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VUELOS DE HAYA Y RODRIGUEZ

II. Una Nochebuena en el aire

Por EMILIO HERRERA ALONSQ

El A&mbito en que habria de desarrollarse
esta nueva proeza de la Aviacion Militar
espafiola, en una época en que nuestros
aviadores no dejaban que se marchitaran
los laureles que afios tras afio reverdecian,
iba a ser el compacto continente africano,
aun muy misterioso en aquellos anos. No
era facil ni comoda la empresa que se
afrontaba; por el contrario, estaba lleno de
riesgos, ya que se desarrollaria sobre las
atormentadas cumbres del Atlas, el inmen-
so y desconocido Sahara y la obsesionante
selva del Niger. Y si la primera parte del
vuelo ofrecia riesgos indiscutibles con sus
asperas elevaciones y la fuerte turbulencia
en ellas habitual que habria de ser soporta-
da por el aeroplano cuando aun estaba muy
pesado, el desierto se presentaba como una
inmensidad de mas de 2.000 km. y doce
horas de vuelo, con sus tormentas de are-
na, y con los aviadores desamparados en
caso de una averia que les forzara a tomar
tierra, con posibilidades minimas de llegar a
ser encontrados o alcanzar algun lugar en
que poder ser antedidos, dada la escasez de
habitantes en el enorme océano de arena y
la poca garantia que ofrecia la hospitalidad
de las feroces tribus saharianas, verdaderos
piratas de las desoladas inmensidades. Y no
se piense que. vencido el desierto y volando

ya al sur del paraleio 15, los peligros ha-

brian pasado, ya que mucho mas peligrosa
que en el Sahara resultaria una averia que
obligara a descender en la espesura de la
selva ecuatorial, donde el aeroplano queda-
ria sumergido en las profundidades de la
vegetacion, y los aviadores, caso de sobrevi-
vir al choque, perdidos en el oscuro y denso
infierno, a merced del morboso clima y de
la hostil Naturaleza.

Ya en 1926, con ocasion del estupendo
raid de la patrulla «Atlantida» se habia
pensado que un aeroplano terrestre uniera
los mismos puntos, en un solo salto, para lo
que se emplearia un biplano Loring R-1I1, de
diseno y construccion nacionales, al que se
habia transformado para dotarle de gran
autonomia, y que seria tripulado por el jefe
de grupo Barberan y el de escuadrilla Gon-
zalez Gil; pero la circunstancia de no estar
suficientemente experimentados, ni la ver-
sion modificada del avién, ni el motor, hizo
que se desechara la idea.

Esta fue de nuevo puesta en actividad por
el capitan Cipriano Rodriguez Diaz, a raiz de
ser batidos, por él y el teniente De Haya, los
récords mundiales de velocidad citados en
el capitulo anterior. Como ya se dijo para
realizar estas pruebas y establecer unas
marcas gue no serian superadas hasta
1935, habian .utilizado el Breguet XIX Gran
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Preparando el
«raid»
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Raid, nam. 71, de los dos fabricados por
CASA, en 1927, en Getafe, comprobando el
excelente comportamiento del avion y del
motor, asi como la capacidad de ambos
aviadores, para resistir la fatiga inherente a
tantas horas sin cambiar de postura.

Capitan Cipriano Rodriguez Diaz, «Cucufate», v el teniente
Carlos de Haya Gonzalez

El capitan Cipriano Rodriguez y el tenien-
te Carlos de Haya —a la sazén destinados
en el grupo de experimentaciéon y en el
Servicio de Material de la Aviacién Militar,
respectivamente—, que habrian de ser los
protagonistas del vuelo de Madrid a Bata,
estudiaron y presentaron a la superioridad
un proyecto detallado que, con la modifica-
cion de algunos detalles secundarios, fue
debidamente autorizado. Los aviadores co-
menzaron inmediatamente los preparati-
vos, determinando que el vuelo se llevaria a
cabo aprovechando la luna llena de diciem-
bre, ya que los antecedentes meteorolégicos
recogidos hacian ver que era esta la época
mas favorable para la travesia del desierto;
este tramo del raid se efectuaria de noche
para eludir el peligro que representaban las
nubes de arena.

El Servicio de Proteccion de Vuelo de
Aviacion Militar se encargod de efectuar los
trabajos necesarios para poder contar con
los informes meteorolégicos precisos para la
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realizacion del vuelo; estos informes —de
tres clases: climatolégicos, situacién gene-
ral sinéptica y estado de la ruta— facilitaron
a los aviadores, ademas de una muy acerta-
da hoja de situacion atmosférica en la ruta,
una serie de datos que sirvieron para prepa-
rar el vuelo con garantias de éxito’.
Decidieron que la ruta que seguirian se-
ria la ortodrémica, sobre la que la distan-
cia entre Madrid y Bata era de 2.468 mi-
llas —4.572 km.—. La navegacién que
efectuarian seria astrondmica, aunque lle-
vandola simultaneamente a la estima, ya
que era problematico que las circunstancias
meteorologicas permitieran realizar las ne-
cesarias observaciones astronémicas. Con-
taban para la navegacién con dos brijulas
—de inducciéon una, y magnética la otra—,
anemometro, altimetro, navigrafo Wimperis,
20 botes fumigenoluminosos, derivometro,
corrector de rumbos Coutinho, un sextante
de burbuja, tres cronémetros fijos que ha-
bian estado en observacion durante tres me-
ses, almanaque nautico y tablas especiales
para el calculo rapido de la linea de posicién?.
En las semanas anteriores al vuelo, el capi-
tan Rodriguez, con el teson y minuciosidad
en él caracteristicos, practico con el sextan-
te, realizando numerosas observaciones.
Cuando faltaban pocos dias para las fe-
chas que se consideraban mds propicias
para iniciar el raid se decidi6 que, en lugar
de iniciarse éste en Barajas segun el plan
original, tuviera como punto de partida el
aerodromo de Tablada, va que el despegue
con mucho peso era preferible realizarlo a
nivel del mar, aprovechando de paso la

' El estudio meteorologico de este vuelo esta tratado por el
que era entonces jefe del Servicio de Proteccion de Vuelo de
Aviacion Militar, comandante José Cubillo Fluiters, en un
articulo que con el titulo La proteccion del vuelo a Guinea del
12-71, publico en el nimero de abril de 1932, en Revista de
Aerondutica.

# Para la determinacion del punto se utilizo el sistema,
ideado por Gago Coutinho, de reducir el trazado de la recta de
altura, geométricamente, en relacion a puntos marcados en
la carta de navegacion, traducidos a constantes calculadas
previamente en tierra, convirtiéndose asi el cdlculo en algo
tan automatico que en caso de error era mas rapido tomar
otra altura.
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pista que en su dia se habia preparado para
el despegue del Jesiis del Gran Poder. Por otra
parte, no tenia importancia la disminucién
de la distancia que se iba a cubrir en 300
kilometros, pues el vuelo no tenia preten-
siones de récord —ya que éste estaba esta-
blecido en una distancia mucho mayor?
que la que pretendia recorrer el 12-71—,
sino el propdsito que el comandante Pastor,
director de Aerondutica, definia en unas
declaraciones a la prensa: «Realizar un viaje
cientifico para el progreso de la navegacion
aérea. Cubrir la distancia entre nuestra
patria y sus posesiones mas alejadas, en un
solo vuelo. Demostrar las posibilidades de la
Aerondutica nacional. Conservar nuestro
prestigio entre los indigenas de Guinea que
se sentiran asi mas cerca de la metrépoli.»

El1 16 de diciembre, ya debidamente revisa-
do el 12-71 para el raid, Rodriguez y De Haya
realizaron un vuelo de prueba, de cuatro
horas de duracion, quedando satisfechos del
comportamiento de avién y motor. El 21
por la mafiana volaron de Madrid a Sevilla
a donde llegaron tras un agradable vuelo de
dos horas, quedando en Tablada en espera de
condiciones meteorologicas favorables para
la realizacion del vuelo. El 12-71 quedé
cargado y dispuesto.

Aungue el tiempo era bueno para el vuelo
el dia 23, con alguna nubosidad en el Atlas,
el viento de bastante fuerza y normal a la
pista de despegue, decidio a los aviadores a
retrasar un dia el viaje, dado que el tiempo
tenia tendencia a mejorar.

A las 9 de la manana del dia de Noche-
buena, el 12-71 fue llevado a la pista del
Jestis del Gran Poder; alli, brillando al sol
su pintura de aluminio, con los distintivos
de Aviacion Militar y con los tres récords
alcanzados por el avion y los tripulantes el
ano anterior, pintados en el fuselaje, quedo
colocado en posicién de despegue, con el

* El récord de distancia lo tenian Del Prete y Ferrarin, que
en 1929 habian cubierto la distancia de 7.188 kilometros,
entre Roma y Natal.

patin sobre el carrillo auxiliar de dos ruedas
que ya se habia utilizado con éxito en las
diversas ocasiones en que se habian efec-
tuado despegues con Gran Raid con mucho
peso.

Se encontraba el 12-71 cargado y listo
para la empresa; llevaba combustible para
treinta y cinco horas de vuelo, viveres* y
correspondencia para Bata y Santa Isabel y
para el gobernador de la colonia, asi como
diarios de Madrid y Sevilla. En el avién iba
una jirafa de trapo que haria de mascota. El
aparato tendria un peso al despegue, de
4.265 kg.°

Poco después de las 10 y cuarto, Rodri-
guez y De Haya, vistiendo monos provistos
de resistencias eléctricas para la calefac-
cion, llegaron al aeroplano acompanados
por numerosos compafieros y amigos que
iban a despedirles. Ambos aviadores lleva-
ban al cuello sendas medallas de la Virgen
de Loreto, regaladas por el Aero Club se-
villano.

En tierra adn, se ajustaron los atalajes de
los paracaidas y subieron al avién, ocupan-
do el capitan Rodriguez el puesto posterior
de la cabina, y el teniente De Hava, el
delantero. Puesto en marcha el motor
—que ya estaba caliente y probado— los
aviadores cerraron la cabina, hicieron senas
para que fueran quitados los calzos, saluda-
ron con la mano e iniciaron el despegue.
Eran las 10 horas y 40 minutos.

El cielo estaba despejado y con muy bue-
na visibilidad; soplaba un Nordeste flojo. El
carrillo se despredio cuando el avion apenas
habia recorrido 200 metros, yéndose éste al

* Consistian los viveres en fiambres, un pollo asado,
huevos duros, chocolate. almendras, datiles y fruta fresca,
café, un fasquete de cofiac y dos botellas de agua de Solares,
para el consumo en el viaje; llevaban ademas una reserva de
agua potable, de 40 litros, en cantimploras de 3, ante la
eventualidad de un aterrizaje forzoso en el desierto.

* Los 4.265 kg se descomponian asi: peso en vacio del
avion, 1900 kg.; radio, 30; equipo de navegacion, 25;
combustible para treinta v cinco horas, 1.885; aceite, 120:
agua del radiador, 80; pilotos con paracaidas, 180: viveres,
10; agua potable, 40; armas, 10; equipajes personales, 10;
correspondencia, 5.
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aire, entre el ruidoso entusiasmo de los
asistentes, tras una carrera de unos 800
metros. De Haya mantuvo el aparato cerca
del suelo para que fuera adquiriendo veloci-
dad, iniciando suavemente la subida cuan-
do atn faltaba bastante para alcanzar el
limite del campo. A las 10 y 41 minutos del
jueves, 24 de diciembre de 1931, Rodriguez
y De Haya, a bordo del Gran Raid 12-71,
escoltados por dos avionetas del Aero Club
sevillano®, iniciaban la aventura, poniendo
rumbo a Utrera, ciudad que sobrevolaron
poco después. El avion marchaba mas ligero
de lo que podria esperarse con la carga que
llevaba, y con una velocidad indicada de
120 km/h. y un pequeno dngulo de subida,
iba ganando altura progresivamente, lle-
vando ya casi 1.600 metros al pasar sobre
Grazalema, un poco al oeste del Cabezo del

Moro que quedé sensiblemente a la misma -

altura que el aparato. Faltando un minuto
para el medio dia, pasaba el 12-71 por la
vertical de Estepona, a 2.300 metros de
altitud y ascendiendo, y se internaba en el
mar de Albordn que se veia alla abajo, azul
y luminoso, apenas rizado por un viento
flojo de Levante; alli, sobre Estepona, se
despidieron las avionetas con amplios y
prolongados alabeos que fueron correspon-
didos por Carlos de Haya. El capitan Rodri-
guez comunicé por radio su posicion a
Tablada, que acuso recibo y desed buena
suerte a los aviadores.

A la 1 y 25 alcanzaba el avion la costa
africana, abordandola en la kabila de Bo-
coia, sobre Morro Nuevo, un poco al oeste
de la bahia de Alhucemas, donde seis anos
antes ambos aviadores habian participado
en las operaciones con que las Fuerzas
espafiolas de Tierra, Mar y Aire habian
realizado el primer desembarco llevado a
cabo con éxito en la historia contempora-
nea de las guerras, iniciando asi el altimo
capitulo de las largas campanas espanolas
en Marruecos, donde tanta gloriosa sangre

© Los pilotos de estas avionetas eran Miguel Arteman y
¥ernando Flores
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La llegada de esta noticia lleno de alegria a los espafoles

habian derramado los soldados de nuestra
patria. Llevaban volandos dos horas y cua-
renta y cuatro minutos cuando cortaban el
paralelo 35 Norte. Poco después, ya estabili-
zado el aeroplano a 3.000 metros, pasaba
sobre el Yebel Amekran, monte del que una
vieja tradicion rifefa decia que «si cayera
algin dia en manos del infiel, los cristianos
se apoderarian de la kabila de Beni Urria-
guel v la dominarian durante treinta
anos»’.

Fl avion volaba a una velocidad*sobre el
suelo de 135 km/h., debiendo llevar una

7 Curiosamente se cumplio la profecia: En la cumbre del
Yebel Amekrin ondeo la bandera espafola el 1 de octubre
de 1925: en junio del ano siguiente se rindié Abd el Krim, y
la. kébila de Beni Urriaguel quedé ocupada y sometida a
Espana. En 1956, treinta anios mas tarde, Marruecos recibia
su independencia v ios espanoles abandondbamos Beni
Urriaguel. :
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