—(Camo se realizaban los encuentros con la Aviacion re-
publicana que ya poseia los veloces Polikarpov I-16?

~Normalmente nosotros con los Heinkel evitaba-
mos los combates contra cazas, pero cuando no
podiamos hacerlo los aceptabamos aunque teniamos
muchas pérdidas, pero también infligiamos algunas al
enemigo. Un gran amigo mio, Eduard Neumann, sufrié
mis iras, fuimos atacados en el frente del norte cerca
de Llanes, Neumann observé a un aparato enemigo
que se disponia a aterrizar y se lanzo a por él, Los avio-
nes que no conociamos los llamabamos «Curtisy, vi un
aparato que se estrellaba y pensé que era Neumann,
puesto que cuando llegamos a la base él no aterrizo.
Una vez en el aerédromo me mostré muy enojado con
mis pilotos ya que en una situacion como ésta forma-
bamos un circulo defensivo que los espaoles denomi-
naban «pescadilla». Esta maniobra no funciond aquél
dia; cuando Neumann llegé le acusé de poca disciplina
y de no acatar las drdenes de vuelo. Cuando terminé
me dijo: Mi capitan, tengo que informarle que he derri-
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ustamente cuando
tomé el mando los He-51
finalizaban sus misiones
como cazas dada Ia
manifiesta inferioridad que
presentaban”

WERNER MOLDERS, mdximo «As» de la

Legion Condor y primer piloto del mundo en

aleanzar los 100 derribos. Junto con GALLAND

fue la figura mds representativa de los pilotos
alemanes.
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E Me-109 era un

avion muy inestable con el
tren de aterrizaje muy
estrecho y al mds minimo
descuido se hacia un
«caballito»”

bado un «Curtis» en Llanes. Este aerddromo estaba si-
tuado en un monte que creo recordar se llamaba Ta-
blero. Era muy peligroso, ya que si tomabas tierra con
demasiada velocidad corrias el riesgo de caer por el
otro lado; era como un portaaviones.

—iQue opinion tenian de sus companeros, los pilotos es-
paioles?

~Eran buenos pilotos, con un buen espiritu de ata-
que pero con una instruccion insuficiente; cometian
muchos errores en despegues y aterrizajes. EI Me-109
era un avion muy inestable con el fren de aterrizaje
muy estrecho y al mas minimo descuido se hacia un
«caballito». Tampoco el He-51 era un avion facil de vo-
lar, necesitaba un piloto que supiera lo que hacer con
viento cruzado.

—(Cudles fueron las ensefanzas mds importantes que
adquirid la Luftwaffe durante la Guerra de Esparia?

~Aprendimos la nueva tactica de combate con ca-
zas, el hombre que la impulsé y desarrollé fue mi gran
amigo Werner Mdlders. También fueron de gran impor-
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tancia nuestras experiencias en ataque en picado y
apoyo de las tropas de tierra, ya que el mando proyec-
taba la anexion de Checoslovaquia y no sabia lo que
podia pasar. Por ello, cuando regresé a Alemania me
dieron el mando para entrenar a los pilotos de 6 escua-
drones equipados con He-51 y con los anticuados
He-45, los debia entrenar en base a mis experiencias
adquiridas en Espana.

—Camo se produjo su relevo y vuelta a la patria?

~El primer oficial que llegd para sustituirme era de
una generacion mas antigua y sus ideas no eran las
mas adecuadas; antes de volar con él yo sabia que no
valia por lo que mandaron a otro. Tampoco me gusto el
nuevo oficial pero tenia la orden de enirenarle y darle
el mando de la escuadrilla. Nosotros nunca voldbamos
en linea recta para dificultar el tiro de la defensa an-
tiaérea, la formacion estaba constantemente en movi-
miento. Este oficial en una tijera chocd contra otro apa-
rato, precipitandose ambos contra el suelo y muriendo
los dos pilotos instantaneamente.*

Al cabo de unos dias llegd un nuevo piloto, me lo
presentaron en el hotel Cristina de Sevilla, era Werner
Mdlders. Unicamente volé con él tres misiones, pero
me di cuenta répidamente de que era un gran piloto,
ademas tuvo la suerte de que la escuadrilla fuese equi-
pada con Messerschmitt Bf-109.

—Durante su etapa como piloto de la Legion Condor,
Galland escribio una serie de informes sobre operaciones de
apoyo aereo a las tropas. Esos informes formalizaban sus ex-

* Los oficiales muertos en este accidente, el 30 de marzo de 1938 so-
bre Alcaraz (Lérida) fueron el capitan Hubertos Hering y el teniente
Manfred Michaelis.

78

periencias de mds de 300 salidas operaciones en Espaiia. La
recompensa por su trabajo no fue la que él esperaba, ya que
en vez de ser destinado a una wnidad de caza le mandaron al
escuadran de aviones en picado 11(S) LG2 donde le sorpren-
di el comienzo de fa 2* Guerra Mundial.

=Yo estaba al mando de una escuadrilla de Hens-
chel-123, este avion era el primer aparato Stuka, noso-
tros habiamos volado algunos ejemplares en la Legion
Condor. Estaba equipado con 4 bombas de 50 kg y 10
de 10 kg; esta carga no era suficiente y por eso se sus-
tituy6 por el Junkers Ju-87. Nosotros intuiamos que la
guerra contra Polonia era inminente. El primer dia reci-
bimos la orden de atacar un cuartel militar, mision en la
que no tuvimos ninguna resistencia. No recuerdo exac-
tamente cuanto durd la ofensiva contra Polonia, pero
mi escuadron realizé 72 misiones, estabamos constan-
temente hostigando al ejército polaco; el reavitualla-
miento de combustible y municion se hacia con el mo-
tor en marcha para no perder ni un segundo.

También recuerdo que volé sobre Varsovia; esto
era una demostracion del mando aleman para ensefiar
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os primeros combates
me ensenaron que el
sorprender por completo al
enemigo, equivalia a su
derribo sin Iugar a dudas”

al mundo la fuerza de la nueva flota alemana. Los Ju-52
tiraban las bombas hasta con la mano, aunque este
procedimiento Unicamente durd un dia. Yo tenia la or-
den de atacar la embajada inglesa, pero me fue com-
pletamente imposible ya que todo estaba cubierto de
humo y fuego.

* —Tras la finalizacion de la campana de Polonia, Ga-
lland consigue regresar a una unidad de caza la JG27 con
base en Krefeld, donde consigue sus primeras victorias.

~Mi General usted obtiene sus primeras victorias el 12
de mayo de 194) {qué sintio al derribar su primer avidn ene-
migo?

—Para mi fue muy simple el derribar unos Hurrica-
nes que en principio pensé que eran belgas pero perte-
necian a la Fuerza Aérea Britanica. Esto constituyo una
sorpresa para nosotros que no teniamos noticia de la
existencia de escuadrones ingleses en la zona. Re-
cuerdo que me acerqué al dltimo de la formacion, le
disparé y cayd; ataqué al siguiente y cayo de la misma
manera. Fue tan fécil que pensé «Adolf, esto no puede
ser el combate aéreo, no te confies». Estos primeros
combates me ensefaron que el sorprender por com-
pleto al enemigo, equivalia a su derribo sin lugar a du-
das. Aprendi a estar constantemente alerta.

~En junio de 1940 Galland fue destinado a la unidad
con la que aleanzaria la glovia como piloto de caza, la JG26
SCHLAGETER. Con ella comenzd su etapa mds dura como
pilato; la Batalla de Inglaterra.

~(Cudl cree usted que fue el error mas importante que
cometio la Luftwaffe durante la Batalla de Inglaterra?

-La Luftwaffe tuvo muchos errores, mejor dicho el
mando de la Luftwaffe cometio muchos errores, pero
hay que tener en cuenta que nosotros no teniamos una



A pesar de su 76 anos, GALLAND recuerda cada combate de su dilatada vida como piloto.

experiencia de guerra aérea total. Es dificil para mi de-
cir cual fue el error mas importante. Creo que el factor
que decidio la batalla fue que terminamos demasiado
pronto la lucha contra la defensa aérea britanica, es
decir contra los cazas y sus bases, desviando nuestra
atencion hacia su capital, Londres.

E125 de septiembre de 1941 gand las hojas de roble para
su Cruz de Caballero y se le encomendd el mando de la JG26,
sustituyendo a otro veterano de la Legion Candor, Gotthardt
Handrick.

~(Nos podria hacer una valoracion entre los verdaderos
protagonistas de la Batalla de Inglaterra, el Messerschmitt
BF-109 y el Spitfire?

-Estos dos cazas estaban muy parejos en cons-
fruccion y en performances. El Spitfire era un poco
mas maniobrero mientras que el Me-109 era un poco
mas rapido y su aceleracion, superior a la del caza bri-
tanico; con respecto a los primeros Spitfires ingleses
teniamos la ventaja de los motores de inyeccion, lo que
nos permitia volar en invertido sin que los motores fa-
llaran, cosa que los Spitfires no podian hacer. Cuando
teniamos problemas metiamos gases a fondo y picaba-
mos. El Spitfire cuando se encontraba en una situacion
peligrosa normalmente hacia un medio tonel y se de-
jaba caer. Yo derribé unos diez de estos aparatos
cuando realizaban esta maniobra, ya que mostraban un
blanco superior.

—E1 2 de junio comienza la ofensiva alemana contra la
Unidn Soviética y una nueva etapa para sus pilotos de caza.

{Cules eran las diferencias tdcticas empleadas en el
frente ruso en comparacion con el occidental?

—Los rusos al principio estaban muy mal entrena-
dos y después de las primeras pérdidas terribles que

sufrieron Unicamente se podian retirar, Una fuerza aé-
rea es muy dificil que pueda operar en buenas condi-
ciones si constantemente se esta trasladando de aeré-
dromos por presion del enemigo; esto hace una mella
considerable en la moral de los soldados. Cuando los
Messerschmitt aparecian Unicamente tenian la idea de
huir. En cuanto a tacticas, nosotros nos podiamos per-
mitir en Rusia volar en formaciones mas pequenas, la
mayoria compuestas (nicamente por cuatro aparatos,
dos parejas, a diferentes alturas; esto tenia la ventaja
de no ser visto y nos permitia mandar al aire muchas
formaciones. En Inglaterra necesitibamos muchos
aviones en una formacion; después, en la defensa de
Alemania, nos paso lo mismo, necesitabamos grandes
formaciones.

Un error gravisimo fue la orden de que la escolta
de cazas se tuviese que mantener a la misma altura y
velocidad que los bombarderos, es decir, operar de
una forma diferente. Sélo a un cuarto de los cazas se
les autorizaba a operar como tales. Cuando se fuerza a
este arma a operar de una forma defensiva (nicamente
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n error gravisimo fue
que Ila escolta de cazas se
tuviese que mantener a la
misma altura y velocidad
que los bombarderos”

se aprovecha el 50% y ademas contabamos con la
mala experiencia de los cazas himotores Messersch-
mitt-110 que eran tan inferiores en comparacion con
los cazas aliados que su escolta era casi nula, Estos
bombarderos y bimotores tenian terribles pérdidas;
cuando llegaban los 110 a nuestra area, nosotros te-
niamos que defenderlos a ellos también. Goering tenia
la opinidn de que la Luftwaffe era invencible y que sus
aviones eran superiores a todos, mientras que no se
daba cuenta de que careciamos de bombarderos pesa-
dos.

Los bombarderos volaban al 50% de la velocidad
que nosotros necesitibamos para combatir. Como
ejemplo, los americanos evitaron este error, aunque
cometieron muchos otros, como atacar ciudades civi-
les, sin llegar a igualar el nimero de ataques de los bri-
tanicos. Como decia antes, los americanos dejaban via
libre a sus cazas, ellos poseian unos bombarderos ca-
paces de defenderse por si solos.

—A los 30 aiios se convierte en el General mds joven del
Ejército aleman y tras la muerte de su amigo Mélders le susti-
tuye como Comandante en Jefe de la caza. {Como era Wer-
ner Milders, maximo As de la Legion Candor y el primer pi-
Ioto del mundo en alcanzar los 100 derribos?

~Werner Mélders era un hombre excepcional, muy
disciplinado, era un aviador muy fino, excelente ins-
tructor; y ademas el padre de la nueva tactica de com-
bate con cazas. Su muerte en accidente aéreo fue un
golpe muy duro para todos los pilotos de caza.

~¢Durante su etapa como Jefe de la Caza Alemana,
tuvo algun contacto con las Escuadrillas Espanolas que ope-
raban en el frente ruso?

=S, visité a los espaiioles una vez acompanado de
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Mélders, aunque los jefes de cada escuadrilla debian
pasar por mi oficina en Berlin,

Cuando estuve en la Legion Condor tuve un intér-
prete aleman, un hombre excepcional se llama Luis
Wienken. Cuando acababa de comenzar la guerra con-
tra la Union Soviética me mandd una carta de reco-
mendacion para intentar un traslado a otro puesto ya
que él estaba destinado en una bateria antiaérea en
una de las pequenas islas del canal. Yo en este mo-
mento tenia un grave problema, necesitaba un intér-

Las dos figuras mas representativas de la caza

prete urgentemente para las Escuadrillas Espanolas,
esta carta fue un milagro para mi. Le ayudé y le mandé
a Rusia, esta ayuda le salvd la vida sin yo saberlo, ya
que el barco en el cual se trasladaba su bateria fue
hundido.

~(Cudl cree usted que fueron las causas mds importan-
tes por las que los pilotos alemanes obtuvieron un mimero
tan elevado de victorias en comparacion con los aliados?

~Varias razones: primera, Alemania, la Luftwaffe
debia batirse sin mantener ninguna reserva. No te-
niamos los suficientes pilotos entrenados para sustituir
a los que caian. Fuimos forzados a mantenerlos en el
frente para volar con los jovenes que venian con un en-
trenamiento insuficiente. Unicamente los pilotos expe-
rimentados estaban capacitados para evitar las nume-
rosas pérdidas que teniamos.

Ademas no teniamos un sistema de rotacion de pi-
lotos como los americanos que tenian un sistema de
puntos. Cada contacto con el enemigo sumaba puntos,
cada derribo también y al alcanzar un nimero determi-
nado eran relevados del frente. Para nosotros esto era
increible pero para un pais tan rico, con tantas posibili-
dades como los americanos, no era problema. A mi,
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ui derribado

linicamente cuatro veces,
todas por cazas, y dos veces el
mismo dia. EI 90% de los ases
alemanes fueron derribados
al menos tres veces”

OSTERKAMP.

como responsable de la caza, me reclamaban a los pi-
lotos experimentados para las escuelas, pero era im-
posible, no podiamos.

Otra de las razones era que nosotros teniamos
pilotos con mas de diez saltos en paracaidas
causados por el enemigo, teniamos varios pilotos
que volaban con un ojo, mancos y cojos. Era tal
la superioridad del enemigo que no se podian
comparar las posibilidades que nosotros teniamos
para entablar combate con ellos. Ellos se podian
repartir las victorias, eran muchos, nosotros no. El 90%
de los ases alemanes fueron derribados al menos 3
veces.

—iCuantas veces fue derribado?

—No muchas, unicamente cuatro, todas por cazas y
dos veces el mismo dia. El 21 de julio de 1941, en la
defensa de Francia. Yo por esa época tenia dos Me-109
a mi disposicion, ya que por un fallo mecanico no po-
dia permitirme el lujo de perder una mision. Recuerdo
que despegamos tres escuadrones y atacamos una for-
macion de Blenheims britAnicos; me acerqué rapida-
mente al primero y le derribé, maniobré para colo-
carme en posicion favorable cuando los Spitfires se

nos echaron encima. Una rafaga bien dirigida inutilizo
mi radiador y el motor no tardd en pararse, pude esca-
par como experimentado piloto de vuelo a vela que fui
en mi juventud, vi un buen campo y aterrizé con el tren
metido sin muchos desperfectos. Al cabo de algunos
minutos consegui ponerme en contacto con mi escua-
drén y me mandaron una avioneta Storch para reco-
germe. Al llegar al campo cogi el avion de reserva y me
dispuse a despegar solo, ya que mi punto habia sido
derribado también. Intenté reunirme con los demas,

pero cuando me hallaba en camino descubri un solita-
rio Spitfire, yo pensé que era el Glitimo de una forma-
cién, ipero me equivoqué! lo consegui derribar pero
casi sin darme cuenta se me colocd otro caza britanico
en mi cola. Pronto me pude dar cuenta de que el piloto
inglés no era un novato ya que todas mis maniobras
evasivas no dieron resultado. Sus disparos eran certe-
ros y concentrados, el avion parecia que iba a explotar,
todo vibraba, es una sensacion muy dificil de describir.
Todavia no sé como consegui escapar, el motor se
paré pero mi altura era suficiente para intentar el re-
greso a la base. De repente comenzaron a entrar cho-
rros de gasolina ya ardiendo en la cabina, era una si-
tuacion muy miserable. Sabia que tenia que abandonar
el avion lo antes posible, pero cuanto intenté abrir el
techo de la cabina no pude, estaba blogueada; movi la
palanca de mando y empujé con todas mis fuerzas, to-
davia es un misterio para mi como consegui salir de
aquel horno.

En aquella ocasion alcancé el bonito namero de 70
victorias y me converti en el primer oficial aleman que
conseguia las Espadas para mi Cruz de Caballero con
Hojas de Roble. A la satisfaccion que me produjo reci-



bir la condecoracion se unié mi decepcion por la orden
que la acompanaba «Se le prohibe volar en misiones
de guerran. Al principio cumpli la orden, puesto que me
encontraba herido. Cuando me recuperé comencé a
volar en vuelos de prueba que si me estaban autoriza-
dos, pero cuando me encontraba en el aire aprove-
chaba para entrar en combate y luego explicaba que
me habia visto forzado a hacerlo en defensa propia. En
uno de estos vuelos mi mecanico Meyer se empeiio en
ponerme un blindaje en la espalda. Yo le dije que no
servia para nada, pero él insistio. Justo cuando termind
de instalarlo despegué para una alarma y un Spitfire
me alcanzo con un disparo de 20 mm. Si no hubiera
sido por él en estos momentos estaria bajo tierra.

~Tras las continuas derrotas alemanas a partir de 1943,
Gdring comenzo a culpar y criticar a los pilotos de caza, acu-
sandoles de cobardes. Tras las discusiones con Géring es us-
ted sustituido como Comandante en Jefe de la Caza. ({Qué
sintio en aguel momento?

~Me vi obligado a combatir esa orden, porque yo
sabia que el hombre llamado a sustituirme no era
bueno para la caza y ademés los pilotos no querian
que abandonara el puesto. La rebelion de los pilotos de
caza era una cosa Unica en plena guerra, porgue nos
arriesgabamos a ser fusilados al instante.

~Cuando es sustituido se le autoriza a crear la primera
unidad de cazas a reaccion, la JV-4. {Nos podria hablar de
la creacion de la unidad?

-Yo estaba en una situacion muy dificil antes de
recibir la orden de crear la JV-44. Me mandaron for-
2050 de vacaciones aunque regresé y sufri un arresto
domiciliario. En esta época el mando tenia muchas co-
sas en mi contra, politicas, personales, etc... Speer (mi-
nistro de armamento) gran amigo mio, tenia noticias de
mi situacion. Una noche, cuando mi situacion era cri-
tica, fue al Bunker y hablo con Hitler; éste dio la orden
de que me liberaran de inmediato y queria que le visi-
tara urgentemente. Cuando llegué a verle no me pudo
recibir y me envio a su ayudante el Coronel Klaus von
Below, éste me dijo: «Galland no se preocupe, Hitler co-
noce el asunto y sabe que Gdring necesita una cabeza
de turco para tapar sus errores, tiene usted su permiso
para formar la unidad de cazas a reaccion.»

Yo personalmente creo que el mando pensé «Man-
damos a este hombre al combate y si lo derriban se
acabo el asunto Galland», La guerra estaba casi termi-
nada y la situacion era insostenible.

—La mayoria de los pilotos de caza de esta unidad eran
Ases con un promedio de 80 derribos como Lutzow, Steinhof,
Nowotny...

—No, Nowotny era anterior, él llevaba operando
desde hacia algun tiempo con los cazas a reaccion. Era
un chico joven y alegre, con gran capacidad para el
mando y ademés un gran piloto con més de 250 derri-
bos. Yo estaba presente cuando él murio, Estaba en el
centro de control cuando le oimos por la radio, nos dijo
que estaba atacando a un cuatrimotor pero que habia
sido alcanzado, nosotros salimos a la pista y oimos el
inconfundible sonido de un Me-262 aproximandose, de
repente cayo casi verticalmente y se estrelld. Al mismo
tiempo baja un P-51, yo pienso que este caza derrib6 a
Nowotny y ademas tomd fotos del impacto para tener
testigos.

—(Cudl era el espiritu que reinaba en esta unidad de Ex-
pertos?

=Yo tenia la orden de reunir a los pilotos que qui-
siera y en especial a los que habian tomado parte en la
rebelion de la caza,

Nosotros sabiamos que no podiamos hacer nada
por cambiar el curso de la guerra, pero cuando usted
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HERMAN GORING, Comandante en Jefe ;Ir la Luftwaffe, observa las 95 victorias obtenidas por

GALLAND pintadas en el timon de cola de su Me-109.

es un militar profesional que estd viendo como son
arrasadas ciudades enteras y tiene el mejor caza del
mundo, tiene pilotos, tiene combustible..., usted no
puede decir: «La guerra esta perdida, yo me voy.»

—Usted ha luchado contra pilotos de todas las naciones.
(Nos podria hacer una comparacian entre ellos?

—Los ingleses eran grandes pilotos y unos adver-
sarios dificiles de batir. En la Batalla de Inglaterra se
portaron estupendamente y con gran valor. Yo creo
que ellos salvaron a Inglaterra.

Los americanos tenian un entrenamiento muy
bueno y unas maquinas excelentes, eran un comple-
mento perfecto para los britanicos.

Los franceses tenian el mismo problema que los
soviéticos, al principio siempre estaban retrocediendo
y les era muy dificil operar con esa desventaja,

Los rusos eran valientes, sequian las drdenes sin
titubear, pero cuando llegaba el combate tenian ten-
dencia a perder los nervios. Podiamos adivinar cuando
tratarian de romper el contacto y escapar y ese era el
momento en que los derribabamos. Habia formaciones

de bombarderos que iban siendo derribados uno tras
otro sin desviarse un metro de la ruta marcada. Al final
de la guerra estaban muy bien equipados y tenian uni-
dades de élite con pilotos con més de 60 victorias.
=Sin duda los adversarios mds pefigrosos fueron los bri-
tanicos. (Y entre los alemanes, cudl fue el mejor!

~Es muy dificil decir cual fue el mejor, no cabe
duda de que Mdlders se encontraba entre los primeros,
al igual que Wick y Bhaltasar. Marseille era un virtuoso
del vuelo, lo que en Espafia llaman un manitas, pero
era muy indisciplinado; una de las causas por las que
fue trasladado a Africa fue su gran éxito con las muje-
res; a las francesas las traia locas. No tenia capacidad
para el mando debido a su individualismo; volaba de
una forma peculiar, pero no cabe duda de que era un
gran piloto de combate.

Nuesto maximo As, Erich Hartmann, era un gran pi-
loto y un gran artillero, necesitaba pocos disparos para
derribar a su enemigo, pero era demasiado joven para
el mando, (nicamente estaba capacitado para dirigir
una escuadrilla.
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—Cuando finaliza la con-
tienda es usted condenado a
dos aiios de prision. {Cudl fue
la causa de su condena?

—Esta misma pregunta
me la he hecho yo mismo in-
finidad de veces. Todos los
Generales y Oficiales del
Alto Estado Mayor estuvi-
mos prisioneros por un pe-
riodo de casi dos aos; los
que tuvimos la suerte de no
caer en manos de los sovié-
ticos, si no hubieran sido
diez afos de prision como
minimo. Yo personalmente
puedo decir que recibi un
trato muy correcto.

—Cuando le liberan usted
marcha a la Argentina.

—No exactamente, antes
me fui un afo a la zona
Norte de Alemania, cerca de
Kiel. Luego me llamaron
para ir a la Argentina, ya
que su fuerza aérea habia
adquirido unos cazas a
reaccion Gloster Meteor y
no tenian pilotos capacita-
dos para volarlos; por lo
que me dediqué a entrenar

GALLAND y su famoso «puro». Llego a fumar diez
1966 sus admiradores le siguen enviando cientos de ellos.

e - —

diarios y aunque tuvo gue defar de hacerlo en

a nuevos pilotos. Alli estuve
hasta el afio 1955 en que re-
gresé a Alemania.

A su regreso de la Argen-
tina, Galland se dedicd a nego-
cios particulares relacionados
con la aviacion y en sus ratos
libres volaba su Bonanza. Sin
duda es uno de fos hombres
mds extraordinarios que haya
aleanzado un alto grado en
cualquiera de los dos ban-
dos.

Atras quedan sus 104 vie-
torias, todas sobre aviones oc-
cidentales, su bigote bien cor-
tado y su famoso «puroy, con el
que volaba en todas las misio-
nes; para ello utilizaba un ceni-
cero instalado en la cabina del
Me-109 a fin de dejar su cigarro
cuando debia entrar en com-
bate o utilizar el oxigeno.

A pesar del largo tiempo
transcurrido desde el final de la
IT GM., Galland sigue siendo
considerado un ejemplo a se-
guir como persona y especial-
mente como piloto de caza, ya
que por algo ha sido uno de los
mds grandes de la historiam

«EL CAPITANO», como le llaman sus intimos amigos recordando su paso por la Legién Céndor, durante un momento de la entrevista. A su derecha su
amable y guapa mujer, HEIDI.
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