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El 24 de diciembre de 1931, el Capitan D.
Cipriano Rodriquez Difaz —*Cucufate” como
carinosamente se le llamaba en Aviacidon, debido
a su pequefia estatura, aunque gran corazon—
acompanado por el Teniente D. Carlos Haya
Gonzdlez, despegaban del Aerédromo de Tabla-
da en vuelo directo, sin escalas, a Bata nuestra
colonia —entonces— mas alejada de la metropoli.
Nos separa cincuenta anos, un espacio de tiempo
muy significativo que marca un hito en las gran-
des efemérides de nuestra aviacion militar.

Evocamos este vuelo en REVISTA DE AERO-
NAUTICA Y ASTRONAUTICA como homenaje
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Por JAIME AGUILAR HORNOS
Teniente Coronel de Aviacion

a aquellos hombres que con sus proezas hicieron
posible los vuelos intercontinentales. Hay que
recordar que en el afio 1931, la aviacién sola-
mente tenia 28 afos de edad y aunque habia
alcanzado la mayoria —con notable desarrollo—
distaba mucho de la elevada técnica que hoy
goza. Aventurarse a sobrevolar el desierto del
Sahara y la selva del Niger —zonas inexplo-
radas— sin disponer de las adecuadas ayudas a
la navegacion desde tierra y con sistemas de
instrumentos de a bordo, aun bastante elemen-
tales, representaba correr un riesgo considerable
que solamente el estudio, dedicacion y gran pre-
paracion eran capaces de superar.



ANTECEDENTES

Ya en diciembre de 1926, la patrulla **Atlan-
tica’”’ compuesta por tres hidroaviones ‘“‘Dornier
Wal”’, al mando del Comandante Llorente
habian llevado a cabo la singladura de trasla-
darse a Santa lIsabel, en nueve etapas y bor-
deando la costa africana.

Incluso parece que hubo un intento de vuelo
directo en 1929 —cuando menos asi lo afirma

Avion Breguet XIX tipo Bidéon, nim. 12-71 con el que el Capitan Rodriguez y el

Teniente Haya realizaron el vuelo a Bata.

R. Ruiz Ferry en el ‘““Heraldo Deportivo’ de 5
de enero de 1932— que pretendieron realizar el
Capitan Barberdn y el Teniente Gonzalez Gil,
pero en el despegue capoto el avion y sus ilusio-
nes se vieron frustradas.

El avion con el cual habian intentado el vuelo
anterior, era un Breguet XIX T.R. tipo Bidon

(1), concretamente el 12-71 que habia sido fa-
bricado por Construcciones Aeronauticas, S.A,
dentro del sequndo pedido de 77 ejemplares del
Brueguet XIX, entre los que figuraban el 72, el
célebre ‘‘Cuatro Vientos'', y el 71, cuyo primer
vuelo realizaron en 1928, entrando ese afio en
servicio.

El “Bidon’ tenia las puntas de las alas de
forma eliptica, pero, especialmente, se le doto6
de un gran deposito de combustible cilindrico,
situado entre el motor y el puesto del piloto.
Este deposito podia contener
hasta 3.720 litros de combusti-
ble y dos depositos adicionales
en el ala superior con otros
315 libros, totalizando 4.035
litros.

Después del accidente fue
teparado y reformado, ya que
disponia de cabina cerrada, pa-
sando a formar parte de la Es-
cuadrilla de Experimentacion,
que se encontraba en el Aero-
dromo de Cuatro Vientos.

Pero posiblemente el antece-
dente més inmediato para llae-
var a efecto el historico vuelo
en cuestion fue la preparacion
con las pruebas técnicas y vue-
los de entrenamiento para lo-
grar la puesta a punto del
avion, al maximo rendimiento,
siendo el gran prologo la hazafa de batir tres
marcas internacionales, las Unicas que consiguie-

e RS

(1) TR.—Transatlantique o bien GR (Gran Raid) como se deno-
minaron todos los Breguet de largo alcance incluidos los TR y
Super TR.
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sen pilotos espafoles: las
de velocidad sin carga sobre
el circuito cerrado de
510005272 900. "Km, 2 en
208,152 Km,/h el 7 de
octubre de 1930 y el de
la velocidad con 500 Kg
de carga util sobre 2.000
Km., el primero de los
cuales no fue batido hasta
mayo de 1935 (2).

LA PREPARACION DEL
VUELDO.

Con este bagaje todo
parecia estar dispuesto pa-
ra dar el gran salto desde
Espana hasta Bata, en
vielo directo, demostran-
do una vez mas las posibilidades de la aviacion
militar espafola de abrir nuevas rutas aéreas en-
tre la metropoli y las colonias mas alejadas en
un solo vuelo, al mismo tiempo que daban un
fuerte abrazo a la poblacion espafola y a guinea-
nos para que se sintieran mas cerca de Espana.

El vuelo, de 4.500 Km., presentaba multitud
de problemas, ya que eran puntos vitales de la

o e —— )

(2).—REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA N.o
481, Enero 1981.

Los protagonistas del vuelo a Bata, cuando con-
siguieron la marca mundial de velocidad en cir-
cuito cerrado

ruta: el Atlas por su altu-
ra, al encontrarse aun el
avion; en esa zona, muy
cargado; después, el de
sierto del Sahara y por las
tormentas de arena, y por
altimo, las selvas del Ni-
ger. Una averia, tanto en
el desierto como en la sel-
va, representaba un pro-
blema insoluble, ademas
de la dificultad de locali-
zacion del avion vy, por lo
tanto de los pilotos, exis-
tia incognita de la super-
vivencia en ambos medios
hostiles que entrafaba
multiples peligros.

Tras la preparacion del
avion, los aviadores se de-
dicaron al estudio detalla-
do de la ruta, examinando
datos meteorologicos de
varios afos, —para lo cual
colaboro activamente el
Servicio de Proteccion de
Vuelo de la Aviacion Mili-
tar— y efectuando infini-
dad de calculos, llegaron a la conclusion que la
mejor época para realizar el vuelo era la de dici-
embre-enero, con el fin de aprovechar la luna lle-
na, en la travesia del desierto, puesto que durante
la noche no se producen témpestades de arena.

El Servicio de Proteccion de Vuelo facilito
informes climatologicos basados en: ‘*‘Pilot
Charts’’; cartas isotermas de enero (isoquime-
nas); cartas de isobaras de enero; estudio sobre
el Mediterrdneo, desde el punto de vista de nave-
gacion aérea, por W. Georgii; tipos de tiempo en
Marruecos facilitados por el Servicio Meteorolo-
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