karaya One se desliz6 hasta pararse entre los tallos
de las altas flores. Erich, convencido de que estaba detras de las lineas alemanas,
no prestd mucha atencion al camion que se acercaba a su avion destrozado. Se
dedicé a sacar el reloj del tablero de instrumentos, porque los relojes escaseaban
y, al igual que los pilotos, tenian que ser rescatados.

Cuando el camién se par6 cerca del lugar donde habia aterrizado de panza,
Erich se dio cuenta de que era un vehiculo aleman incautado y conducido por
dos soldados rusos. Como no habia escapatoria posible, el piloto decidi6 simular
que estaba herido a consecuencia del aterrizaje forzoso. Los rusos se bajaron del
camion y caminaron hacia el Messerschmitt. Cuando fueron a sacarle de la
cabina, Erich gritaba y gemia de dolor. Los soldados parecian convencidos de
que el piloto estaba herido de verdad y lo sacaron con cuidado del avion.
Entonces Erich se desplomo en el suelo. Los soldados fueron al camién a buscar
una lona para utilizarla como camilla y colocaron al piloto en la cama del
vehiculo. Lo condujeron a su cuartel general y acudié un médico para atenderle.
Erich se las arreglé para convencerle de que estaba herido. Al cabo de unas
horas, reaparecieron los dos soldados y lo subieron de nuevo al camién para
llevarlo aun mas al interior de las lineas rusas. Durante el camino, oyeron el
ruido de unos aviones de bombardeo en picado Stuka que se acercaban y que
pasaron por encima, a baja altura. Uno de los soldados conducia y el otro
vigilaba a Erich, que estaba tumbado en la cama del vehiculo. Cuando los Stuka
pasaron por encima, el soldado que custodiaba al cautivo se distrajo unos
segundos y Erich aprovecho la ocasion para atacar a su vigilante, cogiéndolo por
sorpresa. Erich salté del camién al campo de girasoles, que median seis pies de
altura. Mientras corria, oia disparos y las balas saltaban entre las plantas. Los dos



soldados lo perseguian, pero pronto perdieron el rastro. Erich continu6 corriendo
durante unos minutos, distanciandose de sus captores todo lo posible. Llegé a un
vallecito muy agradable, lleno de flores, arboles y un arroyo serpenteante.
Suponia que todavia estaba en el lado ruso de la linea del frente, pero
relativamente cerca de las tropas alemanas mas cercanas. Desde su escondite
podia ver a muchos soldados rusos y campesinos. Decidié echarse durante el
resto del dia, hasta que cayera la noche y pudiera reanudar la caminata. Durmi6
hasta el anochecer.

El mecanico de vuelo de Hartmann, Bimmel Mertens, estaba muy contrariado
porque su piloto no hubiera regresado de la mision y, aunque sabia que el
combustible del Karaya One ya se habria agotado, seguia fuera, en la linea de
vuelo. El escolta de Erich, el teniente Puls, habia visto caer a su lider dejando un
rastro de humo, pero, en el enfrentamiento con los ochenta aviones rusos,
ninguno de los demas pilotos alemanes podia confirmar la pérdida de Hartmann.
Horas después, seguian sin saber nada de Erich, y Mertens decidi6 actuar por su
cuenta. Cogi6 un rifle y una cantimplora y les dijo a sus compafieros que se iba a
buscar a su piloto y a traerlo de vuelta a la base. Quisieron convencerle de la
insensatez de su decision, pero Mertens dijo que hablaba ruso y que estaba
seguro de que los campesinos que vivian cerca de la linea del frente lo
ayudarian.

Cuando se hizo de noche, Erich empez6 a caminar en direccion a las lineas
alemanas, moviéndose despacio y con precaucion por otro campo de girasoles
gigantes. En un momento dado, oyo0 el sonido de la avanzadilla enemiga que se
desplazaba por el campo y decidio seguirles, a una prudente distancia, con la
esperanza de que se estuvieran dirigiendo hacia el frente. Al cabo de un rato,
Erich oy6 un sonido entrecortado de armas automaticas que venia de la parte
delantera de la avanzadilla. Cuando se acerco, se encontro con los cuerpos de los
soldados de la avanzadilla y supuso que la infanteria alemana tenia que estar
muy cerca. Erich calculé que debia de ser medianoche. Continué caminando
durante otras dos horas y empezo6 a oir sonidos lejanos de fuego de artilleria.
Luego, una orden perentoria: «Halten!», seguida inmediatamente por el
chasquido del disparo de un rifle y una bala que le rasgaba la pernera del
pantalon sin que afortunadamente le alcanzara la pierna. Grité a quien le habia
disparado y luego lo insultd, chillandole que era un piloto aleman, que por Dios
no le disparara. «Soy un piloto aleman. Me han derribado. Llevo horas
caminando desde el otro lado de las lineas rusas. Por Dios, déjeme pasar». El
centinela aleman clavo la boca del rifle en la espalda de Erich hasta que llegaron
a un pozo de tirador ocupado por un oficial al mando de la pequefia unidad, un
alférez, que lo interrogd. Desafortunadamente, los guardias rusos le habian



vaciado los bolsillos y no podia identificarse. Todo lo que podia hacer era
informar al oficial sobre su nombre, graduacion y lugar aproximado donde habia
sido derribado esa mafiana. Pidi6 al alférez que llamara al cuartel general de su
ala para que confirmaran su identidad, pero el oficial no tenia teléfono. Dio a
Erich algo de comer y le dej6 dormir en el pozo de tirador. Al amanecer, un cabo
joven acompafi6é a Erich a la sede central de un cuartel general donde pudieron
ponerse en contacto con el coronel Hrabak en Kuteynikovo, la base de la JG-52.
Hrabak confirmé la identidad de Erich y el teniente de infanteria mando6 que lo
llevaran de vuelta a la base. Una vez alli, se preocup6 al enterarse de que
Bimmel Mertens, su leal mecanico de vuelo, habia salido a buscarlo poniendo en
riesgo su propia vida. Al dia siguiente, Mertens regreso, agotado y abatido, hasta
que aparecio Erich. Afios después, Mertens dijo que el momento en que vio al
piloto sano y salvo fue el mas feliz de su vida.

En esa parte de Rusia, el invierno de 1943-1944 fue el mas inhumano que se
recuerda. A los soldados del ejército Rojo ese frio despiadado no les cogi6é por
sorpresa. Llevaban ropas y equipo adecuados para afrontarlo. Estaban
preparados fisica y psicolégicamente. Pero para el enemigo invasor era algo
salvaje y un desafio mucho mayor del que habian afrontado nunca. Los soldados
alemanes, que no iban adecuadamente vestidos, sufrian y morian a millares solo
por la climatologia, mientras otros cientos de miles perdian las orejas, los dedos
de las manos y de los pies o las extremidades por los efectos de la congelacion.
Los tanques, los camiones y demas vehiculos a motor quedaban inservibles
porque el aceite y los lubricantes se congelaban, y otros se quedaban atascados y
totalmente inmovilizados en montafias de lodo. Los aviadores alemanes, cuyas
condiciones de vida eran solo un poco mejores que las de los soldados de
infanteria, se encontraban con que los problemas de equipamiento a menudo les
obligaban a quedarse en tierra. Ellos y sus mecanicos de vuelo se asombraban al
ver que, dia tras dia, la temperatura se mantenia por debajo de cero. Algunas
mafianas, cuando ni tan siquiera se podian poner en marcha los Bf-109 y los Ju-
87, docenas de aviones de caza rusos sobrevolaban los aerédromos alemanes.
Los problemas no se solucionaron hasta que capturaron a un piloto ruso y lo
llevaron al escuadron de Erich. Para el piloto fue un motivo de orgullo cooperar
con sus captores ensefiandoles como hacian frente los rusos a las tercas
maquinas aéreas a temperaturas de 40 grados bajo cero. Pidi6 una pequefia
cantidad de gasolina en un recipiente, la llevé a un caza Bf-109 cercano y
escandalizo al personal de la JG-52 al echar la gasolina en el carter de aceite.
Los alemanes estaban convencidos de que el avion explotaria nada mas poner en
marcha el motor. Un piloto aleman muy nervioso se sentd en la cabina mientras



los mecanicos accionaban la manivela del motor y la gasolina se mezclaba con el
aceite congelado. El ruso ordeno el encendido y el potente motor Daimler-Benz
lanz6 un rugido anunciando que habia regresado a la vida con bastante
normalidad. Sirviéndose de un intérprete, el aviador ruso dijo que el aceite
«congelado» impedia que los motores de los aviones se pusieran en marcha, pero
que la gasolina licuaba el aceite y, después de poner en marcha el motor, se
evaporaba con el calentamiento. Luego explicé que, por razones de seguridad,
cuando se usaba gasolina para poner en marcha el motor a temperaturas bajo
cero, era necesario cambiar el aceite del motor con mas frecuencia.

Posteriormente, otro aviador ruso capturado ofrecio su consejo personal para
arrancar un motor de avion en esas condiciones. Colocaba una bandeja de piezas
de repuesto poco profunda en el suelo, debajo del compartimento abierto del
motor de un 109. Luego llenaba la bandeja de gasolina, echaba una cerilla
encendida y daba un salto hacia atras cuando la gasolina prendia. Las llamas de
la bandeja calentaban la zona del motor durante unos diez minutos. De nuevo,
los escépticos pilotos y mecanicos de vuelo alemanes temian que el fuego dafiara
el sistema eléctrico del caza, pero, cuando al final las llamas se extinguieron, el
prisionero ruso les dijo que arrancaran el motor. Se puso en marcha
inmediatamente y funcion6 a la perfeccion. Luego el prisionero explicé cémo
mantener las armas del 109 en perfecto funcionamiento a bajisimas
temperaturas. Hizo caso omiso de las recomendaciones del manual de
armamento de la Luftwaffe que aconsejaba engrasar y lubricar las armas con
cuidado, sefialando la grasa congelada de una ametralladora que habia sido
extraida del avion. El ruso meti6 el arma entera en un tanque de agua hirviendo.
El agua caliente eliminé la grasa y el aceite del arma. Luego se probo y
funcionaba perfectamente.

En el otofio de 1943, muchos pilotos de la fuerza aérea rusa estaban ya
familiarizados con algun Bf-109. Lo consideraban un experto exterminador al
que llamaban «el Demonio Negro del Sur». Erich Hartmann se hizo pintar en el
morro del Karaya One unos pétalos de tulipan con puntos negros que iban desde
la caperuza de la hélice, siguiendo la circunferencia, hasta la cubierta del motor.
Los rusos no conocian la identidad del piloto, pero la mayoria sabia que, si
podia, debia evitar combatir contra él. Se cre6 una leyenda en torno al espectro
de su Messerschmitt y pronto se ofrecié una recompensa de diez mil rublos por
el Demonio Negro. Pero, para la mayor parte de los pilotos rusos, el miedo a
toparse con el Demonio superaba al incentivo econémico, por lo que Erich cada
vez tenia menos contactos con aviones enemigos. Lo evitaban claramente y su
numero de derribos disminuyé de forma notoria. Entonces decidi6 que la mejor



solucion era el anonimato en el aire. Bimmel Mertens y él repintaron el Karaya
One de modo que no se diferenciara de los otros Bf-109 de la unidad. Los
efectos del cambio fueron espectaculares. Durante los sesenta dias anteriores al
final del mes de febrero de 1944, logr6 mas de cincuenta victorias aéreas,
alcanzando un total de ciento cincuenta en mas de quinientas salidas desde su
incorporacion a la JG-52.

La JG-52 era el ala de caza con los mejores resultados de la fuerza aérea
alemana. Tenia acreditadas mas de diez mil victorias aéreas en los cuatro afios de
guerra. La naturaleza del ala y su entorno competitivo hicieron de ella un vivero
de ases de la aviacion, incluidos tres de los ases mas destacados de Alemania:
Erich Hartmann, con trescientas cincuenta y dos victorias; Gerhard Barkhorn,
con trescientas una y Giinther Rall, con doscientas setenta y cinco. Otros pilotos
del ala que obtuvieron un gran numero de victorias fueron Wilhelm Batz,
doscientas treinta y siete; Hermann Graf, doscientas doce; Helmut Lipfert,
doscientas tres; Walter Krupinski, ciento noventa y seis; Johannes Steinhoff,
ciento setenta y seis y Heinz Schmidt, ciento setenta y tres. En conjunto, estos
nueve pilotos destruyeron ellos solos un total de dos mil veinticinco aviones
enemigos, una cifra espectacular.

El nimero de aviones enemigos derribados por los pilotos de la Luftwaffe
durante la Segunda Guerra Mundial puede parecer exagerado para aquellos que
nos estén familiarizados con las diferencias en los procedimientos de
confirmacion y acreditacion de las distintas fuerzas aéreas en conflicto. Trevor J.
Constable y el coronel Raymond F. Toliver, autores del libro Horrido!, dedicaron
afios de investigacion a determinar el rigor y la precision del sistema aleman, asi
como su mecanica, y lo compararon con el de los norteamericanos y britanicos.
Muchos afios después de la guerra, los historiadores britanicos y
norteamericanos se mostraban escépticos sobre el numero de victorias
acreditadas por los alemanes a los pilotos de caza de la Luftwaffe, pues
sospechaban de unas cifras tan extremadamente elevadas. Para muchos
historiadores, si no para la mayor parte, el trabajo de investigacion de Constable
y Toliver, que examinaron todos los documentos oficiales, registros,
procedimientos, diarios e historias de las alas de caza alemanas y entrevistaron a
los ases germanos, ha demostrado abiertamente la credibilidad del sistema
aleman de atribucién de victorias, que resulto ser bastante mas rigido, preciso y
valido que los sistemas britanico o norteamericano.

Segtin el método britanico o norteamericano de contabilizacién de las
victorias, a menudo se concedia un reconocimiento parcial por la destruccion de
un avion enemigo si se consideraba que en el derribo habia intervenido mas de
un piloto. Segun el sistema aleman, si habia mas de un piloto involucrado en la



accion, los pilotos tenian que decidir entre ellos a cual se le atribuia la victoria.
Si estaban en un callejon sin salida, el derribo se atribuia a la unidad del piloto,
de manera que no se concedia a ningin hombre en concreto. Sin un testigo, un
piloto de caza de la Luftwaffe no podia ver confirmada la reclamacion de una
victoria. La destruccion final, la explosion de un avion enemigo en el aire o el
descenso del piloto en paracaidas tenia que ser observado o en la filmacién de
una ametralladora fotografica o por al menos un testigo humano. El testigo podia
ser el escolta del piloto, un compafiero de escuadron o alguien que observara el
combate desde abajo. No habia excepciones a la regla, ni siquiera para las
reclamaciones del general de la aviacion de caza Adolf Galland. Constable y
Toliver consiguieron una copia de uno de los informes de combate de Galland en
el que este reclama un derribo y que termina con esta frase del general:
«Renuncio a la confirmacion de esta victoria por falta de testigos». El sistema
aleman de acreditacion era imparcial e inflexible. Ademas, estaba directamente
asociado a un sistema de puntos relacionado con la concesion de las mas altas
condecoraciones militares alemanas del que los britanicos y norteamericanos
carecian. El sistema de puntos aleman solo se utilizé en el frente occidental y
unicamente se aplicaba a las condecoraciones, no a la acreditacion de las
reclamaciones de victoria de los pilotos. Los puntos se concedian del siguiente
modo: avion monomotor destruido = 1 punto, avion bimotor destruido = 2
puntos, avion trimotor destruido = 3 puntos, avion cuatrimotor destruido = 3
puntos, avion bimotor dafiado = 1 punto, avién trimotor o cuatrimotor dafiado =
2 puntos, destruccion final de un avion bimotor dafiado = %% punto, destruccion

final de un avién cuatrimotor = 1 punto. Toliver y Constable explican:

Este sistema de condecoraciéon por puntos solo se utilizaba en el frente occidental porque los
alemanes creian que era mas facil derribar los cazas y bombarderos rusos en el frente oriental que
abatir aviones Mustang, Thunderbolt y Mosquito en el oeste. Consideraban que las imponentes
oleadas de bombarderos aliados, con sus cantidades letales de fuego protector y sus hordas de cazas
de acompafiamiento, constituian un desafio mucho mayor que el poder aéreo soviético. Aunque el
sistema de condecoracién por puntos no estaba pues vigente en el frente ruso, las normas de
confirmacién de un derribo eran las mismas. Més avanzada la guerra, hubo pilotos en el frente ruso
con mas de cien victorias confirmadas que no habian recibido la Cruz de Caballero que se concedia
al obtener cuarenta puntos en el oeste.

Los historiadores y otros estudiosos se refieren a menudo a la JG-52 como un
«ala de caza de élite» por la calidad de sus pilotos, por sus cuantiosas victorias,
que la sittian como la unidad de caza con mas éxitos de la Luftwaffe y, no menos
importante, por la calidad de su liderazgo durante la guerra, desde la inspiracion
de Dietrich Hrabak y Hubertus von Bonin hasta el dinamismo y rectitud de
Gunther Rall y Jonhannes Steinhoff.

Dietrich Hrabak ocupa el puesto n.° 44 en la lista mundial de los ases de la



aviacion de caza, pero para los que lo conocieron y volaron con él durante la
guerra, esta a un nivel muy superior. Dieter, como lo llamaban muchos de sus
compafieros de entonces, era de un pueblecito cercano a Leipzig. Cuando era
adolescente, le fascinaban las hazafias de Charles Lindbergh y de otros grandes
aviadores de la época. A los veinte afios se alisté en la marina alemana y recibio
instruccion como marino hasta que, a finales de 1935, fue trasladado a la
Luftwaffe para formarse como piloto. Al principio, parecia estar poco dotado
para ser aviador. Durante su instruccion, destrozo varios aviones de
entrenamiento. Pero superd el curso y obtuvo la licencia de piloto al afio
siguiente. Su primer destino fue un grupo de caza situado en Bernburg. Alli
conocio y trabod amistad con dos futuros lideres muy destacados de la Luftwaffe:
Adolf Galland y Hannes Trautloft.

Luego, Hrabak fue destinado a un nuevo escuadrén de caza en Bad Eibling,
comandado por Trautloft. En enero de 1939, Hrabak tomo6 el mando de un
escuadron compuesto principalmente por personal de tierra y pilotos austriacos.
La unidad se traslad6 a Alta Silesia para participar en la invasion alemana de
Polonia. A menudo, los pilotos de caza que se iniciaban en el combate aéreo eran
derribados durante sus primeras cinco misiones. Muchos creian que si un
hombre lograba sobrevivir a esas cinco primeras salidas, tenia muchas
probabilidades de aguantar durante largo tiempo. A Dieter lo derribaron en su
primer combate aéreo en Polonia, el 1 de septiembre de 1939. Fue uno de los
primeros pilotos alemanes en ser abatido en la guerra. A lo largo de toda la
contienda, fue alcanzado siete veces y siempre logré hacer un aterrizaje de
emergencia de manera segura.

Tras la invasion de Polonia, el jefe de escuadron Hrabak fue destinado a la JG-
76, primero en Abbeville y después en Orleans, en misiones de apoyo aéreo al
ejército de tierra. Su primera victoria llego el 13 de mayo de 1940, cerca del rio
Meuse y de Sedan. La unidad protegia el movimiento de tropas alemanas que
estaban cruzando el rio. Desde su base de Tréveris, Hrabak dirigia un schwarm
de cuatro aviones cuando divis6 un avion francés de reconocimiento Potez 63.
Se coloco6 rapidamente en posicion de disparar a la aeronave enemiga y dio en el
blanco: el motor izquierdo del Potez empez6 a lanzar humo negro y aterrizo de
panza cerca de unas tropas alemanas. Cuando los cuatro aviones retomaron la
formacion para regresar a Tréveris, se les echaron encima nueve cazas Curtiss P-
36, unos aviones norteamericanos comprados y pilotados por la fuerza aérea
francesa. A los pilotos alemanes ya no les quedaba municién, por lo que no
tuvieron mas remedio que evitar el enfrentamiento. La experiencia fue una buena
leccién tanto para Hrabak como para sus pilotos, y el lider del schwarm se jur6 a
si mismo que nunca mas gastaria todas las balas y los proyectiles en un solo



blanco, especialmente si era un objetivo de escaso valor.

A la aventura francesa le sigui6 la batalla de Inglaterra, durante la cual Hrabak
sumO muchas victorias. En la primavera de 1941, acumulaba dieciocho.
Entonces se convirti6 en miembro fundador de la JG-54 Grunherz, el ala
«corazon verde», cuyo jefe era Hannes Trautloft. Tras la batalla de Inglaterra,
Hrabak particip6 en el apoyo al ejército aleman durante la invasion de Grecia.
Luego su grupo fue enviado a Prusia Oriental con objeto de prepararse para la
invasion de Rusia. Permaneci6 en la JG-54 hasta que, en octubre de 1942, fue
ascendido a jefe de ala de combate de la JG-52, que volaba en el sector sur del
frente ruso. En la JG-52 se puso de manifiesto su fuerte caracter y su capacidad
de influencia en los jovenes pilotos. Hrabak les decia: «Si volvéis de una
operacion con un derribo, pero sin vuestro escolta, habéis perdido la batalla».
Este mensaje cal6 hondo en la conciencia de Erich Hartmann, que nunca perdi6
a un escolta en toda su carrera como piloto de caza.

La admiracion que despertaba Hrabak entre los pilotos veteranos del ala era
tal que cuando alcanzo las ciento veinte victorias acreditadas y solo le faltaban
cinco para recibir las Hojas de Roble en su Cruz de Caballero, sus colegas se
pusieron de acuerdo en secreto para volar con él en sus proximas misiones. Su
intencion era asegurarse de que tuviera las espaldas cubiertas mientras sumaba
esas cinco victorias. Segun Hartmann, era el mejor homenaje que podian dedicar
al lider que tanto admiraban. Para ellos era un honor volar con él y asegurarse de
que regresaba.

Después de la guerra, Dieter Hrabak, al igual que Gunther Rall, intent6 entrar
en la universidad, en Alemania. Pretendia estudiar arquitectura, y ejercer la
profesion de su padre, pero, como le ocurrié a Rall, le negaron la solicitud por
ser un «militarista». Entonces entr6 a trabajar en una empresa de maquinaria,
donde llego a ser jefe de ventas. Cuando comenzaron los trabajos de
organizacion para crear una nueva fuerza aérea alemana durante el gobierno del
canciller Konrad Adenauer, Hrabak acompafi6 a Johannes Steinhoff en el
proyecto y fue uno de los primeros aviadores alemanes en seguir un curso de
actualizacion para pilotar cazas a reaccion en Estados Unidos, en 1955.

De los muchos grandes pilotos que surgieron de la JG-52, el rival mas directo de
Erich Hartmann en la carrera de ases alemanes y el piloto de caza con la segunda
mejor marca de la historia fue Gerhard «Gerd» Barkhorn. Barkhorn, que tenia
trescientas una victorias aéreas acreditadas, estaba altamente considerado por
practicamente toda el ala... como un padre o un hermano, como un amigo y, sin
duda, como uno de los mejores pilotos de caza de todos los tiempos. Se ha
escrito mucho sobre diferentes aviadores que, desde la Primera Guerra Mundial,



fueron admirados como galantes «caballeros del aire», pero esta denominacion
se utiliza sobre todo para referirse a Barkhorn que, ademas de por su evidente
pericia como piloto, es recordado por su generosidad, honestidad, caballerosidad
y caracter compasivo. A los pilotos de caza los instruyen para derribar aviones,
claro esta. En muchos casos, esa no es su motivacion principal, pero es
necesariamente una parte de su trabajo. Barkhorn era sin duda un buen piloto de
caza. Constable y Toliver:

En combate, su espiritu caballeresco se expresaba con frecuencia a través de una cualidad heroica a
menudo olvidada: la piedad. Hartmann y otros aviadores han dejado constancia de como, tras
inutilizar un avién soviético, Barkhorn intentaba convencer al piloto de que lo abandonara
lanzandose en paracaidas y, para ello, volaba junto a su enemigo mientras hacia gestos indicandole
que saltara. Gerd Barkhorn nunca perdi6 su humanidad en la amarga lucha en el frente oriental.

Seis décadas después del final de la Segunda Guerra Mundial, los
historiadores siguen convencidos de que los pilotos rusos que se enfrentaban a
los pilotos de caza de la Luftwaffe no estaban a la altura del desafio y de que sus
aviones eran inferiores a los de los alemanes. Casi nunca mencionan que algunos
de los aviones rusos eran iguales o mejores que los Bf-109; que, a medida que
transcurria la guerra, los rusos fabricaron aviones bastante mejores que el 109 y
que, en occidente, se ha escrito relativamente poco sobre la destreza y los logros
de los ases de la fuerza aérea roja. Para comprender los éxitos de Erich y de
otros ases de la JG-52, es importante tener en cuenta las caracteristicas del
adversario. Como ocurre en casi todas las fuerzas aéreas, la calidad de los pilotos
de caza rusos no era uniforme. Muchos aviadores alemanes que sobrevivieron a
la guerra manifestaron que, en muchos casos, los alemanes eran superiores tanto
por las habilidades de los pilotos como por la tecnologia de los aviones. Sin
embargo, hay que hacer una distincion al considerar la calidad y caracter de las
unidades rusas conocidas como Regimientos de Cazadores de la Guardia, que
eran los cazas de élite del arma de caza de la fuerza aérea roja. Estas unidades
eran lo mejor de lo mejor. Contaban con los pilotos de caza mas agresivos,
habiles, intrépidos y competentes que habia formado Rusia y estaban a los
mandos de los aviones de mas calidad del mundo en ese momento. Eran
comparables a los mejores pilotos de la Royal Air Force en la batalla de
Inglaterra y ello, en parte, por la misma razon fundamental: estaban defendiendo
a su patria.

Aunque la gran mayoria de los pilotos de caza de la fuerza aérea roja estaba
peor formada que la mayoria de sus adversarios alemanes, los rusos superaban a
los alemanes tanto en pilotos bien formados como en aviones, hasta el punto de
que al final ganaron la guerra de desgaste. De entre las filas de los pilotos de
élite de ambos bandos surgieron muchos ases de un calibre tan alto, que parecia



que libraban una guerra particular dentro de la guerra general. El as ruso mas
destacado durante la guerra fue Ivan Kozhedub que, al final de la contienda,
tenia sesenta y dos victorias en su haber. Kozhedub habia nacido en Ucrania en
1920 y aprendio a volar tras ingresar en uno de los muchos clubs de aviacion que
surgieron en Rusia en la década de 1930. A lo largo de su carrera como piloto en
los Regimientos de la Guardia, sus éxitos le valieron tres estrellas de oro como
Héroe de la Union Soviética, el equivalente en Rusia a la Medalla de Honor del
Congreso de Estados Unidos. Pero probablemente el as de caza soviético mas
conocido de la Segunda Guerra Mundial fue Alexander «Sacha» Pokryshkin,
que también pertenecia a los Regimientos de Cazadores de la Guardia. Obtuvo
cincuenta y nueve victorias aéreas y le fue otorgado el titulo de Héroe de la
Union Soviética. Pokryshkin tuvo muchos encuentros con los pilotos de la JG-52
en los cielos del frente oriental. Demostro ser un mecanico aeronautico excelente
y, con el tiempo, se le concedi6 el traslado a la instruccion de pilotos, al
principio de planeadores. Pilot6 su primer avion a motor en octubre de 1937. Al
ser destinado por primera vez a una unidad de caza, Pokryshkin se encontré con
que sus compafieros pilotos lo excluian de su circulo por su pasado como
mecanico. Lo consideraban un inferior, pero sus conocimientos sobre mecanica y
aeronautica y su excepcional habilidad como piloto pronto hicieron posible que
superara a los demas pilotos del escuadron. Pokryshkin, como Erich Hartmann,
también era un habil estratega. Se inspir6 en la obra de un as de caza francés de
la Primera Guerra Mundial, el piloto aliado con mayor nimero de victorias
durante ese conflicto, René Fonck, que habia relatado detalladamente sus
opiniones y logros en un libro titulado Mes combats [mis combates]. En sus
largas horas de simulacros de combate, Pokryshkin practico y puli6 muchas de
las tacticas y técnicas de Fonck, perfeccionandolas y adaptandolas a los
profundos cambios experimentados por los aviones y la lucha aérea desde la
Gran Guerra. Su preocupacion por el detalle, unido a su determinacién de
imponerse en cada enfrentamiento aéreo, hicieron de él un adversario superior a
lo largo de casi toda su carrera. Sin embargo, al principio, las cosas no eran asi.
Aunque Pokryshkin progreso hasta convertirse en un experto piloto, en su fase
de formacién, cuando estaba recibiendo instruccion de tiro aéreo, descubrio que
era un tirador muy deficiente. No conseguia dar en la manga remolcada como
blanco y no entendia por qué. Se dedicé a solucionar el problema y al final lo
consiguio, tanto matematica como mecanicamente. Para €él, la respuesta era la
misma que para Erich Hartmann: disparar a una distancia extremadamente corta.
Como investigador de la lucha aérea, tomaba notas detalladas y hacia bocetos de
sus combates, anotando no solo sus maniobras, sino también las de sus
adversarios. Y no dejaba pasar la oportunidad de pilotar los aviones enemigos



capturados, escribiendo después extensas opiniones sobre los puntos fuertes y las
deficiencias de los cazas alemanes. Al igual que Hartmann, Pokryshkin creia
religiosamente en la doctrina segun la cual habia que avistar pronto al avion
enemigo, aproximarse a €l sin ser visto y a gran velocidad, esperar hasta estar
extremadamente cerca antes de disparar y apartarse inmediatamente para ponerse
a salvo. Otro paralelismo con Hartmann era su sentido de la responsabilidad con
respecto a los jovenes pilotos recién llegados, a los que queria mantener con vida
proporcionandoles apoyo y haciendo que se beneficiaran de sus conocimientos
sobre la tactica, las maniobras y el tiro. Muchos de ellos le deben sus éxitos o su
supervivencia.

El orgullo de los pilotos de los Regimientos de la Guardia era altisimo y no
perdian ocasion de advertir de su presencia en el aire. Sus aviones estaban
pintados de colores brillantes, con predominio del rojo, y era practica comun
entre los pilotos sintonizar las radiofrecuencias alemanas en sus trasmisores de
radiotelefonia para emitir burlas como: «jCuidado, pilotos alemanes! jEl as
Pokryshkin esta en el aire!».

En la guerra aérea del frente oriental, se desarroll6 una amistosa rivalidad entre
Erich Hartmann y Gerd Barkhorn. El 22 de agosto de 1944, el total de victorias
logradas por ambos era muy similar. Erich sumaba doscientas ochenta y dos. El
liderazgo cambi6 de manos varias veces hasta que, en junio, Barkhorn fue herido
de gravedad y se vio obligado a guardar cama durante varias semanas en el
hospital, mientras Erich seguia aumentando el marcador. Barkhorn iba ganando
la partida hasta que las heridas lo apartaron de la accion. El 23 de agosto, Erich
consiguio abatir ocho aviones enemigos, alcanzando un total de doscientos
noventa y superando a Barkhorn por ultima vez. Cuando se recuperd, Barkhorn
fue trasladado a Alemania, a la defensa del Reich, donde la naturaleza de los
combates aéreos era muy diferente de la del frente ruso, y su marca personal de
victorias creci6 a menor ritmo en comparacion con la de Hartmann. En ese
momento, el nimero total de victorias de Erich se acercaba a trescientas. Sus
compafieros de la JG-52 estaban nerviosos por €él, pero esperaban que la suerte
de Hartmann y su habilidad se mantuvieran y que viviera para alcanzar y superar
los trescientos derribos.

Al dia siguiente, 24 de agosto, Erich realizé dos misiones y logroé una proeza
asombrosa: obtuvo once victorias aéreas, aumentando su total hasta trescientas
una. Los miembros de su unidad recordaban su excitacion y su jubilo al ver que
su eterna pregunta, «;Lo lograra Bubi?», habia recibido una respuesta
afirmativa. El tiempo no habia sido bueno y seguia igual a mediodia hasta que, al
final, empez6 a despejar. Solo quedaba media jornada para la accion. Poco



después de comer, Hartmann y su escolta despegaron y regresaron justo una hora
después. Erich hizo varias pasadas bamboleando las alas en cada ocasion para
indicar el numero de derribos obtenidos durante esa breve salida. Aterrizé con
un nuevo total: doscientos noventa y seis, y se prepard para despegar de nuevo
mientras rearmaba y repostaba su Bf-109 rapidamente. El personal de tierra y
otros pilotos parecian deseosos de que superara la marca de los trescientos ese
mismo dia y eso precisamente era lo que él pretendia. Se anunci6 la segunda
mision y Erich subi6 a bordo del 109. Lo ayudaron a abrocharse el cinturon y
comprobé la cabina. Cuando estuvo listo, hizo una sefial al mecanico para que
arrancara el motor. Una vez alcanzado un alto nivel de revoluciones por minuto,
la hélice empez06 a girar y el motor de Erich, junto con el de su escolta, emitieron
un rugido. Los Messerschmitt rodaron con el viento en contra y realizaron una
ultima prueba de motor creando torbellinos de polvo tras de si antes de ser
liberados y salir hacia delante. Las colas se despegaron de la hierba casi de
inmediato y enseguida estaban en vuelo, ascendiendo rapidamente para cazar
aviones enemigos en las inmediaciones.

Transcurrida otra hora, ya estaban de vuelta, aproximandose al aer6dromo
para aterrizar. Los que desde tierra habian estado escuchando las conversaciones
de avion a avion, ya sabian que ese dia habia ocurrido algo especial. Algunos
acababan de terminar a toda prisa unas pancartas de felicitacion elaboradas de
forma bastante tosca y trataban de tener a punto las copas y el champan para
cuando el Karaya One y el escolta de Erich rodaran por la zona de dispersion. Se
repitio el ritual y Erich hizo una pasada por encima del aerédromo por cada
derribo logrado durante la mision. Tras cinco pasadas, trepd y configuré el avion
para realizar un aterrizaje suave. Una vez en la zona de dispersion, Erich no se
dio mucha prisa por salir del Karaya One. Se quedé dentro un poco mas, con el
motor en marcha y la cupula abierta. Bimmel Mertens, su mecanico de vuelo,
fue el primero en felicitarle alli mismo, con un apreton de manos. Luego
aparecieron los demas: el comandante del grupo, Willi Batz; los amigos y los
pilotos comparfieros de Erich y, por ultimo, el jefe del ala de combate, Dieter
Hrabak, que se subi6 de un salto al ala del 109 para felicitar al as de ases de
todos los tiempos. Se hicieron fotografias y Erich fue llevado a hombros desde el
avion por dos hombres del personal de tierra, uno de ellos Bimmel Mertens. Y
entonces empezaron los brindis con champan.

La victoria aérea nimero trescientos de Erich Hartmann le vali6 la concesién de
los Diamantes para su Cruz de Caballero. El piloto fue informado de que Adolf
Hitler le entregaria personalmente la condecoracion dos dias después, en la
guarida del lobo, en Insterburg. Erich sabia que solo siete pilotos de cazas



diurnos de la Luftwaffe habia recibido los Diamantes.

El atentado fallido contra Hitler habia tenido lugar el 20 de julio y el Fiirher
habia actuado rapidamente para eliminar a todos aquellos implicados o
remotamente conectados con el complot. EI ambiente que se respiraba desde el
atentado era de estricta seguridad y extrema precaucion, lo que incluia la
prohibicion de armas de mano cerca del lider nazi. Aunque entendia la nueva
norma, a Erich le indignaba la idea de que se pudiera sospechar de oficiales
leales como él y tenia que luchar para controlar la rabia que le producia la
medida. Pidi6 a un oficial de seguridad que por favor le dijera a Hitler que no
deseaba recibir los Diamantes si el Fiihrer no confiaba en sus oficiales de
primera linea. El oficial, perplejo, transmitié el mensaje al edecan de Hitler, el
coronel de la Luftwaffe Von Below, que ya en otras ocasiones habia lidiado con
lo que consideraba excentricidades de los jovenes pilotos de caza. Von Below
salié a hablar con Erich: «Hartmann, si insiste, puede llevar su pistola. Ahora
pase a recibir sus Diamantes».

Cuando Erich entré en la gran sala, observo la postura encorvada de Hitler,
con la mano derecha colgando inerte. También vio que parecia agotado y que le
temblaba la mano izquierda. Tras la entrega de la condecoracion, pasaron al
comedor para el almuerzo. Fue entonces cuando Hitler le dijo que, desde el
punto de vista militar, la guerra estaba perdida. Sin embargo, el Fiihrer creia que
pronto los britanicos y los norteamericanos lucharian contra los rusos igual que
hacian contra los alemanes, ya que existian diferencias politicas enormes entre el
Este y el Oeste. Luego Hitler destac6 lo poco fiable que habia sido la
informacién ofrecida por sus propios generales y le pidi6 a Erich su opinion
sobre los bombardeos angloamericanos a Alemania que se estaban produciendo
por entonces. Erich le dijo a Hitler que no estaba de acuerdo con la orden que el
Reichsmarshall Goering habia dado a los pilotos de caza de volar a cualquier
hora contra los bombarderos enemigos: de dia, de noche, si importar el tiempo y
la visibilidad. «Perdemos demasiados pilotos innecesariamente forzandolos a
despegar y aterrizar en condiciones meteorologicas tan malas, que lo normal es
que se estrellen. Convertir a todos los pilotos en elementos perfectamente
capacitados llevaria demasiado tiempo, por lo menos un afio. Asi que creo que
deberiamos ahorrar esfuerzos para combatir duro contra los norteamericanos con
tiempo despejado y en operaciones diurnas. Creo que de ese modo se podria
impedir el bombardeo». Entonces Hitler pregunté a Hartmann si consideraba que
la instruccién de los pilotos de caza era insuficiente y Erich contest6 que si. Dijo
que los jovenes pilotos se presentaban en su escuadréon en Rusia con menos de
sesenta horas totales de vuelo, de las cuales solo veinte eran en un 109 y que, en
su opinion, eso explicaba la mayoria de las pérdidas de cazas en el frente



oriental. Hundido en su silla, el Fiihrer repitio su opinion de que la guerra ya
estaba perdida. Dijo que la gente venia a él todos los dias con ideas de armas,
tanques, cohetes, submarinos, nuevos tipos de operaciones ofensivas... pero que
se les habia acabado el tiempo. De regreso al escuadron, los demas pilotos
brindaron a Erich una calida bienvenida. Todos admiraron su condecoracion de
Diamantes y celebraron su éxito con un entusiasmo que él no compartia. Su
unico interés en ese momento eran los diez dias de permiso asociados al premio
y su boda con la mujer que lo esperaba en Weil.

Sin embargo, antes de iniciar el permiso, Erich tuvo que acudir al aer6dromo
de Berlin-Gatow para entrevistarse con el jefe de mando de la aviacion de caza
Adolf Galland. Galland queria destinar a Erich a la unidad del nuevo comando
de pruebas del Messerschmitt Me-262 que combinaba vuelos de prueba del
revolucionario caza a reaccion con operaciones de combate limitadas. Erich era
justo el tipo de piloto de alto rendimiento que Galland necesitaba para la unidad,
pero él no deseaba ser trasladado. Le dijo a Galland que creia que era mucho
mas util con su unidad en Rusia. Galland lo acept6 y dio por terminada la breve
entrevista, no sin antes ordenar a Erich que pasara unos pocos dias en el
Jagdfliegerheim, el Hogar del Piloto de Caza, en Bad Wiessee, para descansar un
poco y recuperarse antes de regresar al frente. Bad Wiessee podia ser un lugar
ideal para la luna de miel y Erich empez6 a pensar en su boda mientras viajaba
en tren de Berlin a Stuttgart y luego a Weil, en la periferia.

Erich y Usch habian postergado su boda a causa de la guerra y ella se
sorprendio cuando su pretendiente se bajé del tren y le dijo que se iban a casar
inmediatamente, sin mas demora. Hablaron del asunto y decidieron que ella iria
a Bad Wiessee al cabo de dos dias. Llegaria el viernes en el tren del mediodia,
asi tendrian tiempo suficiente para ocuparse de los detalles de ultima hora y del
papeleo antes de la ceremonia, que se celebraria el sabado. Planearon una gran
fiesta en la sala de banquetes principal del Hogar del Piloto de Caza y Erich
estuvo muy ocupado escogiendo el menu, el champan, la orquesta para el baile y
la licencia de matrimonio.

Cuando el primer tren de la mafiana procedente de Weil en el que viajaba
Usch entré en Munich, el aullido de las sirenas antiaéreas anuncié un bombardeo
inminente de la aviacién americana. Usch corrid hasta el refugio antiaéreo mas
cercano y tuvo que pasar alli tres horas. Mientras, Erich, que no conseguia
contactar telefonicamente con Weil, se paso el resto del dia, hasta bien entrada la
tarde, viendo llegar trenes de Stuttgart que no traian a la novia. Por fin, justo
después de la medianoche, llegé Usch en el ultimo tren, cansada pero de buen
humor e impaciente por celebrar la boda al dia siguiente.

Entre los invitados al enlace estaban Gerd Barkhorn, Willi Batz y Walter



Krupinski. Tras la ceremonia y la celebracion posterior, Erich y Usch disfrutaron
de su luna de miel en la agradable campifia cercana a Bad Wiessee, olvidando la
guerra por unos dias. Pero Erich pronto empezo a sentirse culpable de estar lejos
de su grupo en el frente y decidi6 poner fin al viaje de novios para regresar a la
JG-52.

Erich lleg6 a Stuttgart el dia de Afio Nuevo, con un permiso de diez dias. Usch
estaba embarazada y vivia con los padres de su marido en su casa de Weil. No
descansaba mucho, porque los bombardeos sobre Stuttgart eran frecuentes, pero
ella y Erich estaban contentos de poder pasar unos dias juntos. Cuatro dias
después, Erich recibi6 la orden de regresar a la JG-52, esta vez en Hungria,
donde los rusos mantenian a la Luftwaffe ocupada. Durante los combates aéreos
de los siguientes dias, Hartmann alcanzo las trescientas treinta y seis victorias,
muy por delante de su rival, Gerd Barkhorn. La accion continud durante el mes
de marzo. Entonces Erich recibié un telegrama urgente ordenandole que cesara
las operaciones de vuelo de inmediato y que se presentara directamente en
Lechfeld para realizar un curso de adaptacion al caza a reaccion Me-262. Erich
estaba absolutamente convencido de que Alemania habia perdido la guerra y
temia una llegada masiva de tropas y equipo rusos, por lo que decidio trasladar a
Usch a un lugar mas seguro que el area de Stuttgart, a algin lugar apartado en el
campo. Su ayudante, el capitan Will Van de Kamp, acudi6 en su ayuda al ofrecer
a Usch alojarse en su casa de Schongau. Tras presentarse en Lechfeld, Erich
tomo prestada una furgoneta y llevé a Usch, junto con sus escasas pertenencias,
a la casa de Van de Kamp, donde fue recibida por la mujer del ayudante. Erich
estaba ya mas conforme con la situacion de su mujer y de su futuro hijo. El
entorno rural de Schongau era tranquilo y casi ajeno a la guerra y Erich sinti6
alivio al dejar alli a su mujer.

Su nuevo hogar en Lechfeld, en cambio, no era precisamente un lugar
relajado. El nuevo y tan cacareado caza a reaccion que estaba aprendiendo a
pilotar atraia la atencién de los bombarderos norteamericanos casi todas las
mafianas, impidiendo realizar actividades de vuelo hasta bien entrado el dia,
cuando se habian rellenado los crateres de las bombas. Incluso entonces, solo se
podia volar unas pocas horas, tras lo cual llegaban mas formaciones de
bombarderos estadounidenses para ametrallar el aer6dromo. A menudo, ya
avanzado el dia, aparecian cazabombarderos Mosquito de la RAF para afiadir sus
bombas a la mezcla, seguidos, a ultima hora de la tarde, de mas ataques de
Mosquito. El aerodromo estaba en constante ebullicion, por lo que, para los
estudiantes, el aprendizaje en la escuela de Me-262 se convertia en una actividad
peligrosa y dificil.



El teniente coronel Heinz «Pritzl» Baer, uno de los grandes ases de la
Luftwaffe, estaba al mando de la instruccion del 262 en Lechfeld. Los pilotos
respetaban muchisimo a Baer porque era un héroe simpatico, con una
personalidad encantadora y que, cuando Erich llegd para hacer el curso, tenia
doscientas cuatro victorias en su haber. Al finalizar la guerra, su marca ascendia
a doscientas veinte victorias, que incluian el derribo de dieciséis aviones
britanicos y norteamericanos mientras pilotaba el caza a reaccion.

Erich disfruté probando el nuevo Me-262, incluso en las dificiles condiciones
que imponian los frecuentes ataques enemigos al aer6dromo. Como era un
aviador brillante, se adapté enseguida al nuevo avion. Por eso no debio
sorprenderse cuando Adolf Galland se present6 en Lechfeld a finales de marzo
para hacerle una breve visita y hablar con él. El antiguo jefe de mando de la
aviacion de caza le explicé que en ese momento era un simple jefe de escuadron
(degradado por Goering) y estaba reuniendo a algunos pilotos de caza de élite
para que los Me-262 entraran en accion contra las formaciones enemigas de
bombarderos diurnos. Entre otros, estaban el coronel Steinhoff, el coronel
Liitzow, el mayor Krupinski y el mayor Hohagen. Galland invit6 a Erich a unirse
al escuadrdn, pero este expresO su preocupacion por tener que vérselas con esos
superases de tan alto rango y afiadié que no deseaba volar con otro escolta que
no fuera el suyo. Otro telegrama urgente lo liber6 del dilema. Era de Hermann
Graf, el jefe del ala JG-52, que le pedia que regresara inmediatamente a la
unidad, que en ese momento estaba operando en Checoslovaquia bajo una
enorme presion enemiga. Le rogaba que volviera para tomar el mando del I/JG-
52. Erich consiguié convencer a Gordon Gollob, el sustituto de Galland en la
jefatura general de la aviacion de caza, de que lo volviera a destinar a la JG-52
en el frente oriental. Al cabo de unas horas, viajaba de regreso a su antiguo
grupo.

En ese momento, el I/JG-52 realizaba labores de proteccion de emergencia de
campos petroliferos en el frente rumano y operaba desde una pequefia pista aérea
en Zilistea, cerca de Ploesti. Cuando Erich llegd al aer6dromo improvisado,
donde el personal de tierra acababa de repostar y armar los Bf-109 de la unidad,
se recibio la orden de despegar de inmediato. El escolta de Hartmann en esta
ocasion era Carl Junger. La segunda pareja que completaba el schwarm la
formaban el teniente Puls y el sargento Wester. La formacién despegé seguida de
otro schwarm. Se les encomend6 proteger a otros cazas de la JG-52 que
perseguian a una procesion de bombarderos norteamericanos que se dirigia a los
campos petroliferos de Ploesti. Los bombarderos se encontraban bajo una
intensa cortina de fuego antiaéreo en la zona del blanco. La procesion de
bombarderos tenia una longitud de varias millas. Erich y sus camaradas



ascendieron ininterrumpidamente hasta los 25.000 pies para aventajar en altura a
los bombarderos enemigos y se colocaron con el sol de espaldas, preparandose
para un ataque desde una posicion de ventaja. Al lanzarse en picado hacia los B-
17, Erich divis6 un vuelo de cuatro cazas Mustang P-51 a 3.000 pies por debajo
de él. Ordeno a los demas alemanes atacar a los Mustang y €él se dirigio hacia el
caza que cerraba el vuelo. A una distancia de 100 yardas, disparé una rafaga
corta y el Mustang empez6 a desintegrarse. Cuando se convirtio en una bola de
fuego, él ya estaba a la cola de otro P-51. Esta vez no hubo explosion: las balas y
los proyectiles atravesaron a la infortunada victima que cay6 girando sin control.
Erich fue testigo de la destruccion de otros dos Mustang por parte de sus
compafieros. Ya sin municion, reunio a los suyos y puso rumbo a la base.

Tras enfrentarse contra los Mustang, Erich fue consciente de que, en manos de
pilotos americanos mas competentes, hubieran tenido ventaja sobre él y su 109.
Los dias de los derribos relativamente sencillos se habian acabado. Hartmann se
reafirmoé en esta opinién durante los dias siguientes, cuando llegaron unos cazas
norteamericanos inmensamente mejores que proporcionaban una excelente
proteccion a sus bombarderos. Aparecian Mustang en enormes cantidades y
hacian algo mas que defenderse de los cazas alemanes.

La mayor parte de los pilotos alemanes manifesté su preocupacion por los
cazas Mustang y su habilidad para guiar a los bombarderos enemigos hacia
cualquier blanco aleman y luego regresar a las bases inglesas. Erich compartia
esas preocupaciones cuando se subi6 al ala del Karaya One para salir en su
quinta mision contra los formidables cazas norteamericanos. Los alemanes
divisaron a los cazas enemigos por debajo de ellos, en buenas condiciones de
visibilidad, ofreciendo cobertura superior a sus bombarderos, a 20.000 pies. Los
aviones de Erich volaban a 23.000 pies. Estaba mirando cuatro Messerschmitt
que se disponian a atacar un vuelo de Mustang cuando se sorprendio al ver
aparecer unos cuantos Mustang mas que se lanzaban en picado contra los
alemanes desde una altura muy superior. Por suerte para Erich, los pilotos de los
P-51 no les habian visto ni a él ni a sus pilotos, que volaban por encima de los
109 cubriendo su ataque. Erich dio un aviso por radiotelefonia y se lanz6 en
persecucion de un P-51 que estaba haciendo saltar pedazos de un 109. El
norteamericano no llego a ver el 109 de Erich que se acercaba hasta colocarse a
100 yardas. Erich dispar6 y el Mustang exploté. Sin hacer pausa alguna, se
coloco detras de otro caza enemigo y lo acribillé con fuego de ametralladora y
de cafién, incendiandolo. Y, entonces, la voz de su escolta restallé en sus oidos
avisandole de que un Mustang le pisaba los talones. Erich se lanz6 en picado
bruscamente hacia la izquierda para evitar al avion enemigo, consciente de que
€l y sus compafieros estaban en inferioridad numeérica con respecto a la fuerza de



Mustang y que lo mas sensato era regresar a la base por el camino mas corto.
Entonces se dio cuenta de que le perseguia una hilera de Mustang y que le
estaban dando alcance. En el combate aéreo, hay veces en que el vuelo
desmafiado es mas adecuado que la maniobra elegante. Para Erich era una de
esas ocasiones y empez0 a realizar giros bruscos con el Messerschmitt a derecha
e izquierda para intentar esquivar los tiros de balas trazadoras a ambos lados.
Erich sentia la presion de los ocho inflexibles cazas norteamericanos que lo
perseguian a través de Rumania. Estaba completamente bafiado en sudor. Los
llevaba a su cola y €l se concentraba en evitar las descargas del calibre 0.50, cada
vez mas cercanas. En un momento dado, durante la dificil maniobra, vio que
estaba bien alineado para disparar a uno de sus perseguidores, pero entonces
descubri6 que se habia quedado sin municién. Los pilotos americanos no
llegaban a alcanzar a Erich, pero seguian junto a él y no daban sefiales de
disminuir la presion. Erich esperaba que el fuego antiaéreo del aer6dromo
distrajera a los americanos lo suficiente para permitirle escapar.

Cuando estaba haciendo otro marcado giro de aceleracion elevada, se
encendio la luz roja del combustible. Casi no le quedaba carburante y estaba
demasiado lejos de la base para arriesgarse a hacer un aterrizaje forzoso. Solo le
quedaba una opcion: lanzarse en paracaidas. Se prepar6 para abandonar el
Karaya One lo mas rapido posible, desabrochandose el cinturéon y volteando el
avion. Utilizo el desbloqueo de emergencia para expulsar la ctupula y saltd
detras. Mientras caia, vio el avion enemigo sobre él y busco a tientas el anillo en
forma de D del paracaidas. La violencia con la que se despleg6 fue al mismo
tiempo trepidante y tranquilizadora. Mientras flotaba en direccion al suelo, miro
hacia arriba, a los Mustang que daban vueltas, y se pregunto si alguno de ellos
aprovecharia la oportunidad para ametrallar al piloto enemigo que descendia en
paracaidas. Uno de los P-51 se coloco en posicion de disparar a Erich, pero, en el
ultimo momento, pas6 como un relampago y le salud6 con la mano. De nuevo, la
suerte sonrio a Hartmann.

Toco tierra unos minutos después. Erich respird tranquilo cuando, al cabo de una
hora, le recogieron y le condujeron a la base. Pero sintié una gran tristeza cuando
se enterd de que casi la mitad del grupo habia sido derribado. Dos pilotos habian
muerto y varios estaban heridos. Era evidente que la JG-52 habia encontrado
quien le hiciera sombra.

Habia pasado casi un afio desde aquella primera semana de combates aéreos con
los Mustang. Alemania practicamente habia perdido la guerra. Durante las
semanas finales antes de la capitulacion, las fuerzas de combate que le quedaban
luchaban desesperadamente. En aquel momento, la JG-52 se encontraba en



Deutsch Brod, en Checoslovaquia, luchando contra una fuerza aérea
estadounidense mucho mas poderosa que la primavera anterior. Cuando los
bombarderos pesados B-17 y B-24 de la USAAF. aparecieron en los cielos
europeos, lo hicieron acompafiados por cientos de Mustang P-51, a menudo
ochocientos o mas cazas potentes, rapidos y eficaces que daban proteccion a sus
ataques. Hacia tiempo que los norteamericanos habian asumido que el
armamento que llevaban sus bombarderos cuatrimotores era insuficiente para
defenderse por si mismos de los cazas de la Luftwaffe. Las pérdidas que habian
sufrido antes de la llegada de los cazas de escolta Mustang de largo alcance eran
insostenibles. Cuando el Mustang estuvo plenamente operativo en la USAAF,
todo cambid, y la desventaja de los alemanes crecié exponencialmente. A
menudo los P-51 aparecian sin pintar total o parcialmente, con un acabado de
aluminio brillante que destellaba con el sol. Gracias a eso, los alemanes los
divisaban desde muy lejos, pero también era una muestra de la total confianza de
la fuerza aérea estadounidense en su dominio y superioridad en los cielos
europeos. Esos fueron los tltimos enfrentamientos entre los pilotos del 1/JG-52 y
los de los Mustang norteamericanos.

La ultima mision de Erich Hartmann el dia en que cesaron las hostilidades en
Europa, el 8 de mayo de 1945, fue un vuelo de reconocimiento para determinar
las posiciones de las unidades del ejército ruso que avanzaban hacia la base de
Deutsch Brod. El y su escolta despegaron a las 8.30 h de la mafiana y se
dirigieron hacia el este mientras ascendian a 12.000 pies. De inmediato divisaron
una columna de humo enorme que ascendia de la ciudad de Briinn, que
aparentemente estaba siendo bombardeada por los rusos o ya bajo control de ese
pais. Cuando se acercaron a la ciudad, pudieron ver ocho cazas YAK-11
soviéticos rodeando la nube de humo. Los pilotos de los YAK atin no habian
visto a los dos aviones alemanes y, sorprendentemente, unos de los pilotos rusos
ascendio describiendo una curva por encima de la ciudad, toda una invitacion
que Erich no podia resistir. E1 Karaya One cay6 sobre el YAK y disparé a 200
pies de distancia. El caza enemigo se incendié y cay6 dando vueltas hasta
estrellarse. Las llamas se unieron a la cortina de humo que cubria Briinn. Cuando
ya se estaba alineando para atacar a otro YAK, Erich mir6 un instante hacia
arriba y vio un grupo de doce Mustang brillantes que se dirigia a la zona desde el
oeste. En lugar de encararse con la fuerza combinada de aviones rusos y
norteamericanos, €l y su escolta se refugiaron en la espesura de la nube de humo.
La atravesaron, salieron por el otro lado y pusieron rumbo a Deutsch Brod a toda
maquina. Tras aterrizar, Erich rodo6 por la pista hasta la zona de dispersion. No
habia tiempo para pensar en su victoria nimero trescientos cincuenta y dos, que



seria la ultima. Bimmel Mertens, su mecanico de vuelo, se habia subido al ala y
le informaba de que los rusos habian bombardeado el aer6dromo. Mertens estaba
preparado para repostar y rearmar el Karaya One, pero los dos sabian que, en
realidad, el avion no iba a volar nunca mas. Cuando se present6 ante el teniente
coronel Hermann Graf, este le comunic6 que, para ellos, la guerra habia
terminado. Habia recibido 6rdenes de rendirse y se las ley6: «Graf y Hartmann
deben volar inmediatamente a Dortmund y rendirse a las fuerzas britanicas. El
resto del personal de la JG-52 se rendira en Deutsch Brod a las fuerzas
soviéticas. Del general Seidemann, jefe de la flota aérea». Los dos hombres
hablaron brevemente sobre el destino que les esperaba a los dos mil ancianos,
mujeres y nifios —los familiares del personal de la JG-52 que se encontraban en
la base y que estaban intentando huir de los rusos que se acercaban— y
decidieron que no podian obedecer las 6rdenes del general. Tenian que hacer
todo lo posible por los refugiados. El plan de Graf era intentar llevarlos a la zona
americana, donde podrian rendirse al ejército de Estados Unidos y, mientras él
los preparaba para la marcha, Erich se ocuparia de la destruccion de todos los
aviones de la JG-52, la municion y el carburante. Habia que rociar de gasolina
los veinticinco Bf-109, incluido el Karaya One, y prenderles fuego. Antes de
marcharse con los demas, Erich superviso el trabajo de destruccion y vio como
se alzaba el denso humo negro sobre el aer6dromo. Erich, el teniente coronel
Graf y el mayor Hartmann Grasser encabezaron la columna de refugiados civiles
que abandon6 Deutsch Brod.

Bien avanzada la tarde, la columna se encontré con unos cuantos tanques
estadounidenses que, al ver a los alemanes, les dieron el alto. Graf se present6 al
jefe de carro del ejército de Estados Unidos y le explicé lo que intentaban hacer.
Luego se rindi6 al desconcertado yanqui, que informé del encuentro al jefe del
cuartel general por walkie-talkie. Enseguida llegaron unos camiones con tropas
americanas para desarmar a los alemanes y tomarlos bajo su custodia. Erich se
sintio aliviado porque sabia que, en manos de los americanos, los civiles no
sufririan los abusos de las tropas rusas, que gozaban de la peor reputacion.
Enseguida se enter6 de que sus captores, la 90.? division de infanteria de Estados
Unidos y la 16.* division acorazada, estaban llevando a cabo avances no
autorizados mas alla de Pilsen, su objetivo situado mas al este, vulnerando el
acuerdo con los soviéticos, que eran los encargados de liberar Checoslovaquia.
Los americanos tenian la obligacion de entregar a todos los alemanes capturados
al este de Pilsen a los rusos. Y el objetivo primordial de los rusos era apresar y
castigar a todos los oficiales profesionales, soldados y aviadores alemanes que
habian luchado contra la Unién Soviética, actuando en contra de los principios
de los Convenios de Ginebra sobre prisioneros de guerra.



Al principio, instalaron a los oficiales alemanes, aviadores y civiles que se
habian entregado en un recinto al aire libre. El nimero de prisioneros crecio
rapidamente hasta los cincuenta mil. Habia gente de todas las edades: desde
nifios pequefios hasta ancianos. Las condiciones de vida del recinto se
deterioraron enseguida. Algunos guardias estadounidenses compasivos hacian la
vista gorda ante la huida de muchos prisioneros y, a menudo, los ayudaban
proporcionandoles mapas, chocolate y otros productos incluidos en sus raciones.
Por desgracia para los restantes alemanes del recinto, el cautiverio americano
solo dur6 ocho dias. Luego fueron trasladados en camiones a un campo situado a
unas millas de distancia donde fueron entregados a los rusos. Lo primero que
hicieron las tropas rusas fue separar a las mujeres y a las nifias de los hombres.
Luego los soldados del ejército Rojo se entregaron a una orgia salvaje y brutal de
violaciones y desenfreno. Atn estaba presente una numerosisima dotacion de
guardias americanos. Cuando los guardias intentaron intervenir, los rusos se
lanzaron contra ellos, disparando al aire y amenazandolos con matarlos si lo
hacian. Las violaciones continuaron durante toda la noche. Al dia siguiente,
llego el general ruso al campamento y ordené que cesara de inmediato el brutal
comportamiento. Posteriormente, unos pocos soldados rusos desobedecieron la
orden y asaltaron a una joven alemana. Entonces pidieron a la chica que
identificara a los hombres de entre una fila de soldados. No hubo formalidades ni
consejo de guerra. Los culpables fueron inmediatamente ahorcados delante de
todos sus camaradas. La cuestion estaba zanjada.

La siguiente parada para Erich, Graf y otros oficiales y aviadores alemanes
fue Neubistritz. Alli, durante tres semanas, los hombres pasaron un examen
fisico para determinar su estado de salud y su capacidad para realizar trabajos
forzados. Luego, por extrafio que parezca, los captores rusos les dijeron, a él y al
resto de los alemanes, que los iban a llevar a Viena en tren y que, una vez allj,
serian liberados y podrian volver a sus casas en Alemania. Mas adelante, se les
dijo que, en lugar de a Viena, irfan a Budapest. Erich y sus compafieros
enseguida se dieron cuenta de que iban camino de Rusia. Durante dos semanas,
el tren traqueted hacia el este, atravesando Kiev, Mosci y Kirov antes de
aparecer en una region desolada cubierta de pantanos y marismas. Alli, en medio
de la nada, los prisioneros alemanes recibieron la orden de construir unos toscos
refugios con la turba que tenian que extraer de la ciénaga. Tras cinco semanas de
trabajo agotador, los rusos transportaron a todos los oficiales alemanes que
tuvieran una graduacion de mayor para arriba a un campo especial para oficiales
en Gryazovets, donde las condiciones eran bastante mejores que en las
marismas. Pero la mejoria no iba a durar.

Los rusos mantuvieron a Erich como prisionero mas de diez afios, durante los



cuales sufrio todo tipo de privaciones y maltrato a manos de la NKVD (la policia
secreta soviética) que administraba los campos. En un momento dado, le
mostraron una lista de oficiales alemanes compafieros suyos que estaban
acusados de «delitos graves contra el pueblo ruso» y le pidieron que los espiara y
se convirtiera en informador de la policia secreta, para descubrir los «crimenes»
de guerra de esos oficiales. Cuando se negd a cooperar y a convertirse en
stukatchka o soplon, lo encerraron diez dias en la celda de aislamiento del
campo, una inmunda cavidad de cuatro pies de anchura, nueve de longitud y seis
de altura sin apenas luz y ventilacion. Le daban solo pan y agua y tenia que
dormir en el frio suelo.

En otra ocasién en que seguia resistiéndose a las continuas peticiones para que
colaborara con ellos, el oficial de la NKVD lo amenaz6 con presentarle las
cabezas de su mujer y de su hijo en una bandeja. Le dijo que para ellos era muy
facil pedir a sus agentes en la Alemania del Este que fueran a Stuttgart e hicieran
que su familia desapareciera del pais. Fue solo una de las muchas estratagemas
que utilizaron con Erich para quebrar su firme resistencia. A diferencia de la
Gestapo alemana, la NKVD tenia terminantemente prohibido por las leyes
soviéticas utilizar la tortura fisica con los prisioneros de guerra por lo que, para
quebrar su voluntad, recurria a otros métodos mucho mas insidiosos, como la
inanicion y la propaganda. Hartmann:

La presion principal (...) y la auténtica fuerza del lavado de cerebro es el hambre. Priva de comida a
un hombre y en la lucha posterior del individuo por su propia vida todo los demas queda rapidamente
anulado. La inevitable eleccién de supervivencia «o ti o yo» destroza todos los vinculos de
camaraderia. Aunque esté rodeado de muchos compafieros, se aisla en los limites de su propia
personalidad marchita. Temeroso y desamparado, privado del mas timido rayo de esperanza, se
encierra en unos limites cada vez mas reducidos. Las conexiones éticas con sus semejantes y con la
cultura a la que pertenece, todo lo aprendido, las leyes, las normas y reglamentos se disuelven en el
acido del instinto de supervivencia. Asi, despojado de sus medios de resistencia, el individuo
desposeido se enfrenta a un régimen despiadado y cruel. Derrumbarse era practicamente inevitable.
Asi doblegaba la NKVD a las masas de prisioneros y las convertia en instrumentos de la voluntad
soviética.

Otra técnica empleada era la interceptacion del correo a los prisioneros. Las
cartas se destruian o se utilizaban para persuadirlos o para hacerles chantaje, una
tactica en cierto modo mas cruel que las palizas. A Erich no se le permiti6 enviar
una postal a su casa hasta ocho meses después de su captura. Su mujer la recibio
en enero de 1946: «Querida Usch: Puedo decirte que estoy vivo. Os deseo a
todos unas felices Navidades y Afio Nuevo. No te preocupes por mi. ;Tengo que
felicitarte por un nifio o por una nifia? No dejo nunca de pensar en ti. Un mill6n
de besos, Erich». Durante dos afios, a partir de 1947, los interrogadores de la
NKVD intervinieron el correo de Erich, el que enviaba y el que recibia. Le
provocaban ofreciéndole informaciones minimas y reteniendo el grueso de las



comunicaciones. Incluso le ocultaron la noticia de la muerte de su hijo.

En el campo, Erich tenia a su favor su habilidades lingiiisticas. Hablaba bien
el ruso, el inglés y el francés, ademas de su lengua materna. Otros factores clave
en su lucha por la supervivencia era su profunda fe y devocién que compartia
con su mujer.

Al enterarse de que Erich habia pilotado un caza a reaccion Me-262, un
interrogador de la policia secreta pas6 horas haciéndole preguntas sobre el avion.
Al ver que Erich se confesaba incapaz de ofrecer la detallada informacion que
requeria la NKVD, el entrevistador fue adoptando una actitud cada vez mas
hostil. Erich explicé que tinicamente lo habia revisado de forma superficial y que
lo habia pilotado solo unas diez veces. El interrogador, que consideraba a
Hartmann el mejor piloto de caza del mundo, insistia en que le proporcionara
una informacion técnica sobre el reactor que €l no poseia. No era un hombre que
supiera mucho de temas de aviacién y decidié que Erich no estaba cooperando.
Al final, perdio los nervios y le cruzo la cara con el baston. Hasta ese momento,
Hartmann se habia contenido y habia controlado su comportamiento con sus
captores, que se habian abstenido de utilizar la violencia fisica. Pero eso era ya
intolerable. Cogi6 una silla y la estamp6 en la cabeza del ruso, que se desplomd
en el suelo inconsciente. Erich abrié la puerta y llamé a un guardia, totalmente
convencido de que le iban a pegar o a disparar. Cuando el interrogador se
recuperd, envid a Erich de vuelta a la celda de castigo. Tres dias después lo
sacaron del agujero infernal y lo llevaron a la misma sala y ante el mismo agente
encargado de los interrogatorios. Sorprendentemente, el ruso parecia de buen
humor. Ofrecié a Erich algo de comer y de beber y se disculp6é por haberle
golpeado con el baston.

Ante la poca predisposicion de Erich a colaborar, la NKVD decidio6 considerarlo
«criminal de guerra» y redacté unas minuciosas confesiones que €l se nego a
firmar, a pesar de las amenazas y sobornos que acompafiaban a los papeles.
Erich pasé gran parte de los nueve meses que dur6 la campafia para doblegarlo
encerrado en la celda de castigo. Hacia el final de ese periodo, el as de la
aviacion, de veintisiete afios, decidi6 emprender una huelga de hambre y, si era
necesario, estaba dispuesto a suicidarse antes que claudicar. Cuatro dias después
de iniciado el ayuno, los rusos obligaron a Erich a ingerir una mezcla repugnante
de huevos y azucar para mantenerlo vivo. Lo tuvieron en el la celda de castigo
veintisiete dias, sin dejar de alimentarlo. Al cabo de ese tiempo, el interrogador
mostro a Erich un fajo de cartas de Usch y le ofreci6 dejarselas leer si
abandonaba la huelga de hambre y firmaba la confesion de haber cometido
crimenes de guerra contra los soviéticos. Erich reunio toda la fuerza de voluntad



que le quedaba y volvio a negarse a comer y a firmar los papeles. Continu6
resistiéndose dos dias mas hasta que decidi6 seguir viviendo por su mujer y por
su hijo. Como recompensa por haber abandonado la huelga de hambre, le
permitieron leer las cartas de Usch. Pero después de leerlas, sigui6 negandose a
firmar la confesion falsa y le dijo al interrogador que nunca habia asesinado a
mujeres y nifios como aseguraba el documento y que no se avergonzaba de haber
servido como soldado a su pais.

Los oficiales de la NKVD, contentos con que Erich hubiera decidido volver a
comer, le permitieron recuperar la salud antes de volver a la carga. En esta
ocasion le dijeron que la Union Soviética estaba apoyando el desarrollo de una
nueva y moderna fuerza aérea en la Republica Democratica Alemana,
proporcionandole cazas a reaccion soviéticos de ultima generacion. Dados los
registros de Erich como piloto de caza y como as de ases, les seria de gran ayuda
para los rusos, tras recibir una breve instruccion en Moscu. Entonces podria
decidir si queria trabajar como oficial en la fuerza aérea de la Alemania Oriental
en el fin politico de la organizacion. Erich insistio en que primero tenian que
liberarlo y dejarle marchar como un hombre libre a reunirse con su familia en
Alemania. «Si cuando esté ya en casa en el Oeste me hace una oferta normal de
trabajo, un contrato laboral como los que la gente firma todos los dias en todo el
mundo y me interesa, volveré y trabajaré para usted de acuerdo con las
condiciones del contrato. Pero si intenta que trabaje con medidas coercitivas de
cualquier tipo, entonces me resistiré hasta el ultimo suspiro». Esta vez, el
interrogador consider6 que Erich habia llegado demasiado lejos. Le dijo al
aleman que nunca mas volveria a ver a su familia. Unas semanas después de esta
conversacion, mil cuatrocientos soldados alemanes fueron repatriados desde el
campo, pero Erich no se contaba entre ellos. Su nombre estaba en cambio en una
larga lista de alemanes acusados de «crimenes de guerra» por orden del gobierno
soviético. A partir de ese momento, se les neg6 la proteccion de la Convencion
de Ginebra y de la Cruz Roja Internacional y fueron sentenciados a veinticinco
afios de trabajos forzados. Luego, él y otros oficiales alemanes comparecieron
ante un juez ruso en una tosca sala de audiencias cerca del campamento. En la
sala habia unos cincuenta civiles rusos. Cuando lo llamaron para aproximarse al
juez, Erich pregunt6 por qué lo habian acusado de crimenes de guerra. El juez
leyo los cargos que aparecian en el expediente que tenia delante. A Erich se le
acusaba de participar en ataques ilegales, brutales y no provocados a la Unién
Soviética, y de destruir al menos trescientos cuarenta y cinco aviones rusos de
gran valor. Ademas se lo acusé también de atacar a una fabrica de pan en el
sector central del frente ruso, el 23 de mayo de 1943 y, por ultimo, de matar a
setecientos ochenta civiles, incluyendo mujeres y nifios, en el pueblo ruso de



Briansk. Erich se defendi6 a si mismo de los cargos que se le imputaban y solo
acepto la destruccién de los aviones rusos, lo que, como soldado aleman, solo
era su deber, no un crimen de guerra. Su defensa fue una pérdida de tiempo y
energias. Hasta el juez estaba de acuerdo e inst6 de nuevo a Hartmann a que
firmara la confesion preparada para él. Erich se neg6 a firmar y esta vez pidio
una bala. El juez, furioso, sentencio: «jCriminal de guerra! Veinticinco afios de
trabajos forzados. L1évenselo».

A Erich y a los otros alemanes prisioneros condenados a trabajos forzados se los
llevaron en tren a un campo llamado Shakhty donde juré que no se convertiria en
un trabajador esclavo. En Shakhty, los prisioneros tenian que trabajar en las
minas de carbén. El primer dia en el campo, por la mafiana, despertaron a Erich
y a los demas para ir a la mina. Cuando el grupo comenzd a desfilar hacia el
trabajo, Erich se qued6 atras. Un guardia le hizo sefias con el rifle para que
caminara con los demas, pero Erich contesté que era un oficial aleman y que,
segun las normas de la Convencion de Ginebra, no tenia que trabajar. Pidi6 ver
al comandante del campo que le dijo que la Convencion de Ginebra no era
aplicable en su caso. Luego lo encerr6 en régimen de aislamiento en una
pequefia celda de castigo cerca del cuarto de guardia, junto a las puertas del
campo. Mientras, el sargento de la guardia inform6 a los demas oficiales
prisioneros que Erich habia sido encerrado en la celda de castigo. Durante los
cinco dias siguientes, entre los alemanes se extendio el rencor por el trato que
estaba recibiendo Erich, su lider indiscutible, hasta convertirse en furia y rabia.
Al finalizar el quinto dia, mientras los oficiales recorrian el camino de regreso de
la mina, iban de un humor espantoso. A la mafiana siguiente, en lugar de ponerse
en fila para iniciar la marcha diaria al trabajo, salieron en tromba de los
barracones, redujeron a los guardias y se encaminaron a la oficina del
comandante. Por el camino, liberaron a Erich y encerraron a su guardia en la
celda de castigo.

En la oficina del comandante ruso, Erich se separé de la enfurecida multitud
de oficiales alemanes y les orden6é no hacer dafio al comandante ni a sus
ayudantes y guardias. Antes de que ninguno de los prisioneros alemanes pudiera
llegar a las puertas del campo y correr hacia la libertad, Erich les gritd6 que
permanecieran dentro de los limites del campo. Advirtié que, si abandonaban el
campo, los rusos les dispararian como préfugos. Aunque anhelaban liberarse del
cautiverio ruso, aceptaron la orden de Erich. Entonces Hartmann los condujo
hasta el comandante y pidié a este que se pusiera en contacto con la mas alta
jefatura e informara a sus superiores sobre la revuelta de los prisioneros. Cuando
un general ruso se puso al aparato, Erich cogi6 el teléfono y se identific6 como



el responsable de la revuelta. Describi6 las intolerables condiciones del campo,
la comida no apta ni para los cerdos, las doce horas de trabajo diarias bajo tierra
que estaba matando a los prisioneros. Insistié en que acudiera un representante
del gobierno de Moscu a examinar el campo y a llevar sus quejas ante un
tribunal internacional. Al cabo de una hora, llegé al campo un gran contingente
del ejército Rojo. Erich hablé con ellos desde la alambrada. Poco a poco, se
restablecio el orden. Los prisioneros regresaron a los barracones y Erich se
volvio a sentar con el comandante del campo. El ruso informo a Erich de que el
trabajo en la mina quedaba suspendido durante cinco dias y que €l y los otros
«cabecillas» de la revuelta iban a ser enviados a otro campo, a Novocherkassk.
Alli, Erich pas6 cinco meses en una celda de castigo, en régimen de aislamiento,
hasta que los oficiales del campo aceptaron crear un tribunal especial para él.

En el juicio, Erich llevo su propia defensa. Dijo que el gobierno soviético lo
habia declarado culpable de crimenes de guerra sin ninguna prueba; que se
habian ignorado las disposiciones de la Convencion de Ginebra sobre el
tratamiento a los prisioneros de guerra y lo habian sentenciado a trabajar como
esclavo durante veinticinco afios. Al final, el tribunal mantuvo la sentencia a
trabajos forzados. Luego fue enviado a otro campo de prisioneros en Diaterka,
en los Urales, donde su fama de «revolucionario» le precedia. Su nuevo
comandante habl6 con €l y sacé el tema de la revuelta del campo de Shakhty.
Erich explic6 que la revuelta se habia producido porque a él, un oficial del
Estado Mayor, lo habian obligado a realizar trabajos forzados (contraviniendo la
Convencion de Ginebra) y que, cuando se negd, lo habian encerrado en una
celda de castigo. El comandante de Diaterka reconocié que los oficiales de
Estado Mayor no debian trabajar y Erich se comprometié a no organizar mas
revueltas. Pero las condiciones en Diaterka eran pésimas. El hacinamiento era
tal, que mas de cuatro mil prisioneros tenian que vivir en barracones construidos
para albergar a cuatrocientos. Las medidas de seguridad eran tan severas que era
imposible escapar.

La liberacion de Erich tras diez afios y medio de cautiverio ruso se produjo
gracias a los esfuerzos de su madre, Elisabeth Hartmann y a la intervencion del
recién elegido canciller Konrad Adenauer. En la década de 1950, Alemania se
estaba reconstruyendo rapidamente y empezaba a mostrar indicios del milagro
econdémico que iba a protagonizar durante la posguerra. La sefiora Hartmann
escribio a Adenauer pidiéndole que la ayudara a liberar a su hijo. Cuando el
doctor Adenauer se dispuso a negociar un nuevo acuerdo comercial con los
soviéticos, puso como condicion obligatoria del tratado el regreso de los mas de
dieciséis mil soldados alemanes que los rusos mantenian como prisioneros de



guerra. Los prisioneros de guerra alemanes se convirtieron para los rusos en una
importante moneda de cambio en las negociaciones y, con la firma del acuerdo,
lleg6 por fin la libertad. Erich recibié algo de ropa y, al cabo de unos dias, lo
liberaron y lo metieron en un tren en direccion a Alemania.

La Organizacion de Prisioneros de Guerra Alemanes planeaba un gran
recibimiento a su regreso a Stuttgart. Al llegar a la estacion, fue recibido por
representantes de la organizacion. Erich les dijo que no queria celebraciones ni
actos de bienvenida porque temia por los compafieros alemanes prisioneros de
guerra que la NKVD mantenia encarcelados. Pidi6 que las celebraciones se
aplazaran hasta que el ultimo prisionero aleman fuera repatriado. Luego dio las
gracias a los miembros del comité y se marchd en autobus a Weil. Al atravesar
Stuttgart, qued6 impresionado por los cambios que habia experimentado la
moda: la ropa de colores vivos, el disefio de los coches y otras transformaciones
de la vida cotidiana que se habian producido durante esa década que él habia
pasado aislado del mundo occidental.

Su reencuentro con Usch fue un momento de gran felicidad y, en los dias
posteriores a su regreso, literalmente cientos de familiares y amigos acudieron a
darle la bienvenida a su casa. Su hermano Alfred, que para entonces ya era
médico como su padre, quedd impresionado por las condiciones fisicas en que se
encontraba Erich. Pesaba poco mas de 100 libras y presentaba un aspecto
demacrado, muy alejado de su habitual constitucién atlética. Iba a necesitar
muchas semanas de buena alimentacion y ejercicio para recuperar el peso y la
buena forma. Durante ese tiempo, leyd todo lo que pudo para intentar ponerse al
dia de ese mundo tan diferente que era el de la década de 1950. Ayudaba en el
trabajo de casa, se ocupaba del jardin, hacia la compra y disfrutaba de los
placeres sencillos de la vida doméstica con su mujer, libre de hacer lo que
quisiera. Pero, por la noche, le asaltaban unas pesadillas muy vividas y
persistentes. Sofiaba que lo vigilaban, como si ain estuviera en el campo de
prisioneros ruso, algo que les ocurria a muchos antiguos prisioneros de guerra.
Con tiempo, atencion y amor, Erich supero esa dificil etapa y, a sus treinta y tres
afios, se dispuso a afrontar un nuevo reto: como ganarse la vida para mantener a
su familia.

Su plan inicial era estudiar medicina, como su padre, pero la guerra se habia
interpuesto en su camino y el proyecto estaba fuera de lugar. No tenia
experiencia en los negocios ni en ningtin otro campo, salvo en de la aviacion, en
el que habia destacado. Por ello, no es de sorprender que, solo unas semanas
después de su repatriacion, recibiera una llamada de su viejo amigo Walter
Krupinski que, junto con Gerd Barkhorn, estaba a punto de iniciar un curso de
reciclaje de vuelo a reaccion en Inglaterra. Krupinski queria que Erich se uniera



a ellos. Hartmann dio las gracias a su antiguo compafiero, pero declin6 la
invitacion. Le pidio que lo llamara a su regreso y le contara como habia ido el
curso. El gobierno del canciller Adenauer estaba intentando reconstruir la fuerza
aérea alemana y animaba a algunos de los grandes ases de la guerra a participar
en la tarea. Durante las siguientes semanas, muchos de sus antiguos compafieros,
como Barkhorn, Dieter Hrabak, Gunther Rall y Macky Steinhoff, se pusieron en
contacto con €l y le pidieron que se planteara en serio la posibilidad de pasar a
formar parte, como ellos, de la nueva fuerza aérea alemana que iba a ingresar en
la OTAN, la Organizacién del Tratado del Atlantico Norte, creada tras el
bloqueo soviético de Berlin, en 1948. Erich y Usch eran conscientes de que lo
unico que él sabia hacer era pilotar aviones de caza, y eso les preocupaba, pero,
ella, que solo deseaba la felicidad de su marido, dej6 la decisién en sus manos.
En 1956, se reincorporo al servicio y comenzoé su segunda carrera militar.

Al principio, la oficina administrativa de la base propuso reintegrar a Erich con
el grado de capitan, a pesar de que habia sido ascendido a mayor unos meses
antes de ser entregado a los rusos. Afirmaban que, como solo habia sido mayor
durante dos meses después del fin de la guerra, lo adecuado era que volviera
como capitan. Pero amigos influyentes como Gunther Rall rechazaron ese
razonamiento y Hartmann volvio a la fuerza aérea con el grado de mayor.

Erich se volvio a preparar para obtener la licencia de piloto de avioneta en un
Piper Cub biplaza, una aeronave bastante menor que el caza Messerschmitt que
habia pilotado durante la guerra, o que los cazas a reaccion que pilotaria en el
futuro. En 1956 se trasladd a la base aérea de Landsberg, en Alemania, para
volver a entrenarse con instructores de la fuerza aérea de Estados Unidos. Alli
piloto el avion de entrenamiento norteamericano T-6 Texan, que los britanicos y
canadienses llamaban el Harvard. Luego pasé al reactor de entrenamiento
avanzado Lockheed T-33. Era el segundo reactor que pilotaba y, a diferencia del
caza Me-262 bimotor, el T-33 era un reactor biplaza y monomotor de fiabilidad
probada.

En febrero de 1957, Usch y Erich tuvieron una hija y, poco después, el piloto
volvié a separarse de su pequefia familia porque la fuerza aérea lo envi6 a la
Luke Air Force Base cerca de Phoenix, en Arizona, para realizar un
entrenamiento avanzado de cazas a reaccion. Recibio instruccion en bombardeo,
balistica y ametrallamiento en las condiciones meteorologicas ideales para el
vuelo: el tiempo seco y agradable del desierto americano. Erich era muy popular
entre los pilotos de entrenamiento estadounidenses de Luke. Les impresionaba
mucho su experiencia de combate y sus registros en tiempos de guerra: mas de
ochocientos combates aéreos en mas de mil cuatrocientas misiones de caza. Un



tiempo después, Erich pudo traerse a Usch y a la nifia a Arizona para que le
acompafiaran durante su periodo de instruccion.

Tras finalizar el entrenamiento en Estados Unidos, el mayor Erich Hartmann
regresé a Alemania, donde tomo el mando de la primera ala de cazas a reaccion
de la nueva fuerza aérea alemana, la JG-71, el ala Richthofen. Estaba equipada
con reactores Sabre norteamericanos, los leales aviones de la USAAF en la
guerra de Corea. El reto de Erich consistia en transformarla en una unidad
operativa eficaz. Una de las primeras cosas que hizo fue seguir el rastro de un
antiguo compafiero prisionero de Diaterka, Sigi Graf von der Schulenburg, un
piloto muy competente, al que fue a buscar a una escuela de adiestramiento para
oficiales de Hamburgo. Luego organizo el traslado de Schulenburg a la JG-71
como segundo en el mando. Una vez juntos, los dos hombres pasaron las
semanas siguientes celebrando consultas con oficiales de la OTAN, creando la
nueva ala y adquiriendo el material necesario para su funcionamiento. Hartmann
también se adelant6 a la inminente adquisicion del valiosisimo reactor de
superioridad aérea Mach-2 Lockheed F-104, el Starfighter. Mientras se formaba
en Estados Unidos, Erich se habia dedicado a aprender todo lo posible sobre ese
nuevo y desarrollado sistema de armamento y, en varias ocasiones, habia
visitado un escuadron de entrenamiento de aviones F-104 en Nellis AFB, cerca
de Las Vegas. Estaba impresionado por su rendimiento general, por su velocidad,
por el régimen de ascenso y por la capacidad de las armas de este «Rolls Royce
de los cielos». También habia tomado nota de lo que comentaban los pilotos de
caza de Nellis cuando, estando fuera de servicio, salia el tema de la utilidad del
avion. Les habia preguntado sobre los problemas asociados al Starfighter y le
habian hablado de las dificultades del motor, de los problemas con los inyectores
y las ruedas de morro, de la falta de piezas de repuesto, de los defectos en los
equipos, de las dificultades de mantenimiento y de otros contratiempos que
afectaban a la disposicion de vuelo del avion. El aparato también habia
acumulado una oscura historia de accidentes hasta ese momento y, como creia
que los escuadrones de caza de la OTAN pronto iban a adquirir el Starfighter,
Erich estudi6 las conclusiones que los investigadores habian extraido de los
accidentes debido a los muchos incidentes en los que el avion estaba implicado.
Se dio cuenta de que los pilotos bajo su nuevo mando, relativamente inexpertos,
necesitarian convertirse en consumados veteranos antes de manejar el candente
F-104.

Erich Hartmann era esencialmente apolitico y estaba decidido a seguir
siéndolo tras su reingreso en el ejército. Por desgracia para €l, en la década de
1950, la fuerza aérea alemana estaba muy politizada y no era facil que los



oficiales extremadamente independientes como Erich, que a su entender carecian
por naturaleza de espiritu militar, prosperaran en la nueva fuerza aérea alemana.
Sabia lo que habia que hacer para que la JG-71 estuviera lista para operar y no
tenia mucho tiempo para extravagantes tradicionalismos de patio de armas.
Estaba decidido a no permitir que su ala sufriera nunca la destruccion que
soporto la fuerza aérea soviética en tierra en junio de 1941 a manos de la
Luftwaffe. Su firme determinacién choc6 a menudo con la de algunos de sus
superiores, hombres poderosos, pero con una experiencia inadecuada, que
ocupaban puestos de autoridad, dirigian en un clima de miedo y temian a los
oficiales como Hartmann. Estos hombres hicieron correr la voz en la fuerza
aérea alemana de que Erich «no era un buen oficial». Erich, que nunca fue muy
diplomatico, no pudo —ni quiso— mostrarse flexible, al considerar que eso
podia interferir en una exposicion mas directa de su opinion sobre un asunto.

El asunto era la futura compra del F-104 Starfighter por parte de la fuerza
aérea alemana, una adquisicion que Erich ponia en entredicho. Basandose en su
propio estudio del avion y en la historia del aparato en la fuerza aérea de Estados
Unidos, creia firmemente que, a la larga, el Starfighter podia ser un buen sistema
de armamento para la fuerza aérea alemana, pero no en ese momento. Hartmann
creia en el avion, pero consideraba que los pilotos de su nueva fuerza aérea, que
tenian relativamente poca experiencia, no podian manejarlo de forma segura.
Expuso su punto de vista a su viejo amigo de los tiempos de la guerra, el general
Josef Kammhuber, que era inspector de la Bundesluftwaffe, la nueva fuerza
aérea alemana, y le comunic6 lo que habia averiguado sobre los problemas del
Starfighter. Cuando Kammhuber pregunté a Erich qué avién creia él que tenia
que comprar la fuerza aérea alemana en lugar del F-104, este sugirio el North
American F-100 Super Sabre o el Convair F-102 Delta Dagger, ambos cazas de
interceptacion de ultima generacion y de alta capacidad que, en su opinion, eran
el tipo de avion intermedio ideal para sus pilotos hasta que estuvieran preparados
para manejar el Starfighter.

Cuando el Lockheed F-104 Starfighter se sometio a las pruebas de vuelo y la
fuerza aérea estadounidense empez6 a utilizarlo, era un avion muy avanzado
para su época. A finales de la década de 1950, estaba en servicio en varias
fuerzas armadas de la OTAN, proporcionandoles importantes ventajas tacticas y
tecnologicas sobre los mejores cazas soviéticos del momento. En la empresa
multinacional de construccién de aviones militares mas importante, fabricantes
de aviones de siete paises de la OTAN produjeron conjuntamente un total de dos
mil setecientas ochenta unidades del caza F-104 en sus tres variantes:
interceptacion, adiestramiento y reconocimiento. Mas del treinta y cinco por



ciento de los F-104 fabricados eran operados por la fuerza aérea alemana, que
recibio novecientos diecisiete aparatos, que se repartian asi: treinta

F-104F, noventa y seis F-104G, ciento treinta y seis TF-104G, doscientos
cincuenta y cinco F/RF-104G del grupo norte, doscientos diez F-104G del grupo
sur, ochenta y ocho F-104G del grupo oeste, cincuenta F/RF-104 del grupo
italiano, mas cincuenta F-104G de repuesto. Hacia mediados de la década de
1970, cinco alas de cazabombarderos provistos de armas nucleares, dos alas de
interceptacion y dos de reconocimiento de la fuerza aérea alemana, asi como dos
alas de ataque de la armada de la Republica Federal de Alemania estaban
equipadas con aviones Starfighter.

El concepto en el que se basa el F-104 surgi6 de las conversaciones con los
pilotos de la fuerza aérea estadounidense que habian pilotado cazas en misiones
de combate en la guerra de Corea y habian llegado a la conclusién de que los
requisitos principales del nuevo caza de interceptacion eran una mayor velocidad
y régimen ascensional. El Starfighter cumplia con esas necesidades. Era el
primer avion capaz de ascender a una velocidad superior a la del sonido Yy,
sacrificando autonomia, podia volar a 1.450 millas por hora o Mach 2.2 en vuelo
horizontal.

Los primeros prototipos de Starfighter volaron en febrero de 1954 y la
produccion real de aviones se inicio en 1956. Antes de entregarlos, el Comando
de Defensa Aeroespacial y el Comando Aéreo Tactico de Estados Unidos
probaron y evaluaron diecisiete YF-104 durante dos afios. Los primeros ciento
cincuenta y tres aviones F-104A llevaban un motor General Electric J-79-GE-3B
y entraron en servicio con el 83.* escuadron de cazas de interceptacion en 1958
y con el Comando de Defensa Aeroespacial en Espafia. Sin embargo, al cabo de
un afio, la limitada autonomia del avion y su escasa capacidad en condiciones
meteorologicas adversas, asi como la alta tasa de accidentes hicieron que fuera
retirado del servicio operativo.

Algunos de los primeros aviones fueron a parar a Jordania y Pakistan como
parte del plan de ayuda militar. Otros fueron reasignados a unidades de la
Guardia Nacional Aérea de Estados Unidos que los utiliz6 hasta 1966. Cuando
Estados Unidos entr6 en la guerra de Vietnam, envié un escuadrén de F-104 a
ese pais para hacer frente a la amenaza que suponian los nuevos cazas soviéticos
MiG-21. Tras pasar un afio estacionados alli, por fin empezaron a aparecer los
famosos MiG, pero se produjeron muy pocos combates reales entre los dos tipos
de aviones.

En 1955, la OTAN decidi6 adoptar un modelo de avion comun que
desempefiara las funciones de combate, interceptacion y reconocimiento, y
convocO un concurso de licitacion para su disefio en el que participaron los



constructores de aviones Convair, Grumman, Saab, Northrup, Dassault y
Lockheed. Esto dio lugar a un concurso final entre los modelos de Lockheed y
de Dassault, el Starfighter y el Mirage III respectivamente. El ministro de
Defensa de la Republica Federal Alemana, Franz-Josef Strauss, escogié el
Starfighter y Alemania Federal se convirtio en el cliente mas importante del
avion.

Los primeros Starfighter alemanes estaban fabricados por Lockheed
y eran los aviones de adiestramiento biplaza utilizados en Estados Unidos para la
instruccion de pilotos alemanes. El 31 de julio de 1960, estos aviones pasaron a
manos de la Waffenschule 10 de la fuerza aérea alemana, donde se utilizaron en
el trabajo de capacitacion de los pilotos de la JBG-31. La JBG-31, «Boelcke»,
fue la primera unidad operativa (un escuadrén de cazabombarderos) que conto
con el Starfighter. Estos aviones estuvieron plenamente operativos en la unidad
en 1963. Los otros escuadrones de cazabombarderos de la fuerza aérea alemana
que recibieron el F-104G fueron la unidad JBG-32 en Lechfeld, la JBG-33 en
Buchel, la JBG-34 en Memmingen y la JBG-36 en Rheine-Hopsten. Los F-104G
fueron a los escuadrones de caza de la JG-71 en Wittmundhafen y de la JG-74 en
Neuburg. Los escuadrones de reconocimiento de la AKG-51 en
Ingoldstadt/Manching y de la AKG-52 en Leck también fueron dotados con
aviones F-104, mientras que los escuadrones de la armada alemana de la MGF-1
en Schleswig y de la MGF-2 en Eggebeck recibieron aparatos F-104 para utilizar
como aviones de reconocimiento armado y como aviones de ataque contra
buques.

Cuando de las cadenas de montaje empezaron a salir grandes cantidades de
aviones F-104 para cubrir la demanda de los paises de la OTAN, empezando por
Alemania, su comprador principal, hubo que poner en marcha rapidamente un
programa de capacitacion para pilotos. El programa se vio seriamente dificultado
por las condiciones meteorologicas adversas predominantes en el norte de
Europa, lo que limitaba radicalmente las horas de entrenamiento. Entonces las
fuerzas aéreas estadounidense y alemana establecieron un programa estandar de
entrenamiento de pilotos en Luke AFB en Arizona, donde casi siempre hacia
buen tiempo y las areas de practicas eran inmensas. Los aviones de instruccion
eran F-104 pertenecientes a la fuerza aérea alemana. En la Waffenschule 10, se
llevaba a cabo un entrenamiento final de capacitacion operativa para el vuelo en
el entorno europeo.

Los pilotos del Starfighter calificaban el avion de «implacable». Con el fin de
lograr un alto empuje con poca resistencia, la aeronave tenia un largo fuselaje en
forma de bala con un diametro estrecho y minima resistencia al aire y llevaba un
solo motor con gran potencia de salida. Las alas eran extremadamente cortas y



gruesas, de tan solo siete pies y medio de longitud, y proporcionaban poca
elevacion. Estaban colocadas muy a popa, cerca de la cola del avién, para
obtener un efecto elevador general a través de la combinacion de las alas y de las
superficies horizontales de la cola. Para contrarrestar el efecto negativo en el
movimiento vertical causado por la proximidad de las alas al plano de cola, el
avion estaba dotado de una superficie de cola horizontal mévil bastante ancha
que se accionaba como una aleta unica bastante grande. Pero, a veces, las
soluciones provocan nuevos problemas y, en este caso, el avion se volvio mas
proclive al alabeo que otros aviones con disefios mas convencionales. Para
contrarrestar esta tendencia, Lockheed convirtié el borde delantero del ala del
Starfighter en un filo, reduciendo ain mas la resistencia al aire. También rebajo
el angulo descendente del ala a un diedro negativo de diez grados. Ambas
medidas ayudaban a superar la tendencia al alabeo. Aun asi, a muchos pilotos les
costaba mantener el avion nivelado y la vertical en vuelo normal.

En la época en que la fuerza aérea alemana operaba con el Starfighter, se
perdieron doscientos setenta aparatos por causa de los accidentes y murieron
ciento diez pilotos. El avion cogi6 muy mala fama en el servicio de la fuerza
aérea alemana y la prensa del pais se referia a él despectivamente como el
«enviudador» y el «ataud volante». Cuando el avion empez0 a operar, en 1961,
solo se produjeron dos accidentes aéreos con aviones F-104 implicados, pero
luego la tasa de accidentes empez6 a crecer. Hubo siete en 1962, doce en 1964 y
veintiocho en 1965. En el verano de 1965, los Starfighter alemanes habian
sufrido sesenta y un accidentes y habian muerto treinta y cinco pilotos. En
realidad, las pérdidas de aparatos en la fuerza aérea alemana no eran mucho
mayores que en otras fuerzas aéreas, incluidas la de Canada y Estados Unidos.
De hecho, la real fuerza aérea canadiense perdi6 mas del cincuenta por ciento de
sus doscientos CF-104 en accidentes de aviacion. Sin embargo, la prensa
alemana hizo creer a la gente que habia algo intrinsecamente erréneo en el
Starfighter y que era un avion demasiado dificil y exigente para los jovenes e
inexpertos pilotos de la fuerza aérea alemana. En el escandalo provocado por la
alta siniestralidad, los criticos con el Gobierno de la Alemania Federal en Bonn
denunciaron que el programa Starfighter tenia una motivacion politica y pidieron
la cancelacion inmediata del mismo.

El Starfighter era un interceptor de alta velocidad bien disefiado que fue
obligado a desempefiar papeles adicionales para los que no estaba tan bien
preparado. Estaba concebido para alcanzar altas velocidades y permanecer en el
aire casi solo por el empuje hacia delante de su motor, volviéndose mas estable
en vuelo horizontal cuando aumentaba la velocidad. Su ala pequefia ofrecia muy
poca capacidad de planeo estable en caso de perder potencia o sufrir un apagado



del motor. Requeria un control preciso y delicado y no era un avion apropiado
para un piloto corriente o inexperto. Aun siendo cierto que el avion no estaba
exento de problemas técnicos, algunos de los cuales contribuyeron a provocar
los accidentes que sufrieron las unidades que los operaban, parece que muchos,
sino la mayoria, de los accidentes de los Starfighter de la fuerza aérea alemana
eran atribuibles al peligro intrinseco de las misiones a gran velocidad y baja
altura que se llevaban a cabo en el norte de Europa, a menudo en condiciones
meteoroldgicas adversas.

Otros factores que sin duda contribuyeron a la alta tasa de pérdida de aviones
F-104 fue el reducido niumero de horas de vuelo que acumulaban los pilotos de
la fuerza aérea alemana con el avién en comparacion con los pilotos de otras
fuerzas aéreas de la OTAN, y el alto indice de mantenimiento necesario por hora
volada con el Starfighter, ya que el personal de tierra aleman que llevaba a cabo
esas tareas probablemente se habia preparado para ello de manera apresurada.
Ademas, pasar de pilotar, durante el entrenamiento de vuelo, en las condiciones
meteoroldgicas casi perfectas del sudoeste de Estados Unidos a hacerlo con la
climatologia del norte de Europa, que estaba muy lejos de la perfeccion, pudo
también influir en la tasa de accidentes. En conjunto, parece probable que el
error humano desempefiara un papel principal en la mayor parte de los
accidentes del Starfighter.

Estas son algunas opiniones sobre el avion:

La gente solia decir: «Sonaban como dinosaurios llamando a sus parejas». Y es lo que oi cuando vi un
104 por primera vez en el circuito de la Luke Air Force Base, en Arizona, en 1957.

Oberst a. D. Gerd GLOYSTEIN, Memories

Bellezas brillantes, bien alineadas. No es perjudicial que la dama no tenga cintura (la aerodindmica
de la época no lo contempla). Su tubo de pitot se proyecta hacia delante como una lanza, su cuerpo es
liso y bien torneado y tiene afilados los bordes delanteros de sus cortas alas. La cola alta inspira
respeto y el gran chorro del motor a reaccioén simboliza la energia. Vemos en la aeronave llamada
Gustav (el F-104G de la fuerza aérea alemana) una maquina genial, una idea muy adelantada a su
tiempo, un compendio excepcional de potencia, elegancia y belleza.

Estoy a punto de pilotarla. Los multiples interruptores, palancas, instrumentos y luces ya no
suponen una amenaza. Me he familiarizado con la cabina. El motor estd en marcha. He completado
las verificaciones técnicas finales y he recibido la autorizacién para despegar. Confieso que mi
relacién con la dama no ha sido facil. Una vez cerrada la ctipula, ruedo por la pista y piso los frenos.
El enorme estruendo exterior se convierte en silencio absoluto dentro del avion. Al acelerar el motor,
el 104 se inclina un poco hacia un lado, con el morro hacia abajo y el fuselaje temblando impaciente.
Suelto los frenos y activo el primer incremento de postcombustién. El postquemador se enciende.
Acciono el acelerador al segundo, tercer y cuarto incremento: a toda potencia. La velocidad aumenta
de forma impresionante: 170 nudos. Sigo un poco a popa. El morro se levanta hacia el cielo y
despega a 185 nudos en la fresca mafiana. Las ruedas contintian retumbando. El tren de aterrizaje se
pliega enseguida y, un momento después, desactivo la postcombustion. Retraso los alerones de
despegue: estoy pilotando el 104.

Mi respiracién se hace mas lenta y el campo de vision mejora. Al alcanzar la velocidad de crucero



desacelero. A 400 nudos, la nave flota por el cielo tan estable como una tabla. Durante los veinte
afios en los que piloté el 104, siempre lo «senti» igual, independientemente de la velocidad que
alcanzara. Solo las fuertes turbulencias alteran su estabilidad. En la década de 1970, volabamos muy
rapido y muy bajo sobre el desierto de Arizona e incluso a una velocidad anemométrica de 831 nudos
apenas temblaba.

Generalmajor a. D. Peter VOGLER, Offener Brief an die F-104

El 17 de julio de 1973, despegamos de Luke, en Arizona, en una mision llamada «maniobras basicas
de caza» o, lo que es lo mismo, combate aéreo con una configuracion estandar muy original. Yo
pilotaba un biplaza (TF-104G). Mi buen amigo «Yogi» Soeldner iba en el asiento de atras. Era uno
de esos tipicos dias de julio en Arizona, con una temperatura en tierra de mas de 100 °F. Despegamos
alas 10.35 a.m.

El vuelo transcurria con normalidad hasta que, durante un combate, nuestro adversario se situ6 en
una posicién superior y yo decidi eludirlo con una «separacién». En el Starfighter eso se hacia
volando en espiral hacia abajo de forma abrupta y luego avanzando a gravedad nula mientras se
aceleraba con toda la potencia de postcombustion. Enseguida llegamos a Mach 1 y alcanzamos los
840 nudos mientras descendiamos 13.000 pies. A 8.500 pies y 829 nudos de velocidad
anemomeétrica, empecé a recuperar la altura del descenso en picado realizando una espiral ascendente
de gravedad 6. Para mi sorpresa, la palanca no se movio. Pregunté a Yogi si la estaba sujetando y
entonces vi que sus brazos descansaban en los asideros de la carlinga. Miré rapidamente el panel de
emergencia y solo vi indicadores iluminados en rojo y amarillo, ya que casi todos los sistemas
estaban en fallo masivo. Disminui el gas para funcionar a marcha lenta y extendi los frenos
neumaticos en un solo movimiento —fue como chocar contra una pared—, pero la inclinacién del
avion no varié. Intenté con el estabilizador eléctrico. El morro se empez6 a levantar muy despacio.
Le mencioné a Yogi la posibilidad de pulsar el mecanismo de eyeccién y me contest6: «jNi loco! jA
esta velocidad, no!». Nos acercabamos a los 4.000 pies con una compensacion ascendente y el suelo
marron del desierto se acercaba hacia nosotros a una velocidad pavorosa. Mi nivel de adrenalina
subia al mismo tiempo que disminuia la altura. A 2.000 pies, vimos una colina grande que se alzaba
frente a nosotros. Con una cierta compensacién del aler6n derecho, logramos evitar el pico de la
colina de milagro y por fin empezamos a ascender. Debimos levantar una nube enorme de polvo del
desierto. Mientras subiamos, la palanca seguia rigida. Pilotando con equilibro, ascendi a 16.000 pies
y Ime puse en contacto con un aerédromo auxiliar para hacer un aterrizaje de emergencia. Todo estaba
dispuesto. Penetré en el circuito de emergencia a 16.000 pies cuando, de repente, la palanca se
empez0 a mover: habia recuperado el control.

«Rebajando» el nivel de la emergencia, abandoné el circuito, llamé a la torre de Luke y pedi
ayuda para un acercamiento final largo y directo. Todo fue bien, lo que nos permitié tranquilizarnos.
Como nuestros amigos del aer6dromo de emergencia habian informado a Luke de nuestras
dificultades, tras el aterrizaje fuimos recibidos por el gran «comité de bienvenida»: el personal del
servicio de incendios, el jefe de la base, el médico de aviacion y el capellan. El informe de vuelo se
llevé a cabo con el jefe técnico de Lockheed, Dan MacEvoy, «Mister 104». No sirvié de nada porque
mantenimiento «no podia reproducir la situacién». Esa noche, Yogi y yo celebramos nuestro
particular «cumpleafios» en el bar del comedor de oficiales de Luke, con nuestros jefes y amigos.

Unos dias después, McEvoy nos dijo que se habia producido un incidente del mismo tipo sobre el
mar, en Taiwan, y que se habian encontrado con que, en condiciones de gravedad cero, se formaban
burbujas de gas que bloqueaban las tuberias hidraulicas. También nos enteramos de otros accidentes
mortales parecidos ocurridos «por causas no determinadas».

Oberst a. D. GERD GLOYSTEIN, Memories

La cabina de pilotaje del Starfighter se ajusta como si estuviera hecha a medida. Reacciona al mando
de presion como un caballo de pura raza: con delicadeza, vigor e inmediatez, y con nervio. Su carrera
de despegue es tan rapida como el pensamiento, puede girar sobre su propio eje dos veces por
segundo Se puede ajustar con exactitud su equilibrio en vuelo, reacciona instantineamente al
movimiento del mando de gases y su posicion de vuelo es equilibrada y estable. Aprendi a valorar



todas estas caracteristicas cuando me encontraba el aerddromo en las peores condiciones
atmosféricas.

En esas situaciones, su comportamiento no tenia igual y, todavia hoy, mas de cincuenta afios
después de su «nacimiento», se consideraria muy respetable. Duplicaba la velocidad del sonido en
poco mas de cinco minutos desde el arranque, volaba casi a Mach 1.3 a nivel del suelo y se elevaba a
43.000 pies en poco mas de dos minutos. El F-104 demostré fehacientemente el enorme salto hacia
delante del disefio aeronautico occidental.

El Starfighter era una maestra estricta. Toleraba las negligencias y el engreimiento dentro de unos
limites muy estrechos. Nos ensefi6 a razonar de forma flexible, a tomar decisiones con rapidez, a ser
independientes y a mostrar a la vez orgullo y modestia.

Desde luego, el F-104 no era un juguete volador, sino un sistema de armamento muy eficaz para
su época. Disefiado en origen como un interceptor diurno ligero, tuvo que desempefiar todo tipo de
tareas tacticas de vuelo en la Luftwaffe. Eso lo hizo mas pesado y complejo, pero no le restd
singularidad. Con el F-104 ganamos codiciados trofeos en competiciones serias contra destacados
expertos de otras fuerzas aéreas amigas y demostramos que la nueva Luftwaffe estaba a la altura de
las exigencias de la época moderna.

El F-104 era un caza que, cuando hacia mal tiempo, podia volar pegado al terreno gracias al radar,
tenia ordenadores (analogicos) eficaces para todas sus armas, un sistema de navegacion
independiente de las estaciones terrestres, un motor muy fiable con una relacién peso/empuje sin
precedentes, un tratamiento de materiales de la mds alta precisién y calidad (el arranque encastre del
ala de 3,9 pulgadas de grosor podia soportar cargas de avién de 8+g), un visor de misil y cafién de
rayos infrarrojos, una ubicacion de subsistemas de mantenimiento accesible y una estructura modular
que reducia el cambio de las piezas inservibles a un tinico movimiento. En muchos sentidos fue un
avion pionero, un precursor de la fuerza aérea alemana actual.

Generalmajor a.D. Peter VOGLER, Offener Brief and die F-104

Era un dia como casi todos los demas. Brillaba el sol y el aire del valle de Phoenix era seco y calido.
La vieja zona de estacionamiento del antiguo «Kraut Field» tenia el mismo aspecto de siempre, salvo
por un podio nuevo que se levantaba en el lado sur. Habian invitado a tres generales de la Luftwaffe
y a un almirante aleméan. Estaban presentes mucho oficiales famosos que habian dirigido al
escuadréon de entrenamiento aleman del F-104 o habian participado de algiin modo en nuestro
adiestramiento desde 1967. Los demas asientos estaban ocupados por los miembros del escuadron
Starfighter aleméan «Cactus». Se pronunciaron los discursos en medio del viento del desierto vy,
dejando una traza de humo apenas visible, ocho Starfighter dirigidos por el teniente coronel «Heini»

Thiiringer, oficial responsable del 1.°T escuadrén de entrenamiento/EE. UU. de las fuerzas aéreas
alemanas, aparecieron en la distancia. En el podio, los ojos de los pilotos de todas las edades se
empafiaron de lagrimas al ver pasar a los aviones. Terminaba una era. Los F-104 aterrizaron y por la
tarde se celebré una gala. Nuestra aventura con el Starfighter habia terminado.

La Luftwaffe elimin6 gradualmente su tltimo F-104G operativo de la Jagdbombergeschwader 34
«Allgdu» en Memmingen, en Baviera, en 1987. El tdltimo avién fue retirado del servicio en la
Wehrtechnische Dienststelle 61 (unidad de pruebas técnicas) en Ingolstadt en 1991.

Oberst a. D. Gerd GLOYSTEIN, Memories

El general Kammhuber escuch6 atentamente el consejo de Erich Hartmann y
la recomendacién de postergar la compra del Starfighter para la fuerza aérea
alemana hasta que los nuevos pilotos estuvieran a la altura del desafio del
moderno avion. Al final le dio una respuesta, advirtiéndole de que no debia
hablar nunca del tema con nadie. Le dijo que la fuerza aérea alemana estaba
dispuesta a comprar el F-104 y que era una decision politica. Sin embargo, el
punto de vista sobre el Starfighter que Erich habia expuesto en privado se fue



extendiendo por las altas esferas de la fuerza aérea, reafirmando la opinion de
que no era un buen oficial.

Las caracteristicas de los accidentes y los fallecimientos de pilotos del
Starfighter aleman que se produjeron posteriormente confirmaron la exactitud
del parecer de Erich. Las tragicas pérdidas continuaron y aumentaron hasta
mediados de 1966, cuando el jefe de la fuerza aérea alemana, el general Wernher
Panitzki, nombrado en sustitucion de Kammhuber, fue reemplazado a su vez tras
criticar que el programa del F-104 aleman tenia motivos politicos. El sucesor de
Panitzki fue un famoso as de la Segunda Guerra Mundial, el Lieutenant General
Johaness Steinhoff, que habia pilotado y dirigido los reactores Messerschmitt
Me-262 durante los ultimos meses de la guerra. El genial Steinhoff era un
organizador con talento y, al acceder a la inspectoria de la fuerza aérea alemana,
insistio en que se le concediera la autoridad apropiada para el cargo, lo que le
llevo a resolver la critica situacion del Starfighter aleman. En su momento,
Steinhoff no se habia mostrado favorable a la adquisicion del Starfighter para la
fuerza aérea alemana. Cuando la compra se realizd, propuso mejoras en el
sistema de eyeccion del avion que el Ministerio de Defensa aleman no realizo.
Ahora, como jefe de la fuerza aérea, Steinhoff orden6 que se revisara el sistema
de eyeccion del Starfighter para aumentar las probabilidades de supervivencia de
sus pilotos. En origen, el F-104G estaba provisto de un asiento eyectable
Lockheed que habia demostrado tener un efecto desestabilizador después de la
eyeccion. Steinhoff mand6 cambiarlo por un asiento Martin-Baker GQ7 con
capacidad cero-cero que, junto con la aplicacion de técnicas y procedimientos de
entrenamiento revisados a fondo, rebajaron inmediatamente el numero de
pérdidas de pilotos del Starfighter. Sin embargo, siguieron produciéndose
accidentes con el F-104 a un ritmo de diez al afio hasta principios de la década
de 1980, cuando la flota de Starfighter alemana habia sido ampliamente
sustituida por el McDonnell-Douglas F-4 Phantom y, mas tarde, por el Panavia
Tornado. La JBG-34 piloté los udltimos F-104G Starfighter operativos de la
fuerza aérea alemana hasta que los retir6 en 1987.

Ocupado en el desarrollo de la JG-71, Erich Hartmann se olvidé de renovar su
licencia anual de piloto. El descuido llamo la atencion de uno de sus celosos
detractores politicos en la fuerza aérea alemana, que llevd el asunto a los
tribunales. Los jueces militares lo absolvieron, pero el asunto se tradujo en mas
difamacion, alimentando la persistente opinion de muchos compafieros de que
Erich no era un buen oficial. Al final, esa opinidon negativa provocé que fuera
relevado del mando de la JG-71 y pasara a desempefiar un trabajo de oficina en
el cuartel general del Estado Mayor, cerca de Colonia. Pas6 varios afios casi en



la oscuridad, sin que se le reconocieran los servicios prestados a su pais. En
1968, gracias a la recomendacion de un amigo de los tiempos de la guerra, el
General Gunther Rall, Erich fue por fin ascendido al grado de Colonel. Se retiro
del servicio activo en la fuerza aérea alemana en septiembre de 1970. Murio6 en
septiembre de 1993.



Capitulo 5. JOHANNES STEINHOFF

Abril de 1945. La Segunda Guerra Mundial tocaba a su fin en Europa. Con la

presencia de varios cientos de cazas de escolta Mustang, Lightning y
Thunderbolt guiando a las gigantescas formaciones de bombarderos
norteamericanos sobre los cielos de Alemania durante el dia, y los ataques
también masivos de los Lancaster y Halifax de la Royal Air Force por la noche,
los aliados por fin habian alcanzado la supremacia aérea sobre los alemanes. Los
errores monumentales de Hitler y Goering en su gestion de la guerra aérea
habian contribuido a la derrota nazi por lo menos tanto como la extraordinaria
productividad de la industria aeronautica de los aliados, que habia poblado los
cielos de aviones.

El 18 de abril, los coroneles Johannes Steinhoff y Franz Liitzow visitaron la
sala de operaciones de su unidad, el JV-44. El escuadron de élite de cazas a
reaccion, a veces llamado «el escuadron de los expertos», habia sido creado por
el anterior jefe de mando de la aviacion de caza Adolf Galland siguiendo las
ordenes de Hitler para demostrar la capacidad del Messerschmitt Me-262 cuando
se enfrentaba a los B-17 y B-24 fuertemente armados de la fuerza de
bombarderos norteamericana. La sala de operaciones estaba en Feldkirchen,
cerca de Riem, su base de Munich. Steinhoff y Liitzow sabia que alrededor del
mediodia iban a despegar para interceptar a los bombarderos enemigos y, como
muchos otros oficiales del escuadrdn, eran perfectamente conscientes de que las
probabilidades estaban en su contra. Su unico consuelo era pensar que, a partir
del dia siguiente, los Focke-Wulf Fw-190 que formaban el schwarm del teniente
Heinz Sachsenberg iban a protegerlos en los momentos en los que eran mas
vulnerables: durante el despegue y el aterrizaje. Y es que era alarmante la
efectividad mostrada por los cazas enemigos para destruir los reactores cerca de
su aerodromo. Los Fw-190 iban a proporcionar a los pilotos del JV-44 mayores
posibilidades de supervivencia. Galland, Steinhoff y Liitzow se subieron a un
jeep para desplazarse al aer6dromo.

Desde la pista que rodeaba el aer6dromo, vieron los numerosos agujeros del
terreno, donde el personal de tierra no paraba de trabajar rellenando los crateres
causados por las frecuentes visitas de los cazabombarderos aliados. También
observaron una escena que recordaba a la de los aerédromos ingleses durante la



batalla de Inglaterra: los pilotos alemanes descansando en tumbonas en la hierba,
cerca de sus reactores desperdigados, leyendo y bebiendo café a pequefios
sorbos, disfrutando del aire fresco de la mafiana y recuperandose de las copas
bebidas la noche anterior.

Sono el teléfono del aerodromo y se difundié la noticia de que una procesion
de bombarderos enemigos estaba sobrevolando Stuttgart. Era la tltima hora de la
mafiana y no soplaba el aire por lo que los reactores, que cargaban con mucho
peso, iban a tener que a realizar una carrera de despegue bastante larga antes de
alzar el vuelo. Estaba previsto que llevaran los cargadores llenos de proyectiles
de cafon, veinticuatro cohetes aéreos y los depositos de carburante a tope, de
modo que el recorrido de despegue prometia ser atin mas lento de lo habitual. En
la mision de ese dia, el general Galland iba a dirigir el primer vuelo y Steinhoff
el segundo. Tenian que encontrarse con los bombarderos norteamericanos en
algiin punto entre Stuttgart y Munich. Anticipandose al enfrentamiento, Macky
Steinhoff pens6 en la inmensa potencia de fuego de los bombarderos enemigos,
siempre agrupados en su peculiar formacion de combate, con los aviones a
diferente altitud, concebida para que sus ametralladoras del calibre 50 tuvieran la
maxima cobertura en todas direcciones. Se preguntd qué pasaria si tuviera que
lanzarse en paracaidas desde el reactor, a 26 000 pies y a temperaturas de 50 °F
bajo cero. Se corrio la voz de que iban a despegar en diez minutos. Era hora de
que el personal de tierra preparara los reactores para la mision.

Steinhoff fijo su atencion en las maniobras del Me-262, diciéndose a si mismo
que tenia que mantener el avion inmovil hasta que los motores biturbina
estuvieran funcionando al maximo de revoluciones. Hubo otra llamada
telefonica y un grito avisando de que una inmensa fuerza de bombarderos
enemigos se dirigia a Regensburg. Galland grit6 a su vez: «jVamos!».

Steinhoff hizo una rapida inspeccion del reactor en tierra. Tiré de los slats,
unas superficies hipersustentadoras que se despliegan desde el borde delantero
del ala para volar a baja velocidad. Se subi6 al ala y se instalé en la pequefia
cabina, dando palmaditas a la piel de aluminio de la maquina, justo por debajo
de la cipula. Llevaba pilotando este mismo avion desde la creacion de la unidad,
en Brandeburgo. Se retorcid6 sobre su paracaidas, en la base del asiento,
intentando encontrar la postura mas comoda y asegurandose de que la altura del
asiento estaba bien regulada, con el visor exactamente al nivel de sus ojos. Se at6
las correas del hombro y la cintura y las ajusté de modo que resultaran comodas.
Luego se puso el casco y la mascara de oxigeno y superviso el indicador de paso
de oxigeno y los demas instrumentos. Se asegur6 de que el aler6n se podia
mover libremente y comprob6 los mandos de direccion, ajusto el altimetro y
encendio la radio. Entonces Galland hizo un circulo con la mano para indicar



que habia llegado el momento de poner en marcha los motores. Los pequefios
motores auxiliares de arranque gimieron y los turborreactores empezaron a rotar.
Los pilotos comprobaron la temperatura y presion antes de cerrar la cupula de la
cabina. Galland sali6 rodando despacio de su zona de dispersion, con los
motores de la turbina rugiendo, y los demas reactores de su vuelo lo siguieron
hasta el aer6dromo. El aire apestaba a queroseno.

Cuando Galland y los otros dos reactores de su vuelo despegaron, Macky
Steinhoff realizé junto a los suyos el recorrido de despegue. Los tres cazas
Messerschmitt iban dando tumbos y sacudidas por el campo de hierba, cobrando
impulso. Las irregularidades del terreno unidas a las de los crateres de las
bombas rellenados toscamente, convertian el despegue en una experiencia
abrupta e inquietante.

Steinhoff vio partir a los tres aviones del vuelo del general y como recogian el
tren de aterrizaje. De pronto, su propio avion dio un bandazo hacia la derecha. El
piloto reacciono utilizando el timén para corregir el movimiento. El reactor
derrap6 y, al hacerlo, uno de sus motores de turbina se incendi6. Habia superado
el punto en el que atn era posible detener el avion. El reactor estaba a menos de
200 yardas del terraplén de la pista perimétrica e iba rapido. Su unica posibilidad
era intentar despegar. Tir6 con fuerza de la palanca hacia atras, pero el caza, que
iba muy cargado, no llevaba velocidad ni impulso suficientes para volar.

El tren de aterrizaje del 262 se estrell6 en el terraplén. El reactor se elevo
brevemente, como si hubiera tropezado... y cay6 con fuerza, desintegrandose
alrededor de Steinhoff. Los trozos del avion salian despedidos y los restos de la
cabina, donde él estaba sentado, daban vueltas, ardiendo en llamas.

Johannes Steinhoff era de Bottendorf, Turingia, un estado del centro de
Alemania. Nacio el 15 de septiembre de 1913. Era hijo de un molinero agricola.
Tenia dos hermanos, Wolf, que se hizo médico, y Bernd, un ingeniero que se
trasladé a Columbus, Ohio; y dos hermanas, unas de las cuales murié. Recibio
una buena educacién y aprendio francés, inglés, latin y griego. Su excelente
inglés se debia, en parte, a sus muchas conversaciones con los aviadores aliados
capturados durante la guerra.

Queria ser profesor, pero, en la en Alemania de 1930, no logré encontrar
trabajo y se alisto en la marina de su pais para recibir formacion como oficial.
Alli conoci6 y trab6 amistad con Dieter Hrabak, que también llegaria a ser un
legendario as de la Luftwaffe. Los dos sirvieron un afio en la marina antes de
convertirse en cadetes de la aviacion naval y trasladarse después a la floreciente
fuerza aérea alemana. Durante su instruccion de vuelo, Steinhoff y Hrabak
conocieron a otros jovenes aviadores que en el futuro iban a constituir el cuerpo



de élite del arma de caza de la Luftwaffe, incluyendo a Adolf Galland, Hannes
Trautloft y Giinther Liitzow.

Steinhoff sirvié desde el principio hasta el fin de la Segunda Guerra Mundial.
Lucho6 en la campafia de Polonia en 1939, en la Batalla de Francia y en la de
Inglaterra en 1940, en el norte de Africa, en Sicilia, en la campaiia de Rusia vy,
por ultimo, otra vez en el oeste, durante la defensa del Reich. Obtuvo ciento
setenta y seis victorias aéreas acreditadas en novecientas noventa y tres salidas.
Fue derribado doce veces y herido una vez. Contra los pronosticos de los
médicos, sobrevivié a un horrible accidente que le produjo unas quemaduras que
lo desfiguraron de forma espantosa. Después de la guerra, fue nombrado
inspector de la fuerza aérea alemana, su jefe maximo. En su nuevo cargo, insistio
en estar capacitado para el combate con todos los aviones a reaccion del
momento, y a lo largo de su ilustre y prolongada carrera, piloté mas de cien tipos
diferentes de aviones, desde biplanos hasta los cazas a reaccion de mas alto
rendimiento.

Hombre sobresaliente dentro y fuera del combate, Macky Steinhoff supo sacar
enormes beneficios tanto de su formacion como oficial de la marina como de la
Luftwaffe, convirtiéndose en un oficial y un caballero dotado de las mas altas
cualidades: decencia, honestidad, caballerosidad y honor. Su c6digo de conducta
quedo plasmado en un episodio ocurrido a finales de 1943, durante la campafa
de Italia. En un enfrentamiento con un P-38 Lightning, derrib6 al avion
norteamericano Yy, al aterrizar, localizé al piloto, que no habia resultado herido.
Steinhoff se lo llev6 al aerédromo aleman, comparti6é la comida y la bebida con
él y luego le ofrecié pasar la noche en su propia tienda. Segun la leyenda,
algunos de los hombres del Kommodore Steinhoff insistieron para que atara al
americano con una cuerda y la anudara a su dedo gordo del pie. En lugar de eso,
Steinhoff pidi6 al yanqui que diera su palabra de oficial de que no se escaparia
durante la noche y el americano accedid. Los dos pilotos, que unas horas antes
habian intentado eliminarse en el cielo, compartieron tranquilamente la tienda
del vencedor, confiando plenamente en el respeto que inspira, por tradicion, la
palabra de un prisionero militar. Bebieron mucho alcohol y, a la mafiana
siguiente, compartieron el desayuno, que incluia una buena taza de café fuerte y
negro. El piloto estadounidense pregunt6 al Kommodore si se podia quedar algun
tiempo en la base, porque dudaba de que en el campo de prisioneros le dieran
schnapps y un café tan bueno.

Asi resumia el propio teniente general Steinhoff la guerra aérea en Europa:
El 15 de septiembre de 1940 fue el dia de nuestra victoria. Puede que para mucha gente estas

palabras de Churchill, pronunciadas después del hundimiento de Alemania, sean dificiles de entender
a la primera. Pero para nosotros, los aviadores, que tuvimos que desempefiar nuestro papel ese 15 de



septiembre tan importante, contiene una gran verdad.

A lo largo del interminable y célido verano de la llamada «batalla de Inglaterra» no dejamos de
sobrevolar la isla de modo que, en la lucha por la supremacia en el aire, utilizamos la mayor parte de
nuestros cazas y, sobre todo, de nuestros bombarderos. Durante un mes, parecié que habiamos
alcanzado el objetivo: la superioridad aérea. Voldbamos con la seguridad que nos daba el control del
espacio aéreo desde Calais a Londres. Es cierto que ese enorme esfuerzo llevé al agotamiento casi
absoluto de nuestras reservas fisicas y morales. Pero el hecho es que, al final del mes de julio, la
fuerza de caza inglesa se habia reducido considerablemente.

Pero, entonces, la situaciéon cambié. La sorpresa vino literalmente del cielo, y nos encontramos
diciendo: «jEstan aqui otra vez!». En la isla no se habian dormido, no, habian hecho justo lo
contrario.

El 15 de septiembre escoltamos a una formacién de bombarderos que se disponia a atacar las
terminales del ferrocarril del sur de Londres. Al mismo tiempo, con fines demostrativos, hicimos
despegar a todos los bombarderos y cazas de los que disponiamos. Una vez reunida, nuestra
formacion puso rumbo a Inglaterra. Por entonces no teniamos ni idea de que tres afios después la
«otra parte» nos iba a hacer una demostracién practica de las teorias del gran estratega del aire
Doubhet, pionero de la supremacia aérea. Los aliados nos hicieron una demostracién de la tactica del
general Douhet, consistente en establecer una «soélida formacion de fortalezas voladoras», que tuvo
terribles consecuencias para Alemania.

Mientras sobrevolabamos el Paso de Calais, vimos una cantidad inusitada de Spitfire (el mejor
caza inglés) sobre nosotros. Nos observaban desde una altura inalcanzable para nuestros aviones. El
cielo estaba tachonado de innumerables estelas blancas. De pronto, lo entendimos todo: los ingleses
habian comenzado el contraataque. Cuando alcanzamos el blanco, sabiamos que las cosas irian mal,
porque el nimero de «compafieros silenciosos» crecia de manera incontrolable.

En el camino de regreso, tuvimos que dejar los bombarderos atras. Lo hicimos con la sensacién
de que habia que dar tiempo al tiempo. A los cazas casi no les quedaba combustible. Habiamos
volado durante una hora sin rumbo fijo y la fuerza de caza al completo corria el peligro de no
alcanzar la costa francesa. Podiamos quedarnos sin carburante y estrellarnos en el Canal de la
Mancha.

Esa noche, la radio inglesa informé del derribo de noventa y nueve bombarderos alemanes. Era la
venganza por la derrota sufrida en la batalla aérea sobre el «Deutsche Bucht» [la Bahia de
Heligoland] en diciembre de 1939. Este demoledor resultado, fruto de una conducta irresponsable en
la guerra aérea, tuvo efectos devastadores para nosotros, los pilotos. Pero no es seguro que tuviera el
mismo efecto en Hitler o en Goering. El 15 de septiembre hubiera debido servir para que Hitler
empezara a organizarse defensivamente, al menos en el aire.

Los ingleses habian encontrado un modo ingenioso de defender la isla. Todos los pilotos, excepto
un pequefio grupo de aviadores nocturnos y pilotos de bombarderos que constituian el nicleo de la
futura flota de bombarderos nocturnos, se capacitaron como pilotos de caza. Todos se reciclaban,
independientemente de que fueran pilotos de aviones de enlace, de bombarderos o de
cazabombarderos. Se ordené a la industria que se concentrara en los cazas. Y de ese modo fue
posible sellar la brecha. De un solo golpe, se recuper6 la superioridad aérea perdida y, a partir de
entonces, no volvimos a ser duefios del espacio aéreo entre Calais y Londres.

El declive de los cazas

Toda una serie de malas decisiones y acuerdos se abrieron paso a través de cada medida adoptada en
la planificacién y produccion de la industria aeronautica alemana, como siguiendo un hilo conductor.
Los jefes no estaban dispuestos a admitir que «la fuerza aérea mas grande del mundo», después de un
inicio tan prometedor, habia perdido la hegemonia. Las innumerables victorias posteriores en el
frente ruso contribuyeron al engafio de los responsables, asi como al de las unidades que operaban
alli con éxito tan notable. Hitler parecia dispuesto a permanecer ajeno a la lucha aérea en la costa del
Canal de la Mancha, donde quedaron primero tres alas y luego solo dos librando una batalla dura y a
la postre desesperada.



Entonces, durante un tiempo, parecié que Hitler habia tomado conciencia de la necesidad de crear
nuevas alas de caza. En el frente, recuperamos la esperanza. Pero si un dia se daba prioridad méaxima
a la produccién de cazas, no era raro que, al siguiente, ese programa se cancelara o se modificara.
Los aviadores que luchabamos en el frente no éramos los tnicos afectados. Los responsables de las
decisiones econémicas tampoco podian entender esa falta de planificaciébn y de previsién tan
desastrosa. Con el tiempo, simplemente se resignaron y obedecieron las 6rdenes. Y muchas veces
intentaron evitar lo peor actuando por su propia iniciativa.

Luego lleg6 lo inevitable. Ocurri6 antes de lo esperado y se subestim6 de forma desastrosa: la
primera formacién de bombarderos cuatrimotores norteamericanos sobrevol6 la costa del Canal de la
Mancha. Fue un acontecimiento inquietante que Goering consider6 una bagatela. El advenimiento de
los «heavies» cuatrimotores asest6 un duro golpe a los cazas alemanes e inquietd a los mandos de la
aviacion de caza.

Comenzo la época de los ataques masivos y de los bombardeos hasta la saturacion. En el espacio
de un afio, esa arma decisiva nos redujo a los cazas a desempefiar un papel de apagafuegos en
constante movimiento de una llamada a otra. Al final, los grandes bombarderos sobrevolaban toda
Europa, incluyendo la fortaleza de Hitler, provocando el agotamiento total tanto de los hombres
como de las maquinas.

Churchill dijo en 1944: «Hitler convirti6 Europa en una fortaleza, pero se olvidé del tejado».

En la primavera de 1943, un rumor se extendié como la pélvora en el frente: se decia que la
industria habia creado un avion totalmente nuevo. Esa maquina no se impulsaba con el viejo sistema
del motor de pistones que acciona una hélice, sino que utilizaba aire comprimido por turbinas para
volar. Y alcanzaba velocidades nunca vistas hasta la fecha.

El rumor result6 ser cierto. El piloto jefe de la fabrica de Messerschmitt habia realizado los
primeros vuelos con el aparato y, poco después, el jefe de mando de la aviacién de caza, Galland, lo
probd y hablé con entusiasmo del caza del futuro. Hubo que resolver interminables problemas
técnicos antes de que se pusiera en marcha la produccion y el aparato entrara en combate. Pero antes
de llegar a este estadio, habia que autorizar los medios para incrementar la produccién. {Y para eso se
necesitaba la aprobacion de Hitler!

Ni el constructor, el profesor Messerschmitt, ni los jefes de la Luftwaffe imaginaron ni por un
momento que la nueva aeronave pudiera ser otra cosa que un avion de caza. El uso indebido que
posteriormente se hizo de este tipo de Me-262, al que llamabamos «Turbo», fue increible. Se
utilizaba de cualquier modo menos como avion de caza. La situaciéon demostro hasta qué punto Hitler
y Goering desconocian sus posibilidades. También dejo claro que, en los tltimos tres afios de guerra,
con la ciega hostilidad de Hitler, habia que abandonar hasta las mejores ideas y opiniones.

En el otofio de 1943, en la base aérea de Insterburg, en Prusia Oriental, tuvo lugar una de esas
exhibiciones del nuevo armamento que tanto apreciaban los notables del ejército y de la industria.
Entre las armas recién aparecidas estaba el Me-262. Tras la impresionante exhibicion aérea, todos los
alli reunidos, los pilotos, los lideres que defendian la produccién, los miembros del Estado Mayor,
los oficiales de escolta y los ingenieros, admiramos atentamente el aparato y esperamos el veredicto
procedente de lo mas alto.

Hitler consulté a Messerschmitt sobre su rendimiento, alcance y consumo de carburante y, luego,
quiso saber si el avion podia llevar bombas. Cuando, a regafiadientes, le respondieron que si, Hitler
se volvio hacia los jefes de la Luftwaffe con un gesto afectado: «Este es el bombardero con el que
repeleré la invasidn; este es el bombardero de la venganza. A ninguno de ustedes se les habia
ocurrido, por supuesto».

Estas palabras acabaron con las esperanzas de Galland. La orden de Hitler significaba abandonar
la idea de que los cazas pudieran desempefiar de nuevo el papel de firmes defensores. Los pilotos de
bombarderos pasaron al primer plano, como habia ocurrido con los bombarderos en 1940, con la
diferencia de que, llegados a este punto, ya no existia la posibilidad de realizar ataques efectivos
contra Gran Bretafia. Tras la batalla de Inglaterra, la Luftwaffe se sumié en un profundo suefio, un
suefio que tuvo un cruel despertar.

El gran juego de la cuerda



De este modo que las alas de bombarderos se sentaron a esperar el nacimiento del nuevo bombardero
que Hitler les habia prometido. Pero el bombardero no llegaba.

Tras la exhibicion de Insterburg, comenz6 a disputarse una partida del «juego de la cuerda» en el
que Me-262 era la soga de cuyos extremos, desgraciadamente, no solo tiraban los mandos, sino
también los pilotos de combate. Se produjeron enfrentamientos enconados e implacables entre los
pilotos de los bombarderos y los de los aviones de caza para conseguir los nuevos aviones tanto
tiempo esperados. Mientras tanto, Galland, como habia hecho antes Udet, trataba insistentemente de
convencer a Goering de que la moral de los pilotos de caza no bastaba para detener los ataques de los
bombarderos pesados cuatrimotores en la batalla aérea. Pidi6 aviones mejores, queria el «Turbo».

Escuadron de expertos

Durante los dltimos meses de la guerra, nuestro suefio de formar un equipo de ases de caza se hizo
realidad. Ya no dependiamos del cuartel general. Berlin, al igual que Goering, bastante tenian con
ocuparse de si mismos. Se corri6 la voz de que necesitibamos «grandes armas». A los que no se
presentaban voluntarios los sacabamos de las casas de reposo y de los hospitales, donde la mayor
parte de la gente estaba esperando el final de la guerra. «Galland» y la milagrosa palabra «Turbo»
movian a la accién a cualquier piloto. fbamos a experimentar de nuevo la superioridad aérea,
seriamos la «Gran Aviacién».

No sofiabamos con la gran victoria o con un cambio de rumbo, como creian algunos locos, pero
era una oportunidad para volver a demostrar lo que se podia hacer con experiencia de vuelo y
superioridad técnica. Esa perspectiva atraia a hombres que, en opinién del médico de aviacién, no
estaban en absoluto en condiciones de volar.

Los oficiales que acudieron a visitarnos a Riem durante esos ultimos dias, tanto si venian del
cuartel general como de otros puntos, quedaron deslumbrados al ver semejante despliegue de altas
condecoraciones de guerra concentrado en un solo lugar. La Cruz de Caballero era casi el emblema
de nuestro escuadron. La singular composicion del equipo también producia sorpresa. Nuestros
pilotos eran: un general (un general como jefe de escuadrén es realmente algo tinico), dos coroneles,
un teniente coronel, tres mayores, dos capitanes y ocho tenientes, ademas de un ntimero parecido de
suboficiales.

Estaba el coronel Giinther Liitzow, exiliado de Alemania hasta ese momento debido a su valiente
oposicién a Goering. Se sumo el mayor Heinz Baer, un magnifico tirador y destacado piloto de caza.
Y Gerd Barkhorn, que tenia trescientos un derribos en su haber en el frente oriental. Con Barkhorn
llegaron también Hohagen, Schnell y Krupinski, a los que convencimos para que vinieran desde los
hospitales. Todos llevaban luchando en la guerra desde el primer dia. Todos habian sido heridos al
menos una vez y, algunos, en multiples ocasiones. Todos poseian altas condecoraciones.

Después de afios volando en condiciones agobiantes, todos querian sentir una vez mas que
poseian la superioridad aérea. Querian tener esa experiencia aunque fuera a costa de sus propias
vidas. Ese era el espiritu del «Escuadrén de Expertos».

Los preparativos para la misién siguieron adelante con actividad febril. Nuestras acciones se
regian por la urgencia. Los norteamericanos estaban luchando cerca de Crailsheim, pero no habia una
linea de combate clara. Todo estaba en marcha.

La noche de nuestra llegada a Riem hablamos de la misién contra la procesion de bombarderos
cuatrimotores. Los cazas a reaccion que habian permanecido en Brandeburgo ya habian pasado por
eso. Ese escuadron, dirigido por Weissenberger, habia salido victorioso, lo que demostraba el dafio
que se podia hacer con una mision planeada en el momento adecuado.

Sin embargo, Galland dijo: «Dejad que pasen los Mustang y los Thunderbolt, no os enfrentéis a
ellos aunque estén justo delante de vuestro visor. Quiero saber las oportunidades que tenemos frente
al Flying Fortress que provoca la muerte de miles de personas indefensas en tierra».

A la mafiana siguiente, de los diez reactores disponibles, habia tres listos para despegar. Estaba a
punto de embarcarme en mi primera misién en uno de esos tres aviones. Conmigo iba Fdhrmann, mi
escolta durante dos afios, un piloto muy elegante y natural capaz de seguir instintivamente todas mis
decisiones. También me acompafiaba otro hombre, Krupinski, al que habian herido cinco veces y que



habia sufrido grandes quemaduras, pero que seguia subiéndose una y otra vez a la cabina con
envidiable despreocupacion.

La radio retumbaba: «Aviones Lightning aproximandose desde los Alpes».

Empez6 la invasion de los Mustang y el centro de control informd: «Se acercan muchos Mustang
desde el oeste».

Galland dijo: «Parece una invasién de cazas, pero creo que los bombarderos cuatrimotores iran
detras».

Nuremberg informé: «Dos aviones bimotores han lanzado bombas. Mantengan la calma, sin duda
vienen hacia aqui».

Alrededor del mediodia, la situacion estaba clara: «Formacion de bombarderos de largo alcance
cerca de Frankfurt volando hacia el este».

Ya estaban ahi. Una hora después, Galland ordené a Steinhoff: «jDespegue!».

La primera formacion se localizé justo al norte de Munich y entre Munich y el Danubio. Luego
Fahrmann informé de una gran formacion a las nueve. Alli, la procesion volaba entre los 6.000 y los
8.000 metros. Mientras voldbamos por encima de los primeros bombarderos no podiamos ver el final
de la formacion. En cabeza iban los Liberator, unos bombarderos de tipo mas antiguo que eran un
poco mas vulnerables que los Fort, y que por eso volaban al frente de la formacion. Luego venian los
B-17 que, por experiencia, nos inspiraban un cierto respeto.

Al llegar al final de la formacion, describi un amplio giro que me elevé a 9.000 metros de altitud
y me colocd a la cabeza de la formacién de bombarderos. Dije «preparense» y luego nos lanzamos en
picado para atacar a la pequefia formacion final. El indicador de velocidad marcaba 900 kilémetros
por hora cuando vi unos puntitos enfrente de mi que se movian a una velocidad increible.

Realicé un corto disparo de mis cuatro cafiones al avion de la izquierda y tuve que tirar de la
palanca hacia atrés para evitar el choque. Al mirar hacia atras, vi humo negro y llamas que salian de
los motores del bombardero.

Al mismo tiempo, el avidn del centro ardia en llamas. Era el que Fdhrmann habia atacado.
jAcercarse y derribar! Todo terminaba en unos segundos. Krupinski, nuestro tercer hombre, trabajaba
solo, a su modo particular. Escogia un Boeing. Los Mustang y Thunderbolt que volaban por encima
de la formacién en correcta posicion de ataque se preparaban para lanzarse en picado hacia nosotros
desde todas direcciones. Era una imagen grotesca. Parecian globos flotando en el aire, ya que
nosotros volabamos al menos a 400 o 500 kildmetros por hora mas rapido que ellos. Nos pasedbamos
literalmente a través de los bombarderos. No conseguia saber cuantos aviones habiamos derribado,
porque habiamos pasado demasiado rapido. Entonces, mientras Fahrmann derribaba a otro
bombardero, mis armas se atascaron. El subié en candelero, diciendo por la radio: «Mi motor
derecho ha muerto».

Féhrmann iba cada vez mas despacio. Se produjo otra llamada de emergencia: «Mi motor
izquierdo también esta agonizando». En esas condiciones, muchos Thunderbolt se lanzaron en su
persecucion. Cuando di la vuelta para ayudarlo, mi motor derecho se par6. No tenia mas remedio que
pensar en mi mismo, y me desvié en direccién a Munich. Informé al centro de control por el camino
y les dije en qué condiciones estaba volando. Recibi una respuesta inquietante: «Si es posible, no
aterrice en Riem. Los Mustang vigilan el aer6dromon».

Seguia teniendo carburante suficiente y, sin embargo, queria convencerme a mi mismo de que la
situacion era realmente precaria. Entonces vi las lustrosas alas de cuatro Mustang que volaban a
través del aerédromo en perfecta formacién.

No podia dejar pasar esa oportunidad, aunque me faltase un motor. Ningtn piloto de los Mustang
me vio llegar. Solo uno de mis cafiones de 30 milimetros estaba operativo, pero atraveso el ala del
Mustang como una sierra de arco. Los otros tres Mustang soltaron sus depdsitos y desaparecieron.

Cuando yo ya habia aterrizado, Fahrmann llamé a la base e inform6 de que habia saltado en
paracaidas al Danubio. Krupinski ya estaba en la base y dije con desenfado: «Ha sido muy divertido.
¢Por qué no repostamos y salimos otra vez? Todavia podemos pillarlos».

La prueba



A mediados de abril, por fin recibimos méas armas para nuestros reactores. El asunto prometia.
Debajo de cada ala se podian montar veinticuatro cohetes. La trayectoria de esos cohetes era
practicamente recta hasta una distancia de 1200 metros y, durante el recorrido de esa distancia, la
velocidad subia a 15x30 metros. Segun nuestros calculos, si dispararamos todos los cohetes a la vez
contra una formacién de bombarderos, no podiamos fallar.

Solo unos pocos aviones podian llevar este equipo. Los cohetes se producian en el norte de
Alemania mientras que la fabrica de lanzacohetes estaba en Checoslovaquia. No se podia lograr un
apoyo logistico adecuado. Durante la noche, un avion de transporte traia municion de la costa baltica,
pero solo consigui6 salir un avién antes de que el aerédromo del norte cayera en manos enemigas.

La primera vez que disparamos cohetes en formacion cerrada, cuando Alemania ya agonizaba,
Galland demostr6 que por fin teniamos los medios para destruir las formaciones de bombarderos,
algo que hasta entonces parecia inalcanzable.

Los cohetes rugian entre los bombarderos como un disparo de escopeta en una bandada de patos.
Dos bombarderos se acercaron el uno al otro hasta que los fuselajes chocaron. Los dos se
precipitaron a tierra. En la formacién de bombarderos reinaba la confusién. Otros dos cohetes
estallaron destruyendo dos Flying Fortress mas.

Trabajabamos dia y noche para restafiar las heridas de nuestros reactores. Nosotros también
recibimos impactos, pero no perdimos a ningun piloto. No teniamos piezas de recambio y, durante la
noche, se oia el zumbido familiar de los temibles aviones Mosquito dando vueltas alrededor del
aerodromo.

Discutiamos por ver a quién se le permitia volar a continuacién. Los pocos aviones que teniamos
no podian aguantar el uso continuado por lo que, cuando teniamos seis reactores en el aire, nos
sentiamos muy orgullosos. Cerca de Nuremberg, cerca de Augsburgo, sobre el Danubio y los Alpes,
disparabamos a los Flying Fortress desde el cielo.

Puede que solo fuésemos dos o tres aviones en cada mision, pero, antes de despegar, sabiamos
que no regresarian sin un derribo.

Los problemas de suministro se resolvieron de golpe. A mediados de abril recibimos reactores de
todas partes, como si fueran regalos. Los escuadrones de reconocimiento, los de bombarderos y los
de cazabombarderos estacionaban sus aviones junto a los nuestros. «Aqui tenéis un regalo», nos
decian, «los podéis usar».

Ojala los norteamericanos no nos hubieran hecho la vida tan imposible. Era una lucha constante
entre el refugio antibombas y el avién. El acoso destrozaba los nervios. Siempre estdbamos sofiando
con tener tiempo suficiente para despegar sin ser vistos. No estdbamos a salvo hasta que el indicador
de la velocidad alcanzaba los 500 kilémetros por hora.

Aterrizaron cuatro Me-262. Se trataba de unos aparatos especiales, dotados de un cafién de 5 cm.
Era una de las ideas de Hitler. Sus méritos se pusieron de manifiesto en muchos combates y tuvo su
papel en la defensa aérea, pero, mientras tanto, demostramos que el tiempo de esta arma habia
quedado atras.

Pronto reunimos setenta reactores en el aerddromo. Solo un mes antes teniamos que suplicar de
rodillas para conseguir uno. Estos hechos nos inspiraron amargas reflexiones.

JUNIO DE 1943. SICILIA. CUARTEL GENERAL, 77.* ALA DE CAZA
Steinhoff:

Nosotros, los oficiales del cuartel general, viviamos y comiamos en una villa pequefia y discreta. Se
encontraba en un vifiedo y tenia la fachada de un rosa descolorido. Eran los dominios del cabo
Rieber, mi asistente, mi desastroso cocinero y mi ordenanza, en resumen: mi hombre para todo. En la
vida civil era soplador y no habia en todo el grupo quien lo superara en peso y medida de pecho. Por
es0 no necesitaba nombre ni rango y todos lo llamaban simplemente «Tubby».

A la tenue luz, sus caras aparecian como discos planos, de un verde azulado. jQué derrengados
estdbamos todos! Habian transcurrido dos meses desde la precipitada evacuacién del norte de Africa.
En ese preciso momento, la palidez de las caras revelaba lo que nadie queria admitir: nos habian
vencido. Todos ellos —excepto Bernhard— habian llegado a Sicilia en el ultimo momento, mental y



fisicamente agotados. Y habia pocas esperanzas de que las circunstancias fuesen a cambiar.

Habia sido mas un repliegue precipitado que un movimiento. Los Messerschmitt del grupo habian
aterrizado en Trapani el 8 de mayo. Estaban acribillados a balazos y llevaban dias fuera de servicio.
Dentro del fuselaje de cada avién habia viajado un mecanico arrodillado, vigilando por encima del
hombro del piloto. Adoptar esa posicién no les habia resultado nada facil, habian tenido que meterse
a presion por la escotilla sin cables. Sin paracaidas y sin esperanzas de huir de esa prision en caso de
emergencia, los mecanicos estuvieron a merced del destino y de la destreza del piloto.

Las tumbonas estaban dispuestas en semicirculo bajo los olivos, detras del refugio.
Permaneciamos alli sentados, contdndonos lo que nos habia ocurrido desde la ultima vez que nos
habiamos visto. Hubiera sido totalmente inconcebible privar de esos objetos de mobiliario a unos
pilotos siempre disponibles. Cuantas horas pasé yo en una tumbona desde que comenz¢ la guerra?
Empez06 en el oeste, durante la Sitzkrieg contra Francia, cuando, en ocasiones, ahuyentabamos a un
avion de reconocimiento. Una ocupacién inofensiva en comparaciéon con lo que haciamos en ese
momento. Pero, desde entonces, estuvimos practicamente siempre listos para atacar: en «alerta en la
cabina», sentados en el avion o en tumbonas, cerca del aparato. Los dias se hacen muy largos cuando
transcurren esperando, sin nada en que ocupar la imaginacién salvo la guerra en el aire.

El general llevaba mucho tiempo pidiendo mas grupos de caza en vano. Pero no se pueden crear
por arte de magia. Siempre habiamos sabido que esos bombarderos cuatrimotores eran auténticas
fortalezas contra las que solo se podia competir individualmente. Se presentaron algunas propuestas
absurdas para enfrentarse a ellos. Pronto ibamos a disponer de algunos cohetes del ejército de tierra,
llamados Nebelwerfer. Eran misiles de gran calibre que iban montados debajo de cada ala. Se
disparaban de modo que estallasen en medio de los bombarderos, provocando su dispersiéon. Con
ellos, se podian destruir los Fortress sin dificultad. Otros sugerian lanzar bombas de gran tamafio por
encima de las formaciones para que explotaran a la altura del enemigo. En ese caso, lo que se
pretendia era destruir toda la formacién de una vez, o al menos lograr que se dispersara. Pero era
extraordinariamente dificil posicionarse correctamente sobre los Fortress. Habia que calcular la
altitud con absoluta precisién, porque la bomba tenia una espoleta de tiempo y apenas surtia efecto si
explotaba a una altura inadecuada.

Fijé la vista en el parabrisas delantero, dirigiendo el visor réflex iluminado hacia el avién situado
en el centro de la formacion. «Tienes que apuntar a la cabina de cristal del Fortress...». No sé cuando
abri fuego exactamente. Fue mi pulgar el que transmiti6 de forma automética a la palanca el
momento de hacerlo. En esa breve fase final del ataque, de pronto me senti como en una secuencia de
un ejercicio conocido. Elevé el «Me» a la altura de los bombarderos como si lo hubiera hecho cientos
de veces antes. Tenia que cubrir la resplandeciente cabina con una rafaga de disparos. La incendiaria
trazadora sali6 disparada de las ametralladoras describiendo una trayectoria curva en direccién al
bombardero gigante, atravesando las manchas azules de humo trazador. En mis visores aparecieron
los trazos luminosos verticales y respondi al «pop, pop, pop» de los cafiones. Se veian perfectamente
los paneles de cristal centelleantes. Entonces lancé el aparato hacia arriba. La fuerza de la gravedad
tiraba de mi hacia abajo, clavandome en el asiento. El impulso de ese acelerén me llevé muy por
encima de los bombarderos. Notaba la boca seca y mi saliva tenia un regusto amargo. La cabina olia
a cordita. Al ladearme vi que estaba solo, el vuelo del cuartel general se habia deshecho. Al mirar
atras, en el lugar donde el bombardero se habia estrellado vi una columna de agua blanca que se
elevaba a una altura equivalente a la de una casa.

No podemos seguir asi. La respuesta a los bombarderos pesados es el ataque masivo. Mientras
confiemos en dotaciones minimas e intentemos repeler a cada intruso, no vamos a salir victoriosos.
Ha llegado la hora de aprender a enfrentarse a los bombarderos: hay que acercarse a ellos en
formacion cerrada y atacarlos de frente. Ustedes dudan y no se acercan lo suficiente....

ADOLF GALLAND

Al jefe de mando de la aviacion de caza, Sicilia. Durante la accién defensiva contra el bombardeo en
el estrecho de Mesina, la aviacion de caza fracasé en su misién. Un tribunal militar juzgara a un
piloto da cada una de las alas de caza participantes por cobardia frente al enemigo.

GOERING, Reichsmarshall



Ahora casi lamentaba haberme ido al grupo del norte de Africa cuando el general me dio a escoger
entre una jefatura en el Reich o una en el sur. Dejé mi ala de caza en Crimea para disfrutar de un
permiso corto. Volé a Berlin en un Storch. Alli me esperaba el jefe de mando de la aviacién de caza
(Galland). Me recibié con humor sombrio. Al principio quiso saber cdmo nos iban las cosas en la
defensa de caza en el este, pero enseguida me di cuenta de que su preocupaciéon mas inmediata era
otra. Enseguida saco el tema de los Flying Fortress. Me habl6 de sus primeros ataques en la costa del
Canal de la Mancha y de la sorpresa que habia causado en los pilotos de caza alemanes su aparente
invulnerabilidad. Me dijo que se lo habia advertido al Reichsmarshall y que habia pedido un
incremento de la aviacion de caza. En el mismo contexto, le habia sefialado que el armamento del
Messerschmitt 109 y del Focke-Wulf 190 era inadecuado y habia sugerido ciertas mejoras. Al
predecir que algtn dia los Fortress volarian sobre el mismisimo Berlin, el Reichsmarshall habia
hecho caso omiso del asunto de forma brusca, diciendo que se negaba a escuchar un chisme tan
derrotista.

«Se haré cargo del 77.° Grupo de Caza en el norte de Africa. Han matado al oficial al mando”. No
era muy alentador, pero asi avanzabamos en el escalafén en tiempos de guerra. Todos ascendiamos
ocupando el lugar de los hombres muertos, y 1o mismo ocurria en el otro lado, con los enemigos a los
que intentabamos derribar en cada oportunidad.

«Ya no me cabe ninguna duda [me dijo Galland] de que estan allanando la isla para un aterrizaje.
Ahora que Pantelaria se ha rendido sin un solo disparo, ya no necesitan mas portaaviones. Malta y
Pantelaria son plataformas ideales para sus cazas. Se podria decir que son portaaviones
insumergibles. Los bombarderos estan siendo trasladados desde mas lejos, desde Tunez, Bizerta y
Tripoli».

JOHANNES STEINHOFF

Critica al Alto Mando y al Reichsmarshall y sabe tan bien como yo que hay omisiones que ya no
tienen marcha atrds. Describe a los mandos altos y medios como distantes e inhumanos y sostiene
que no entienden «su», o mejor dicho «nuestra», guerra. ;Pero de ddénde tiene que venir la
experiencia de la guerra aérea moderna si los jefes de més alto nivel se niegan a servir en el Estado
Mayor o en el Alto Estado Mayor? Una unidad dirigida con fanatismo temerario, pero con un poder
débil y que padece ansiedad es una unidad mal dirigida, Steinhoff. Imagine por un momento a lo que
yo me enfrento: pido un incremento del arma de caza y tengo motivos para creer que mi peticion sera
satisfecha. Pero, al mismo tiempo, soy plenamente consciente de que el nimero de jefes debidamente
cualificados y experimentados se pueden contar con los dedos de una mano. Actualmente, muchos
grupos y alas estan dirigidos por personas que en realidad no son més que jefes de escuadrén
competentes. Estan los que cazan y combaten y los que simplemente ametrallan, como usted bien
sabe...

ADOLF GALLAND

Hasta ahora hemos fracasado en los ataques contra los Flying Fortress, el arma de guerra mas eficaz
del enemigo con gran diferencia. E1 Reichsmarshall esta enfadado con eso y no le falta razon. Tienen
que concentrarse todos en una sola cosa: derribar bombarderos. Olvidense de los cazas. Lo unico que
cuenta es la destruccion de los bombarderos y de los diez hombres que viajan en cada uno de ellos.
ADOLF GALLAND

El contacto con tierra firme es vital para nuestra supervivencia si, en caso de aterrizaje, conseguimos
mantener la isla o si tenemos que evacuarla. El flujo de suministros no debe interrumpirse. Y si
tenemos que evacuar Sicilia, hay que mantener el trafico de transbordadores hasta el dltimo minuto.
A esta altura de la guerra, el estrecho de Mesina es crucial para nuestra suerte.

ADOLF GALLAND

Steinhoff:

Fue un alivio volver a estar en el aire. Tras las dudas sobre si podriamos salir ilesos de alli, teniamos
ante nosotros un corto periodo de vuelo despreocupado. Habiamos evitado que nos bombardearan en



tierra y todavia no habiamos interceptado al enemigo en el aire. Solo teniamos que concentrarnos en
la mecénica del vuelo, en la navegacion y en el intercambio de mensajes con el controlador, pero ese
momento pas6 enseguida y ya empezabamos a mirar el cielo, a prestar atencién a posibles ataques
sorpresa.

A menudo, poco después del despegue, antes de que existiera un peligro real, algin piloto
informaba de que estaba regresando. El comunicado iba siempre acompafiado de una expresion de
pesar, como por ejemplo: «jJoder!, el motor se estd parando, tengo que volver». En algunos casos, las
disculpas eran totalmente genuinas pero, en otros, lo eran menos. Habia que tener mucha experiencia
de mando para distinguirlos.

Lanzados frente a nosotros, a la misma altura, los elegantes cazas iban atravesando la formacién.
Durante una fraccion de segundo crei ver —aunque podia ser solo fruto de mi imaginaciéon— la
colorida insignia del fuselaje de los Spitfire, los extremos puntiagudos de las alas y las panzas de un
azul lechoso, como las de los peces.

Se oy6 un golpe seco en el fuselaje y volvi la cabeza. Mirando mas alla de la chapa de blindaje vi
un Spitfire que estaba describiendo una curva cerrada a unas pocas yardas por detrds de mi. El humo
de su trazador se deslizaba en mi direccién como si fueran dedos. El motor temblé violentamente.
Las balas impactaban en la chapa de blindaje, por detras de mi cabeza, abriendo terribles fisuras. La
cabina se llen6 enseguida de olor a cordita. jDisparaba condenadamente bien! Casi como si estuviera
haciendo un ejercicio, sali del circulo, hice un medio tonel y me lancé en picado. Mientras realizaba
la clasica maniobra evasiva, iba muy rigido en el asiento y me sentia casi como si el avién y yo
fuésemos uno solo. Descendi rapidamente en espiral hacia el suelo como un torbellino. Casi con total
indiferencia, mis ojos tomaron nota de los instrumentos que oscilaban descontrolados, del motor que
fallaba. Era inquietante lo pesados de manejar que se habian vuelto los mandos, y los alerones
revestidos de tela empezaron a ondear como un globo, provocando una caida en barrena casi
incontrolable. El refrigerante que se escapaba formaba una capa lechosa y opaca en el parabrisas.
Estaba en un estado de fria y calculada determinacién, como si observara el comportamiento de
alguien que se ha metido en una situacion desesperada. Los pensamientos del tipo «es el fin» o «se
acabo» solo se impusieron durante uno o dos segundos al poderoso instinto de supervivencia. A
6.000 pies, ya era evidente que habian dejado de dispararme. El parabrisas estaba un poco mas
despejado. Lo que veia venir dando tumbos hacia mi eran seguramente las laderas del Etna.
Desconecté el motor porque las temperaturas del aceite y el refrigerante eran peligrosamente
elevadas. La hélice giraba perezosamente impulsada por la corriente de aire. Pero el avién descendia
a gran velocidad. Ya podia discernir pequefios detalles: franjas estrechas de tierra cultivada rodeaban
los vifiedos. No era el mejor terreno para hacer un aterrizaje de panza. Sin embargo, realicé una
buena aproximacién entre unos arboles altos en direccién a un campo largo y estrecho que ascendia
hacia el Etna. No me di cuenta de que la tierra estaba sembrada de trozos de roca hasta que los
extremos de la hélice del avion golpearon el suelo. Pero ya era demasiado tarde para hacer nada. Me
habia cefiido las correas de sujecién de los hombros poco antes de tocar tierra. El impacto fue duro.
La cubierta sali6 disparada describiendo un gran arco mientras caia una lluvia de terrones sobre las
alas, el parabrisas y el fuselaje. Senti un fuerte tirén hacia delante, pero las correas aguantaron. Por
fin el avién se paré dando una rdpida sacudida. El aparato se incliné hacia el buje de la hélice y casi
provoca una vuelta de campana. Cuando el fuselaje volvi hacia atras e impactd sobre el suelo
pedregoso, se produjo un ultimo y descomunal choque.

18 de abril de 1945

Estaba sentado entre las llamas. El fuego me iba a dejar marcas para toda la vida. «Habia ocurrido».
Mientras miraba a través de unas gafas rojas, atrapado en el reactor que tanto queria, solo tenia una
idea: «jSalir!, jsalir!». Entonces, mis manos empezaron a trabajar a una velocidad frenética, tan
rapido y con tanta precisién como si fueran piezas de una mdaquina: «Desabrochar el cinturén del
asiento, sujetar el cierre del paracaidas con la mano derecha, girarlo en el sentido de las agujas del
reloj y presionar». Se desprendid la cipula y alli estaba yo, mirando al campo, a la turbina que se
habia separado del ala y rebotaba en el suelo blando, a los charcos de combustible que se extendian



sobre la hierba verde y estallaban produciendo altas llamaradas anaranjadas. Dos, tres respiraciones y
estaba inhalando fuego. Senti como si me oprimieran el pecho con unas tenazas de hierro. No sé
como sali, pero me alejé del avién corriendo a ciegas, consciente de que en cualquier momento
explotarian la municién y los cohetes. Lo tltimo que recuerdo en medio del suplicio insoportable de
las quemaduras es la explosion.

Los cohetes empezaron a estallar debajo de las alas y a precipitarse al campo
de forma incontrolada. Steinhoff corrié a lo largo del ala, se alejé del fuego
jadeando por falta de aire y se desplomé en el suelo cerca de los restos del avion.
Se oblig6 a si mismo a ponerse en pie y camino tambaleandose unas yardas mas,
incapaz de ver hacia donde se dirigia. El dolor se dispard. Le dolia sobre todo la
parte de los brazos que se habia quemado, entre los guantes y los pufios de la
cazadora de cuero. Una voz reconfortante le dijo que lo iban a trasladar a un
coche para llevarlo al hospital.

Octubre de 1944. La unidad de Steinhoff, el 77.° Grupo de Caza, operaba desde
un campo de aterrizaje avanzado en Transilvania cuando lleg6 la orden de
trasladarse inmediatamente a un aer6dromo en Schénwalde donde debia
participar en la defensa del Reich. La artilleria enemiga aumentaba tanto en
volumen como en cantidad. El personal de la Luftwaffe y los habitantes del
pueblo se prepararon rapidamente para evacuar la zona, cargando lo que podian
antes de que los proyectiles de la artilleria empezaran a caer en el aer6dromo y
las casas. Hacia poco que la teckel de pelo corto del guarda forestal habia parido
una camada de alegres cachorritos. Cuando Steinhoff estaba a punto de
marcharse, le regalaron uno. Lo llamo Piefke. El aviador instal6 al perrito en un
pequefio espacio detras del reposacabezas de su caza Bf-109 para realizar el
corto viaje hasta el nuevo aer6dromo.

Justo después de despegar, la radio crujiéo y una voz anuncié que se estaba
produciendo un combate aéreo cerca de Klausenburg. Steinhoff decidi6é volar al
nuevo aerodromo via Klausenburg, esperando que el enfrentamiento no se
hubiera terminado. Cuando los 109 que ascendian sobrepasaron los 13 000 pies,
Steinhoff se dio cuenta de que no sabia si Piefke sobreviviria al combate a esa
gran altitud y decidio no seguir subiendo.

Para cuando los seis Bf-109 llegaron a las inmediaciones de Klausenburg,
aparentemente la refriega habia terminado, pero uno de los pilotos divis6 una fila
de Messerschmitt cerca de su ala, describiendo una curva para alinearse por
detras del vuelo de Steinhoff. Fihrmann, su escolta, grit6 a través del micr6fono:
«jLos Me estan atacando! jCuidado, son rumanos!». Los 109 que atacaban eran
modelos E, «Emil», y llevaban la insignia de la real fuerza aérea rumana. Una
semana antes habian estado combatiendo del lado de los alemanes, pero ahora
eran enemigos. Al principio, los pilotos de Steinhoff estaban confusos y se



mostraban reacios a enfrentarse a otros 109, pero €l los llevo a un combate breve
y decisivo en el que el propio Steinhoff derrib6 a uno de los cazas rumanos. Los
pilotos alemanes ascendieron para reagruparse y continuar el viaje a la nueva
base. Entonces Steinhoff se acordé del cachorrito que llevaba detras. Ya en
tierra, el aviador sacé al pobre Piefke de su escondite. Cuando lo deposit6 en la
hierba estaba temblando.

Octubre de 1944. Hermann Goering convocoé a una reunion a todos los jefes de
unidad que pudieran ausentarse de su deber en el frente. Los lideres estaban
citados en la Escuela Imperial de Defensa Aérea de la Luftwaffe, en el
aerodromo de Gatow, al sudoeste de Berlin. El Reichsmarshall iba a hablarles
sobre el estado del Reich. Cuando Goering entré en la sala, no quedaba un
asiento libre.

No hubo introduccion. El Reichsmarshall lanzé una salva dirigida
directamente a sus pilotos de caza. Dijo que la situacion era critica. Que el
pueblo aleman queria saber por qué sus pilotos de caza eran unos cobardes
fracasados. Asegur6 que, formacion tras formacion, los Flying Fortress llevaban
a cabo su trabajo de destruccién volando por cielos azules y claros sin que se
viera un solo caza aleman.

Os he echado a perder. Os he dado demasiadas condecoraciones. Os habéis vuelto gordos y
perezosos. Todos esos aviones que ibais a derribar eran una burda mentira. ¢Pensais que alguien se
cree esas cifras astrondmicas? Una sarta de mentiras, jos lo aseguro! Hemos hecho el mas espantoso
ridiculo ante los britanicos. No habéis realizado ni de lejos los derribos que os atribuis.

Steinhoff se fij6 en los cables que iban de los micr6fonos situados en la tarima
del orador a la sala de control, donde se sentaban los técnicos, tras unos cristales
de insonorizacion. Estaban grabando la diatriba de Goering. Luego se enter6 de
que las grabaciones se distribuian a todas las unidades de la Luftwaffe. El
Reichsmarshall calific6 a los pilotos de caza de cobardes, mentirosos y
cuentistas que fingian enfermedades. Luego continu6: «No digo que todos sean
unos cobardes... pero hay muchos sargentos que son un ejemplo para sus
oficiales».

Entonces Liitzow le dijo a Steinhoff: «Tenemos que hacer algo, Macky. El
Gordo tiene que irse».

Noviembre de 1944. Steinhoff recibi6 la orden de asistir a otra conferencia
presidida por el Reichsmarshall Goering en Gatow. También iban a estar
presentes los oficiales mas condecorados de los mandos de bombardeo, caza y
reconocimiento. En representacion de los pilotos de caza acudian Steinhoff,
Liitzow y el jefe de mando de la aviacién de caza Galland. Goering aparecio
ataviado de un modo poco usual en él, con un simple uniforme gris palido, sin



medallas y con unas botas rojas de cuero de Rusia. Dijo a los presentes que
esperaba que expusieran desde un punto de vista critico cualquier cuestion sobre
la Luftwaffe que, a su entender, necesitara mejorar, sin tocar la figura del
comandante en jefe. También quedaba prohibido analizar criticamente el nuevo
reactor Me-262 y si tenia que utilizarse como caza o como bombardero, pues la
decision estaba tomada desde hacia tiempo a favor de los pilotos de bombardero.
Goering afirmo:

Quiero que me ayudéis a devolver a la Luftwaffe su reputacion. Es lo que espera el pueblo aleman,

porque hemos fracasado, hemos fracasado estrepitosamente. Es el momento mas oscuro de la

Luftwaffe. La nacion no entiende por qué los bombarderos aliados pueden pasearse sobre el Reich

como lo hicieron el dia del congreso de nuestro partido sin que los cazas despeguen, por culpa de la
niebla, o porque no estan listos, o porque estan indispuestos...

Entonces anunci6: «jEstamos a las puertas de la batalla que nos hara ganar la
guerra!». Luego dijo que sentia no poder quedarse al debate, pero que otros
compromisos se lo impedian y que el general de pilotos de bombarderos
presidiria el acto. Termin6o anunciando que el general de la aviacion de caza
habia sido ascendido a Generalleutnant: «Mi querido Galland, comparto su
alegria». Al oir esto, Galland susurrd al oido de Steinhoff: «Mala sefial». Eso
significa que pronto me pondran de patitas en la calle».

Goering abandon¢ la sala y, a partir de ese momento, la discusion gir6 en
torno a los habituales informes sobre la situacion presentados por los diferentes
departamentos, centrandose especialmente en el desabastecimiento e
interrupciones en todos los servicios. Se paso por alto la defensa del Reich, dada
la prohibicion de hablar sobre el Me-262. En lugar de eso, el general de
bombarderos centr6 la discusion en el «castigo» que habia que infligir a
Inglaterra mediante una nueva campafia de bombardeos de represalia. Y ello con
un puflado de Heinkel, cuatro afios después del Blitz en Gran Bretafia y en un
momento en el que la defensa enemiga de las ciudades y de los puertos era
impenetrable. Los pilotos de caza presentes en la sala estaban asombrados de tan
ridiculo planteamiento, dado que la Luftwaffe carecia de bombarderos
cuatrimotores eficaces y la fuerza aérea era incapaz de proporcionar suficientes
cazas para defender el Reich y aiin menos para escoltar adecuadamente a los
bombarderos alemanes en nuevas incursiones en Gran Bretafia.

Luego la reunion se centro en el desarrollo e implementacion de un nuevo
programa para volver a adoctrinar a toda la Luftwaffe en la ideologia nacional
socialista y los progresos que se habian hecho en ese sentido con los pilotos de
bombarderos. Entonces los desconcertados pilotos de caza llegaron al
escalofriante convencimiento de que, tras cinco afios de guerra sin cuartel, se
estaban dando pasos muy serios para eliminar de la fuerza aérea a todos los



oficiales y personal de tropa «cuya vida pasada y conducta presente no estuviera
en consonancia con el modelo nacionalsocialista y que no se mantuvieran firmes
en los principios nacionalsocialistas». A continuacion se formé un comité
editorial y se aplazo la redaccion de una nueva «profesion de fe» en el Fiihrer y
en los ideales nazis para una reunion a puerta cerrada. Justo antes de que se
levantara la peculiar sesion, Galland le pas6 una nota a Steinhoff: «El
Reichsmarshall, presionado por el Fiihrer, ha dado permiso para crear el primer
grupo de cazas a reaccion. ¢Quiere dirigirlo?».

Steinhoff se enfrentaba al desafio de reunir al nuevo grupo de cazas a reaccion
y entrenarlo para luchar contra los viermot, los bombarderos cuatrimotores de los
norteamericanos que sobrevolaban Alemania. La nueva unidad, el 7°. Grupo de
Caza, se componia de tres alas y sus bases estaban en Brandeburgo, Parchim y
Kaltenkirchen, al norte de Hamburgo. A finales de noviembre, los primeros Me-
262, entregados por tren en varias piezas y luego montados por los nuevos
mecanicos del grupo, ya volaban y se utilizaban como elementos de capacitacion
en vuelos de instruccion cortos. Los ataques cada vez mas intensos de los
bombarderos norteamericanos durante el dia y de los britanicos por las noches
obligaban a Steinhoff y a sus pilotos a alojarse en zonas muy alejadas de los
aerodromos. Los continuos ataques aéreos sobre Berlin y sus alrededores les
hacian suponer que iba a haber incursiones en sus aerédromos aunque, hasta ese
momento, estaban intactos. Sorprendentemente, las numerosas y variadas
necesidades de la recién nacida unidad de cazas a reaccion fueron satisfechas
con diligencia y de forma incondicional.

Fue un periodo de relativa calma antes de la tormenta. Mientras ponian a
prueba la nueva organizacion, Steinhoff y sus hombres descubrieron que podian
seguir disfrutando de los privilegios de su comedor de oficiales donde se servia
buena comida, cantidades generosas de vino, cofiac y champan, asi como
cigarrillos y puros. Tampoco les faltaba compaiiia femenina. A las chicas del
lugar les gustaba frecuentar a esos jévenes y heroicos aviadores.

Pero no todo era tan sencillo. El nuevo y sofisticado reactor trajo consigo un
buen numero de problemas técnicos y mecanicos: fallos con riesgo potencial de
diversa consideracion que requerian muchas horas de intensos esfuerzos de
localizacion, resolucién y correccion. Tras seis semanas de trabajo conjunto,
Steinhoff pudo comunicar a sus superiores que el nuevo grupo estaba
razonablemente preparado para entrar en accion. Sin embargo, los jefes de ala,
que debian convertir a sus jovenes aviadores en pilotos de caza eficaces, tenian
poca experiencia de combate real frente a los viermot. Para entonces, los
bombarderos pesados norteamericanos castigaban las ciudades de Alemania
todos los dias sin apenas injerencias de la fuerza aérea alemana. Y todas las



noches, los bombarderos de la Royal Air Force provocaban efectos devastadores
en sus objetivos del Reich casi con total impunidad. Los pilotos del nuevo grupo
de Steinhoff esperaban con impaciencia la primera oportunidad para probar el
Me-262 contra los bombarderos pesados de los aliados, convencidos de que
serian capaces de rechazar los ataques enemigos y salvar lo que quedaba de su
pais natal. Se iba acercando el momento y el grupo seguia sin ponerse de
acuerdo sobre el método ideal para atacar a los grandes bombarderos que
volaban en la peligrosa formacion de combate con los aviones a diferente altitud.
Los hombres de Steinhoff sabian que el Me-262 era un arma importante, muy
veloz y con una enorme potencia de fuego de 3 cm por cafion. Pero los alemanes
tenian que ser prudentes. El 262 no tenia frenos de picado, lo que impedia los
ataques a gran altitud. Y los ataques frontales también estaban descartados
debido a la velocidad de cierre extraordinariamente alta del reactor. Tendrian que
llevar a cabo ataques convencionales, por detras de las formaciones enemigas,
volando a través del fuego defensivo de los ametralladores de cola de los
bombarderos y disparando su propio cafion a corta distancia.

A finales de noviembre, Galland le pidi6 a Steinhoff que se reuniera con €l en el
aerodromo de Parchim, donde se estaba formando uno de los grupos de las
nuevas alas. El estado de animo de Galland era sombrio. En pocas palabras,
inform6 a Steinhoff de lo mal que estaban las cosas para los alemanes y de que
Goering ya no queria verle ni escucharle. Galland le dijo que, a partir de ese
momento, les juzgaria la historia. Aunque tenian los medios (con el Me-262)
para evitarlo, las ciudades alemanas estaban siendo destruidas. Advirtio a
Steinhoff de que los dos estaban ya en la lista negra de Goering.

Avanzado el mes de diciembre, el ala del grupo de Brandeburgo se reforzo al
lograr reunir en los hangares suficientes aviones para atacar por primera vez a
los bombarderos norteamericanos. Pero el tiempo en el norte de Europa, con
nubes pesadas y bajas, niebla y nevadas persistentes, hizo practicamente
imposible asestar el primer golpe. Mientras, Galland seguia formando su reserva
de cazas, desarrollando una considerable aviacién de caza compuesta tanto por
reactores como por aviones de hélice para utilizar en gran nimero contra las
enormes formaciones de viermot. El mal tiempo continu6 durante todo el mes,
pero para principios de enero la prevision meteorolégica anunciaba una mejoria
que ofrecia la oportunidad ideal para atacar. Galland mando6 a Steinhoff al nuevo
grupo de reactores con base en el oeste de Alemania donde, en enero, a la
primera oportunidad, debia disponerlos para un importante ataque contra la
procesion de bombarderos norteamericanos. Steinhoff se marcho al oeste a
reconocer nuevos aerodromos para sus tres alas. Luego regres6 a Brandeburgo



en tren. En la estacion, llam6 al centro de medios de transporte del cuartel
general de su grupo. Cuando el sargento contestd, Steinhoff le pidi6 que enviara
su coche a recogerlo a la estacion. El suboficial, cohibido, contesté que el nuevo
jefe se habia llevado el coche a Berlin. Asi se enteré Steinhoff de que habia sido
destituido como jefe de grupo. Galland tenia razén. Cuando Steinhoff estuvo de
vuelta en su alojamiento, se encontr6 con un simple télex: «Oberst Steinhoff,
Johannes, transfiera inmediatamente 7°. Grupo de Caza al mayor W. Destino
posterior a determinar a su debido tiempo. Firmado: el jefe de personal». En
enero de 1945 se produjo la «revuelta de los pilotos de caza» ya comentada en el
capitulo sobre Galland. Empez6 cuando Galland y Steinhoff fueron despedidos
con unos pocos dias de diferencia.

El despido despertaba sentimientos contradictorios en Macky Steinhoff. No
estaba muy molesto por haber tenido que romper su relacion con los hombres de
su nueva unidad, de la que solo habia sido jefe durante dos meses. Su enfado y
resentimiento se disiparon tras una semana de permiso en Greifswald. Regresé a
Berlin, donde permaneci6 otra semana en los barracones para invitados de
Gatow, esperando un nuevo destino. Como a principios de febrero no habia
recibido noticias, decidi6 visitar a Liitzow, al que habian exiliado concediéndole
un puesto de mando en Italia. Cuando el tren lleg6 a Verona, justo antes de la
medianoche, un mayor de la policia militar alemana le pidi6 los papeles y la
orden de viaje. Como no tenia el permiso, pidio hablar con el general al mando.
Cuando le pasaron la llamada, el general pregunt6 a Steinhoff con qué érdenes
estaba viajando. Este contesté que todavia no tenia destino y que iba a visitar a
su viejo amigo Liitzow. El general repuso que, dado que no tenia orden de viaje,
debia volver a Alemania inmediatamente e informar al jefe de personal de la
Luftwaffe. Durante el trayecto de regreso, a las cuatro de la tarde, el tren se paro
cerca de Erlangen. Steinhoff oy6 los motores Merlin de los cazas
norteamericanos Mustang y gritdo a todo el mundo que saliera del tren
rapidamente porque estaba a punto de ser atacado. Nada mas hacerlo, un policia
militar aleman corri6 por el pasillo gritando que nadie se bajara del tren. Muchos
pasajeros hicieron caso a Steinhoff y se echaron al suelo, en el campo, cerca del
tren, mientras los Mustang atacaban la locomotora en un primer pase. Los
pasajeros, aterrorizados, echaron a correr hacia un bosquecillo cercano. Los
Mustang escoltaban una gran fuerza de bombarderos estadounidenses de la
Octava Fuerza Aérea que regresaban a sus bases en Inglaterra tras un ataque en
el sur de Alemania. A los cazas de escolta se les habia permitido ir en busca de
blancos de oportunidad. Los cazas estadounidenses regresaban con intencién de
realizar algunos pases mas, ametrallando el tren a todo lo largo. El ataque



termino a los pocos minutos, dejando un reguero de heridos y muertos a su paso.
Steinhoff fue de los afortunados supervivientes que mas tarde fueron trasladados
a otro tren.

Al llegar a la estacion de Anhalt, en Berlin, Steinhoff creia que iba a tener que
comparecer ante el jefe de personal y que iba a ser acusado de conspiracion junto
a Liitzow. En lugar de eso, recibio un mensaje comunicandole que tenia que
llamar al general Galland inmediatamente. Galland le explicé que Albert Speer,
el ministro de Armamento del Reich, le habia hablado a Hitler del empefio de los
pilotos por lograr reformas vitales en la Luftwaffe. Hitler llamo a Goering y le
preguntd qué estaban haciendo Galland y los supuestos «amotinados». Cuando
Goering le contestd que la mayoria de ellos no tenia destino, Hitler ordené que le
diera a Galland la oportunidad de demostrar que el Me-262 era un caza superior,
que le dejara formar y liderar un escuadron de reactores. Entonces Galland, a su
vez, ofreci6 a Steinhoff un puesto en su nueva unidad.

Esta es la historia de una gran huida. Ocurri6 el 25 de julio de 1944 en los cielos
del sur de Alemania. Un teniente de la Royal Air Force llamado A. E. Wall iba a
los mandos de un elegante avion de reconocimiento de Havilland Mosquito
bimotor desarmado. A una altura de 30.000 pies, Wall vio que se estaban
desarrollando pesados cumulos en direccion al sur, sobre los Alpes bavaros,
cerca de Salzburgo. Le resultaba extrafio volar sobre el corazon del tercer Reich
sin encontrar oposicion. ¢Donde estaba la Luftwaffe? Desde que los aliados
habian desembarcado en las playas de Normandia a principios de junio, apenas
habia habido oposicién en el aire sobre el territorio Aleman y, aparentemente,
ese dia no habia ninguna. Unos minutos después, cerca de Munich, el copiloto de
Wall descubri6é un avion enemigo que se acercaba a gran velocidad por detras.
Ni el piloto ni su acompaiiante fueron capaces de identificar la aeronave, pero
Wall reaccion6 inmediatamente realizando un profundo viraje en picado.

Ese Mosquito en concreto era un cazabombardero al que le habian quitado
todas las armas para reducir su peso y posibilitar asi una mayor velocidad.
Descendia a mas de 400 mph y seguia acelerando, pero, por increible que
parezca, el avion enemigo era ain mas veloz. Pas6 como una exhalacion ante el
Mosquito, el avion mas rapido que Wall y su copiloto conocian. El Mosquito,
desprovisto de sus accesorios no esenciales, era agil y manejable, por lo que
Wall lo oblig6 a realizar una serie de maniobras vertiginosas para esquivar al
aparato enemigo que intentaba alinearse con €l una y otra vez. Pero, por alguna
extrafia razon, no lo conseguia. Los proyectiles del cafion pasaban describiendo
un arco, sin lograr un solo impacto. El extrafio avién seguia reapareciendo,
siempre por detras, pero los proyectiles enemigos fallaban en cada ocasion. A



veces, el cafionazo empezaba a una considerable distancia —entre 800 y 1.000
yardas—, por lo que el objetivo quedaba fuera de alcance. La agotadora
persecucion de cola se prolong6 durante casi 15 minutos. En un momento dado,
Wall maniobr6 el Mosquito de tal modo que, de haber estado armado, tal vez
hubiera podido realizar algunos disparos contra el adversario.

La lucha llevé a los dos aviones cerca de los Alpes, circunstancia que
aprovecho Wall para zambullirse en la cobertura de cimulos. Se escondio en ese
refugio durante unos minutos y, cuando salio, el otro avion habia desaparecido.
Luego se enterd de que se habia topado y casi se habia convertido en la victima
del pequefio y elegante birreactor Me-262 Schwalbe (golondrina) de Willy
Messerschmitt. Fue el primer combate aéreo documentado en el que se vio
implicado el 262.

El caza monoplaza de ala en flecha recordaba a un tiburén. Llevaba dos
turborreactores Junkers Jumo 004 que generaban una fuerza propulsora
combinada algo inferior a las 4.000 libras; no era mucho, en realidad, y era
insuficiente para el trabajo que debia desempefiar el avién. La version de
fabricacion del Me-262 Schwalbe podia alcanzar las 540 mph en vuelo
horizontal y, entre el combustible y la municion, podia soportar una carga de casi
6.000 libras.

¢Por qué un reactor? Los aviones de caza con motor de pistones y hélice de
finales de 1930 y principios de 1940 tenian la velocidad limitada por las hélices.
En general, cuanto mas deprisa gira una hélice, mas rapido propulsan al avion,
hasta un cierto punto. Cuando la velocidad de la punta de las palas se acerca a la
velocidad del sonido, la capacidad de la hélice para impulsar el avién hacia
delante alcanza el limite. Un simple motor de reaccion como el turborreactor
Jumo 004 genera mucha potencia en proporcion a su peso y tamafio. Los rotores
de la turbina o las turbohélices del motor giran a miles de revoluciones por
minuto, pero tienen un diametro mas pequefio que el de una hélice y, en su
rotacion, cubren una distancia mucho menor, por lo que las puntas de los rotores
de la turbina nunca se acercan a la velocidad del sonido cuando giran. Una
caracteristica negativa del motor Jumo 004 era su relativamente alta velocidad
de consumo de combustible que, a baja altura, era el doble que la de un motor de
pistén con una potencia disponible similar.

Hacia mediados der 1930, Frank Whittle en Gran Bretafia y Hans-Joachim Pabst
von Ohain en Alemania, empezaron a concebir y desarrollar los primeros
motores de reacciéon. Von Ohain ain era un estudiante de la universidad de
Gottingen cuando comenz6 a trabajar en una turbina de combustién interna para
propulsar un avién y descubri6é que ese sistema propulsor pesaba demasiado para



dicho uso. Continu6 trabajando en esa linea, colaborando con un mecanico
llamado Max Hahn en la construccion de un turborreactor de prueba. El trabajo
impresiono al profesor de von Ohain, que recomendé al joven al constructor
aeronautico Ernst Heinkel. Heinkel le dio la oportunidad de formar un equipo de
disefio para construir un motor de reaccion funcional.

En 1937, con una diferencia de pocos meses, tanto von Ohain como Whittle
habian logrado construir en el banco de pruebas unos motores prototipo viables.
Al principio, el motor de von Ohain funcionaba con hidrégeno, pero gracias a la
ayuda permanente de Max Hahn, derivé en un motor que quemaba queroseno.
Entonces Heinkel dio luz verde a la construccion de un motor de pruebas en
vuelo instalado en un avion de bombardeo en picado He-118. En mayo de 1939
se iniciaron las pruebas en vuelo. El constructor del avion confiaba tanto en el
disefio del motor de reaccién que las pruebas llevaron a la construccién de un
avion experimental propulsado unicamente por reactores, el Heinkel He-178. El
primer motor utilizado producia solo 835 libras de empuje, pero pronto se cre6
una version mejorada que alcanzaba las 1.300. El
He-178 era un simple avion de ala alta de disefio convencional. Tenia el tren de
aterrizaje en la rueda trasera y alcanzaba una velocidad de 435 mph. Su bautismo
del aire tuvo lugar el 27 de agosto de 1939, justo antes del inicio de la Segunda
Guerra Mundial. Tras el vuelo, el piloto de pruebas comenté que el avién no
tenia vibraciones ni par... era un maravilloso y delicado artista. Von Ohain
adelant6 a Whittle. El clima de guerra y la falta de entusiasmo del gobierno
britanico por el proyecto retrasaron el primer vuelo experimental del Gloster-
Whittle G-40 hasta mayo de 1941. Al otro lado del mar del Norte, ni el ministro
del Aire aleman ni la Luftwaffe, que asistieron a una demostracion en noviembre
de 1939, mostraron mucho entusiasmo por las perspectivas del He-178. El
pequefio avion tenia una velocidad maxima menor que su caza de hélice mas
rapido y le dijeron a Heinkel que no necesitaban su turborreactor, que ganarian la
guerra utilizando aviones con motores de pistones. El tinico He-178 finaliz6 la
fase de prueba y fue entregado al Museo Nacional del Aire de Alemania donde
fue destruido en 1943, a consecuencia de un ataque aliado.

A pesar de la aparente indiferencia del Ministerio del Aire aleman por el
reactor experimental de Heinkel, los constructores aeronauticos alemanes
recibieron estimulos para experimentar con armamento aéreo avanzado para el
Reich. De hecho, a mediados de 1938, el Ministerio del Aire aleman ya habia
establecido un programa de alta prioridad para