REVISTA DE AERONAUTICA

EL VUELO A BATA 0 UNA
NOCHEBUENA EN EL AIRE

”

Por el Capitin LOPEZ MAYO

Hoy como ayer.—Ll escenario de westa nueva gesta de
la Aviacion espanola va a ser el macizo continente africa-
no. Africa ya sabia de lo que el valor y arrojo de los ¢spa-
fioles son capaces: espaiioles fueron los hcmbres escogidos
por ¢l gran genio militar cartaginés Anibal para constituir
sus tropas de confianza, aquellas que sucumbieron heroica-
mente ante aquel émulo del Mago que se llamé Publio Cor-
nelio Escipion, en la decisiva batalla de Zama. Y es muy
probable que fueran también espafioles los que precedieron
a los portugueses en vencer el temor de traspasar el Caput
finis Africae (Cabo Bojador), mas alld del cual suponian
los hombres del siglo XIV se encontraba el Mar Tenebro-
so, debido a que, al mezclarse las aguas calientes del tréopi-
co con las frias procedentes del Polo, se arremolinaban y
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Itinerario del vuelo a Bata.
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El Teniente Haya, El Capitan Rodriguez.

formaban un “hervidero de olas furiosas”; hecho éste que
aquéllos ignoraban. Es mas: hay quien, como Giither, afir-
ma que aquel cabo fué alcanzado “hacia 1345 por un monje
espafiol”. Mas tarde, el Cardenal Cisneros y el César Car-
los sometieron a sus espadas tierras africanas del Norte, y
en nuestros dias también aquella tierra ba conocido haza-
flas y glorias de nuestros aviadores entre los abiuptos riscos
del Rif. Y por dltimo, el inmenso desierto, cuyos limites se
extienden desde el Atlantico hasta el Mar Rojo y del Atlas
al Sudan, iba a ver dibujado sobre sus ardientes arenas la
silueta de un avion espafiol a través de toda su anchura. Y
es mas: alguncs pueblos, aquellos a los cuales habia llega-~
do la f de Cristo, imaginarian ver en el cielo la luz de la
estrella que guiaba a los Magos de Oriente hacia el portal
de Belén, porque el nacimiento del Hijo del Hombre fué
conmemorado por nuestros aviadores en el infinito espacio
del cielo africano aquella Ncchebuena de 1931. El evangé-
lico canto de “Gloria a Dios en las alturas” fué entonado
toda aquella noche por aquel avién que llevaba el alma de
la cristiana y siempre catdlica Espafia.

Algunos afios después, las alas que habian nimbado sus
frentes con los laureles del triunfo, se quebraron, y su vuelo
gallardo se interrumpio hasta la eternidad.

El Sdhara y el Suddn.—Los datos referentes al relieve
sahdrico, vientos, clima, etc., tienen aiin actualmente solu-
ciones provisionales.

LLa enorme aridez del desierto depende esencialmente de
la falta de precipitaciones; ha sido =] clima implacable el
que ha extinguido la vida del desierto. La rara vez que llue-
ve tiene lugar de forma violenta y torrencial. Poco después
el agua se evapora por ¢l sol o se filtra a través de las cal-
cinadas arenas; el cielo se torna despejado, y nuevamente
se suceden meses y meses sin que caiga una sola gota de
agua.

Durante el invierno la temperatura es mucho mas fria
que en las regiones adyacentes, y por el verano el calor es
abrasador. Aquélla oscila bruscamente debido a la sequedad
del aire; el termémetro, en el mismo dia, pasa desde varios
grados bajo cero a 35° Cuando el simtin o el siroco barren
el desierto, le llenan de un vaho caliente insoportable; en la
atmosfera pulula un polvo vino, y las particulas de arena
penetran en los ojos, en la garganta, e incluso taponan los
poros de la piel, produciendo un suplicio terrible.

En el limite meridional del desierto, alli dcnde empie-
zan las lluvias regulares producidas por los monzones, co-
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mienza el Sudan, A ]a vasta extension desértica suceden las
estepas, después las sabanas, y por tltimo, el bosque, en
consonancia con la importancia de las precipitaciones.

Entre los 9° y los 7° de latitud Norte se xtiende la zona
de las selvas virgenes, El clima tropical cede su sitic al ecua-
torial. La casi constante temperatura anual y la abundan-
cia de lluvias hace que la vegetacion se extienda exuberante
por esta region en una profundidad de 400 kilometros.

La poblacién indigena se encuentra muy diseminada, y
la vida del hombre blanco es penosa hasta su aclimatacion,

He aqui brevemente reseiiado el teatro donde nuestros
aviadores iban a desplegar sus actividades.

La realizacion del vuelo—No satisfechos con la gloria
conquistada un afic antes, cuando consiguieron para [Espa-
na tres “records’ mundiales de aviacién, ya identificados
el hombre y la maquina, parten nuevamente en busca de
aquélla el 24 de diciembre de 1931. Su fin es llegar en vuelo
directo desde Sevilla a Bata.

El aparato era el mismo con que habian batido las tres
marcas internacionales, que llevaban esciitas en el fuselaje.
Era un Breguet XIX, tipo Gran Raid, fabricado en Espaiia.

Al principio pensaron salir de Barajas; pero la dificul-
tad que suponia despegar con 5.000 litros de gasolina en un
campo no muy a propdsito para ello, les hace desistir, y se
deciden por Sevilla para utilizar la pista del Jesis del Gran
Poder, como ya lo habian hecho en otras ocasiones.

El Capitin Rodriguez y el Teniente Haya eran dos hom-
bres cientificos y técniccs a la vez. En la preparacion de
su vuelo habian estudiado meticulosamente todas cuantas
dificultades pudieran presentarseles en el arriesgado recorri-
do. Han de volar por la noche sobre el desierto para evitar
las enormes nubes de arena, que suelen alcanzar hasta 1.500
metros de altura, sufriendo, por ¢l contrario, los rigores del
frio. Piensan hacer el recorrido de los 4.800 kildmetros en
veintiocho horas, para lo cual cuentan con 5.000 litros de
gasolina ; pero ¢y si el simiin sopla un poco fuerte? Las dos
horas de margen que les brinda la carga de combustible se
esfumarfan en seguida y se verian precisados a tomar tierra
donde buenamente pudieran, y en caso d= tener que hacerlo

“en Ja selva ecuatorial, no seria una cosa agradable.

Como vemos, no tiene nada de facil este vuelo, mixime
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si comparamos los aparatos de aquella época con los del
presente. Pero ellos, con su ciencia, con su experiencia y
también ccn su optimismo, tenian fe en el triunfo.

Utilizarian la radio para comunicarse, primero, con las
estaciones espafiolas, y después, con las de la Guinea,

Il viaje de regreso lo harian en escalas, porque no tie-
ne nada de extrafio que en Africa no haya terrenos apro-
piados para despegar con tanta carga como la necesaria para
realizar un vuelo de tamafa envergadura.

A las seis de la maniana del dia 24 de diciembre de 1931
empezaron los preparativos del vuelo; se ultimaron detalles
y se pidieron los ultimos partes meteorologicos.

La carga util del avion es de 5.400 kilogramos, distri-
buidos en la forma siguiente: 6.400 litros de gasolina, 150
de aceite y 8o de agua.

Su alimentacién durante el viaje sera a base de fiam-
bres, frutas, café, leche y ron. Con w=stos elementos confec-
cionarian su cena de Nochebuena.

A las 10 horas 30 minutos subieron al avidén y pusie-
ron en marcha los motores. El Capitan Rodriguez llevaria
la navegacion, no en balde es un magnifico nauta, v el Te-
niente Haya seria el encargado del pilotaje. Quince minu-
tos mas tarde despegaba de forma impecable, a pesar del
viento y del enorme peso que llevaban. Tras un breve vuelo
sobre Triana y la Macarena, ponen rumbo al Sur, escolta-
dos por dos avionetas del Aero Club sevillano, que les acom-
pafiarian hasta el Estrecho. Pocos minutos después se per-
dieron en lontananza,

Desde la salida se monté en Tablada un servicio especial

= radio encargado de captar las ncticias que el avion iba

transmitiendo y recibir el paso por los lugares donde hubie-
ra estaciones de radio.

Penetraron en el continente africano por la bahia de
Alhucemas, cruzaron el Atlas y se adentraron en el desier-
to por Colom-Bechar; volaron scbre él durante doce horas,
atravesiandole por su centro, pasando no muy lejos del ma-
cizo del Hoggar. Al dia siguiente salvaron la selva del Ni-
ger, y llegaron sin novedad a Bata.

La estacion de Casablanca comunic6 que el aparato vo-
laba normalmente. La radio de Santa Isabel informaba que

El “12-71”, a su llegada.
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a las 11 horas 30 minutos del dia 26 habia captado una
transmision del “12-71"" notificando que volaban perfecta-
mente sobre la colonia francesa de Dahomey. La primera
noticia que confirmaba el feliz término del vuelo fué reci-
bida por la Sociedad Transradio, y coincidia en todo cen la
que llegé al Ministerio de la Guerra poco después de ha-
ber aterrizado en el aerédromo de Bata a las 14 horas del
dia 25. Es decir, habian invertido en el recorrido veintisie-
te horas, a una velocidad aproximada de 175 kilémetros por
hora; tiempo que caia dentro de sus cédlculos, ya que admi-
tian una duracién de veintiséis a veintiocho horas.

El éxito e impresiones del vuelo—Como hemos dicho
anteriormente, el “raid”” fué planeado minuciosamente en
todos sus detalles, y el fruto de tales trabajos fué el regu-
lar funcionamiento, conforme a lo previsto por ellos, del
_ motor, navegacion, radio, condiciones atmosféricas, etc.

El vuelo tenia un fin experimental, sin perder el matiz
deportivo para impulsar la aficién a las cuestiones aéreas.
Quiza el viaje de regreso por etapas podia tener un fin co-
mercial pensando en las posibles aplicaciones a tal fin.

Por lo que a la regularidad se refiere, podemos asegurar
que fué perfecta. :

Como consecuencias inmediatas mencionaremos: ﬁrime-
ro, establecer contacto inmediato con nuestras posesiones,
actitud ya seguida por otros paises europeos ; segundo, con-
servar el prestigio alcanzado por niuestra aviacion ante los
ojos de todas las naciones; tercero, el efecto moral produ-
cido entre los habitantes de aquellas posesiones distantes de
la metrépoli, mostrandole la posibilidad de ponerse en con-
tacto directo a través de un solo vuelo.

Repetimos que la importancia de este vuelo no puede
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ponerse en duda. Hay que imaginarse lo que suponta atra-
vesar el desierto en toda su anchura y la selva ecuatorial.
Una averia en el Sahara exige un aterrizaje forzoso, y aun-
que es relativamente facil hacerlo bien, no por eso deja de
ser peligroso por las prcbabilidades que existen de ser difi-
cilmente localizados, ya que un aviéon y dos hombres pue-
den considerarse como unos granos de arena un poco mas
grandes en la inmensidad de su extensiéon. Pero un tropiezo
cuando se vuela por encima de la selva tiene consecuencias
mucho mas graves: el aterrizaje ha de ser violento a todas
luces, y, caso de resultar ilesos, la biisqueda es mucho mas
dificil que en el caso anterior, porque se hacen menos visi-
bles, y sobre todo ha de tenerse en cuenta la profusion de
animales feroces que habitan aquellas regiones y la gran
prolijidad de insectos dafiinos para el hombre.

Por otra parte, un vuelo en linea recta con estas carac-
teristicas no habia sido llevado a cabo hasta esa fecha,

El recibimiento tributado a los aviadores fué entusiasta
y cordial. Podemos imaginarnos la alegria de nuestros com-
patriotas alli residentes al ver llegar emisarios de la Patria
lejana que el dia anterior se encontraban tranquilamente en
ella; alegria acrecentada por tratarse de una fecha tan se-
flalada como es el dia de Navidad,

El Capitan Rodriguez y el Teniente Haya mostraron su
satisfaccion cuando descendieron del aparato por el perfec-
to funcionamiento de todos cuantos contribuyeron al feliz
término de su empresa, en particular al Servicio Meteorolo-
gico por lo acertado de sus predicciones.

Espafia demcstraba, una vez mas, que era capaz de se-
guir formando parte en el concierto de las naciones con
tradicién aeronautica,

El bombare

y la maquina

Por MANUEL G. DE ALEDO,
" Capitdn de la Escala del Aire.

LILIENTHAL Y SU

Todo hembre se siente forzosamente identificado de ma-
nera entrafiable con su obra. Cualquicra que sea la indole
de la misma, se ponen en su creacion tantos afanes e ilu-
siones, tantos desvelos y esfuerzos, tanto suefio y tanto ca-
rifio, que se la lleva en lo mas hondo, como lo que es: como
candente pedazo de la propia personalidad. Si ademas de
ser creador, se convierte el hombre en el primero y autén-
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El biplano de Lilienthal en 1896.
(De Dollfus y Bouché.)

"ROMPEPIERNAS"

tico experimentador, encargandose a si mismo la tarca de
plasmar en préctica su teoria; y si en ese ensayo practico
se arriesga algo tan preciado y querido como la vida, es
comprensible que la identificacion se trueque en fusion im-
perecedera entre el inventor y el invento, entre el autor y
la obra, entre el probador y la maquina objeto de la prue-
ba. Su destino final y las vicisitudes intermedias que han de



