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               DEDICATORIA


         


         A los mártires de la Libertad, capitanes 


         Galán y García Hernández, asesinados 


         el domingo 14 de diciembre de 1930 


         por la reacción española, encarnada 


         en la Monarquía de Alfonso XIII y en 


         su Gobierno, presidido por el general 


         Dámaso Berenguer.


         Aprobó la injusta sentencia el Capitán general de la quinta Región. Sr. Heredia, y el Consejo de guerra que les condenó con arreglo a órdenes recibidas qué constituido corno sigue:


         Presidente: General Arturo Lazcano; Vocales: Coronel Juan Muñoz Bárrelo, del recogimiento de Infantería de Valladolid; Coronel Lorenzo Moliner Armen gol, de la zona de Huesca; Teniente coronel Julio Marina Muñoz, y Comandante José Casado García; Fiscal de Su Majestad: José Laguna Pardo.


         Defendió varonilmente a los dos capitanes el Decano del Colegio de Abogados, de Madrid, D. Angel Ossorio y Gallardo, en vibrante escrito dirigido al Gobierno de Su Majestad.


         La defensa ante el Consejo de guerra fué hecha por el capitán de Infantería D. José Vallés Foradada, defensa inútil, puesto que estaban condenados de antemano.


      




      

         

            

               PREFACIO


         


         ESTA obra no se ha escrito con afán da lucro. Su autor destina todos los beneficios que se obtengan a la continuación de la lucha por la Libertad; por ella ha sacrificado su carrera y su situación, y por ella también, el día que sea preciso, sacrificará su vida.


         La Libertad no puede escribirse con minúscula, Es para el hombre lo que el aire y los alimentos para los animales, y sólo se la sabe apreciar en todo su valor cuando se ha perdido.


         La Revolución española no ha fracasado. Sigue su curso. Hubiera podido darse por fracasada si el pueblo no hubiera demostrado que estaba al lado de los revolucionarios. Ha sido todo lo contrario. Ha sido el pueblo el que ha hecho la revolución y el que ha respondido en todas las partes en que no fué vendido o traicionado.


         Fracasaron, sí, los elementos militares revolucionarios, y a pesar de ello, se produjeron la epopeya de Jaca y el levantamiento de Cuatro Cientos, que habría triunfado si el pueblo de Madrid hubiera recibido órdenes de huelgas, o si las medidas gubernativas tomadas a raí3 de la traición de Huesca no hubieran impedido contar con los principales elementos.


         Pero no censuremos demasiado. Estoy seguro que aquellos que se rieron imposibilitados de cumplir su deber revolucionario están ansiosos de demostrar que saben hacerlo, y que lo mismo militares que paisanos acudirán a la lucha cuando los caudillos de la revolución toquen a rebato.


         La revolución española, que como corriente impetuosa tiene que desembocar inevitablemente en el Océano de la Libertad, sigue su. curso. Unas veces forma remansos donde se acumula su fuerza hasta romper los fuertes diques de la reacción; otras, corre impetuosa y sin obstáculos que la detengan en su curso; otras, en fin, se sumerge bajo tierra, ocultando su fuerza y haciéndoles creer a los ineptos tripulantes de la vieja barca del régimen que llegarán a puerto seguro. Sueño estéril, porque la corriente revolucionaria, en el momento critico marcado por el destino, hará surgir fatalmente por el oriente español la aurora de un nuevo día más justiciero, más humano, más fraternal. Y ello será debido a esas impetuosas juventudes españolas, pictóricas de fe y entusiasmo, limpias de todo pecado original, por haber sacudido la apatía y el espíritu intorelante que introdujeron Austrias y Barbones con su imbécil inmoralidad, que tanto daño han causado a nuestro país, digno de mejor suerte y gobierno.


         Estaba decidido a no dar a la publicidad este libro por ser prematuro y no convenir tal ves a nuestra revolución en marcha; pero lo hago aconsejado por mis compañeros de ideal y de sacrificio. Procuraré, en la redacción del mismo, emplear la mayor discreción posible, omitiendo nombres, detalles y procedimientos que pudieran comprometer los futuros trabajos por la causa. Desgraciadamente, los soldados de la Libertad no somos ricos, no tenemos más que nuestro trabajo, y el triunfo de aquélla exige medios que no poseemos... Quizá la publicación de este libro nos proporcione medios con los cuales ayudar a nuestros correligionarios españoles.


         Este y no otro ha sido el motivo que me ha decidido a escribir estas Memorias, especie de “cok-tail” de conspiraciones y vuelos. Todo cuanto se relata en ellas es rigurosamente exacto; no hago referencias a ningún hecho en el cual no haya intervenido directamente. Este relato, unido a los demás, servirá en un mañana próximo para el conocimiento histórico de la verdad sobre la revolución española, que dará en tierra con un régimen que es oprobio de un pueblo noble y trabajador, régimen en el cual toda inmoralidad, toda impudicia y todo deshonor tienen un asiento.


         Ruego al lector perdone las faltas de estilo y la pesadez del lenguaje, naturales en quien, ayuno de letras, tiene por costumbre manejar los mandos de un avión. En estas páginas encontrará hechos que le permitirán ver que aquellos que nacieron más alto no son precisamente los que más se acercan al ideal, ni los más humanos. Aprenden éstos sus malas artes en el medio en que viven, mientras que los nacidos de más baja estirpe se humanizan en su contacto con el barro del arroyo. Verá a obreros que no se venden por millones y a pretendidos caballeros que se de jan comprar por un puñado de pesetas; a compañeros oficiales que pierden fácilmente su dignidad, y a modestas clases de tropa que por sus sentimientos se elevan por encima de toda ponderación; a militares hinchados como odres, que en la hora de la verdad se “rajan” y desinflan, y a modestos ciudadanos dándoles lecciones de virilidad; a medio Ejercito al servicio de la Nación, y a otro medio al servicio del Estado faccioso y reaccionario...


         Verá a una Iglesia que convierte a Jesús en juguete para, alcanzar sus anhelos reaccionarios e imperialistas y que trata de esclavizar a la Humanidad en nombre de aquel que la quiso redimir; a una Iglesia que lo crucifica diariamente en sus altares y que se mezcla diariamente en las luchas políticas al lado de los tiranos y de los ricos, en contra de la Justicia y de la Libertad. Y en esta Iglesia encontrará al verdadero sacerdote, rechazado del seno de la misma, y al alto clero, inhumano, revestido de oropeles, vendiendo sus consuelos a aristócratas y poderosos e intrigando en palacios y camarillas. Verá a una nación casi analfabeta, con un escaso presupuesto de Instrucción pública de doscientos millones de pesetas, la mayor parte de las cuales se llevan las congregaciones religiosas, y unos gastos militares de más de mil millones, sin incluir las exorbitantes cifras destinadas al mantenimiento del “orden” por la fuerza publica, y a los injustificables gastos secretos de ministerios y embajadas. Verá a la pobre España con una Deuda pública cuyos intereses se acercan anualmente a mil millones de pesetas, sin que las obras públicas realizadas y el progreso moral y material de la nación justifiquen el alegre reparto que se hizo del tesoro nacional. (En el primer quinquenio del siglo, el total de nuestros presupuestos era inferior a los intereses que ahora se pagan por esta misma Deuda, que durante la Dictadura creció en más de mil millones anuales, haciendo de nuestros descendientes verdaderos esclavos, si no echamos abajo todo el tinglado levantado en complicidad por reyes, nobles, aristócratas, obispos, banqueros y generales). Verá en los medios obreros a unos jefes que conducen a éstos sabia y honradamente, lo mismo en la paz del taller que en las luchas por sus reivindicaciones, y a los falsos jefes que los explotar, en la paz y los traicionan en las huelgas y en la revolución. Verá a unos representantes del Estado español en el extranjero que no se ocupan más que de proteger al emigrado de frac o smoking, al señorito chulo y juerguista y al invertido de sangre azul, mientras dejan en el mayor desamparo, y a merced de explotadores sin entrañas, a los verdaderos hijos del trabajo, que emigraron un día por falta de pan, por las persecuciones de caciques y autoridades o por tener ideas políticas y sociales consideradas en nuestro país como delictivas, aun cuando sean las que rigen hoy en Europa y las dos Américas. Y cuando termine la lectura, le quedará grabado en la memoria el recuerdo del sacrificio de aquellos dos mártires de la Libertad que se llamaron Galán y García Hernández, fusilados un domingo.


         Estos dos mártires, como Jesús, tuvieron su Judas, pero con galones de general; y varios Pilatos, los ministros que se reunieron en indecente farsa para tratar de su indulto después de haber sido fusilados, a pesar del viril escrito que el decano del Colegio de Abogados, Sr. Ossorio y Gallardo, dirigió al Gobierno, haciendo constar que este fusilamiento se hacía en contra del Derecho y fuera de la Ley.


         ¡Ciudadanos Galán y Hernández-. Vuestro sacrificio no habrá sido estéril! ¡Vuestra heroica muerte no será olvidada, y vuestro recuerdo, unido al de otros mártires y al de aquellos millares de españoles que cayeron en tierras africanas por la ineptitud de un general y la procacidad de un rey, nos servirá para pedirle cuentas al último Borbón y para que acabe, con él, la negra pesadilla que nos tiene sumidos en la abyección, la ignorancia y la barbarie!


         ¡Triste sino el de Berenguer, el general de los siniestros destinos! Pierde un territorio y miles de vidas por su ineptitud y por culpas Reales, y hace fusilar a un oficial moro. Labra su ruina un régimen, y manda asesinar a dos dignos oficiales, a dos ciudadanos ejemplares. Y todavía encuentra a otros que se prestan a ejecutar la inicua sentencia, verdugos de sus hermanos, y a unos soldados que disparan contra aquellos que lucharon por mejorar su suerte y redimir a la patria.


         Y el epílogo de tan gloriosa muerte son los graznidos de los periódicos reaccionarios, ave quieren bañarse en sangre y tratan de desacreditar los nombres de los que noble y desinteresadamente lo dieron todo por la Libertad. ¡Si a la Monarquía española le quedaba alguna esperanza de salvación, la ha perdido con el asesinato de mis compañeros Galán y Hernández!


         R. F.


         París, febrero de 1931.
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            Preparativos.—ei “Alcione” 


         de Casagrande.—Vuelo a Melilla. — 


         Barcelona. — Valencia. — 


         Los Alcázares.—Pruebas.—Palos.— 


         El “raid”.— Las Palmas. — Porto Praia.—


         Travesía del Océano.—Acuatizaje. — 


         Fernando de Norcnha.— Rotura de 


         hélice,—Brasil.—Pernabuco.—Río de 


         Janeiro. — Montevideo.— Buenos Aires. — 


         El regreso.


         Afines de 1924 estudié la posibilidad de llevar a cabo un “raid” aéreo que sirviera para dar a conocer el valor de nuestra aviación en el extranjero, al mismo tiempo que, contribuyendo al progreso mundial, ganar prestigio para nuestra España.


         Ya en esa época nuestra aviación estaba dotada de material moderno y disponía de personal capacitado para cualquier empresa, el cual quería revalidar con vuelos mundiales las glorias conquistadas en tierras marroquíes.


         Al estudiar sobre un mapamundi las rutas en que pudieran establecerse los jalones de la futura navegación aérea á través de mares y desiertos, resaltaba especialmente la del Río de la Plata, que además del aliciente de los peligros del Océano y de las regiones ecuatoriales, serviría para estrechar los lazos de unión entre España y sus hijas republicanas del continente descubierto por Colón.


         El año 1923, durante mi “raid” a Canarias, efectuado con un hidroavión bimotor Dornier, en malísimas circunstancias de tiempo y de mar, comprobé las magníficas condiciones marinas del aparato, ya puestas de relieve durante la campaña marroquí. Su radio de acción era muy corto; pero dotándolo de motores más potentes y reforzando algunas partes de su estructura, podría llegarse a un radio de acción de tres mil kilómetros, que consideraba indispensable para el vuelo a la Argentina.


         Hice un proyecto muy minucioso sobre el “raid”, y lo presenté al Director de Aeronáutica, general Soriano. Mientras tanto, el Gobierno decidió efectuar el desembarco de Alhucemas y con objeto de reforzar nuestras unidades de Marruecos, se compraron varios “hidros” del mismo tipo Dornier que ya teníamos en el servicio. Tres fueron entregados antes del desembarco, y el cuarto, equipado en las condiciones por mí previstas, no debía estar dispuesto hasta fines de septiembre.


         Alternando mis trabajos en Marruecos, donde a la sazón mandaba una escuadrilla de hidroaviones, con el estudio y los preparativos del “raid”—pues no dudaba que éste se llevarla a efecto—, pude deducir que la época más conveniente para el vuelo era de diciembre a mayo, y dentro de ésta, los meses más favorables eran febrero y marzo.


         Mis estudios sobre navegación aérea y marítima me hacían ver un auxiliar precioso en el radiogoniómetro, pero hasta entonces su empleo habíase reducido a simples ensayos. También la radiotelegrafía se hizo indispensable en mis numerosos vuelos y podría servirme para comprobar o rectificar mi situación geográfica al volar sobre algún buque encontrado en la ruta.


         Para el montaje del radiogoniómetro encontramos dificultades insuperables, por ser metálico el bote y porque las hélices de los motores, montados en tándem, no permitían establecer el cuadro longitudinal. Tuvimos que sustituir el cuadro longitudinal por dos cuadros paralelos que sumaran la misma capacidad de recepción.


         No había designado todavía al mecánico que había de acompañarme. Un día, Pablo Rada, mecánico de mi “hidro” de batalla, me preguntó si quería llevarle conmigo. Yo le pregunté a mí vez si conocía los motores Napier y si se creía capaz de llevarlos bien. Me respondió que éstos no presentaban dificultades para él. Podía haber encontrado un mecánico mejor que Rada, pues todo es susceptible de superación; pero lo que yo necesitaba para mi vuelo lo poseía Pablo : confianza ciega en mí, salud, fortaleza, inteligencia, desinterés, arrojo hasta la temeridad y, además, poco peso. Hombre de mucha acción y pocas palabras, a él se debió principalmente el éxito de mi vuelo.


         Yo necesitaba, por otra parte, recompensar a este muchacho, que había compartido conmigo los peligros de la campaña, y cuya silueta habían contorneado las balas. Unas veces salía, en vuelo, por alas y cubierta a evitar que una pequeña avería pudiera convertirse en algo irreparable, sin preocuparse de las quemaduras producidas por el escape, de que una hélice pudiera alcanzarle o que la velocidad de la marcha lo arrojara en el espacio; otras veces, después de trabajar día y noche, tenía que dormir durante las horas de vuelo.


         Mientras tanto, las revistas italianas de aviación llevaban a cabo una campaña destinada a conseguir que fueran las alas italianas las que alcanzaran la primacía del vuelo a Sudamérica, y el piloto Casagrande, sobre el “Alcione”, un hidroavión Sávoia, había empezado el viaje y parecía dispuesto a ganarnos la partida, a costa, claro está, de los preparativos y de no aguardar la época más propicia.


         El 12 de noviembre, después de hechas las pruebas de recepción del avión, acompañado por Ruis de Alda y por el mecánico alemán Marquardt, emprendí el vuelo de Pisa a Barcelona. El 13 trato de ir de Barcelona a Melilla, pero las averías sufridas en la ruta me obligan a detenerme en Los Alcázares.


         La salida de Barcelona fué de un gran peligro por haber cargado la gasolina solamente en los tanques delanteros, con el consiguiente avance del centro de gravedad. Adolecía, además, el futuro “Plus Ultra” de un grave defecto de construcción. Consistía éste en que el centro de tracción estaba demasiado alto, y para compensarlo, en el despegue había que retrasar el centro de gravedad, o lo que es lo mismo, aumentar la carga en la parte posterior. Juntas las dos causas, el resultado era lógico. El avión, que debía despegar a menos de cien kilómetros de marcha, pasaba de los ciento cincuenta kilómetros y no despegaba. Paré los motores para ver en qué consistía aqvelia anormalidad, y en este momento, cesando una de las causas del desequilibrio, debida a la colocación del eje de los motores, despegó el avión como una bala, encontrándome en una falsa posición entre los palos de los buques surtos en el puerto. Rápido como el rayo puse a toda marcha los motores e hice rumbo a Los Alcázares.


         Era un día 13, y por esto no me extrañó (?) lo que había sucedido, ni me extrañé de lo que sucedió en el curso de aquel vuelo, en que conocimos momentos de gran peligro,


         Al llegar al golfo de Valencia encontramos un temporal de viento y agua fortísimo. La lluvia nos azota sin tregua y la violencia del viento nos obliga a marchar de costado a lá ruta. Pasamos frente a Valencia brutalmente zarandeados en los momentos en que el temporal bate con toda su fuerza. Pienso un instante detenerme aquí. pero observo que las olas barren los malecones y que el puerto, muy reducido, está lleno de veleros. Decido seguir el vuelo apartándome de la costa, donde el mar está cada vez más embravecido, con la seguridad de hallar buen tiempo en Los Alcázares.


         Encontramos varios buques, que dan unos bandazos formidables, y pienso que si una avería nos obliga a acuatizar no nos será dado contarlo.


         En el cabo de San Antonio el cielo se pone muy negro. El agua no cesa de caer con fuerza, quitándonos toda visibilidad v haciéndonos pasar un rato por demás desagradable. Pasado el Cabo, donde los remolinos han sido fortísimos, y siempre a cien metros de altura, el tiempo tiende a mejorar y el mar aparece más calmado. Vamos a salir del límite de lá tormenta, y en el momento de pasar! el borde, bien marcado, de la nube tormentosa, una fuerza casi sobrenatural nos levanta la proa en dirección al cielo y nos hace subir más de cuatrocientos metros en una forma inesperada. Consigo recobrar la estabilidad del avión y seguir el vuelo ya dentro de la zona de buen tiempo.


         Tengo que reconocer que ha sido éste el remolino más fuerte con que tropecé en mi vida de aviador.


         Con la violencia del remolino y por ser excesivamente rígidas las tuberías de la esencia, se rompió una de ellas, por su unión con el depósito de gravedad, o nodriza. La gasolina bañaba el motor trasero, y para evitar el incendio tuve que parar este motor y acuatizar algunos kilómetros más lejos. Cerca de Villajoyosa, y en buenas condiciones de mar, reparamos provisionalmente la avería, y tomando algunas precauciones seguimos el vuelo a Los Alcázares.


         En este punto encontramos al avión italiano, y en los días que allí pasamos pude convencerme de que el primer avión que llegaría a Buenos Aíres sería el mío. La preocupación que me quitaba el sueño se desvaneció por completo.


         Sin otro incidente seguimos el vuelo a Melillá, donde preparamos el avión, para poder vencer en la empresa que el Destino nos tenía reservada. El ministro de Marina puso a nuestra disposición dos barcos de nuestra Armada, pero al mismo tiempo nos expresó su deseo de que un oficial de Marina formara parte de la expedición. El radio de acción! no lo permitía en la etapa mayor, que era la de la travesía del Atlántico; pero en las demás etapas, en que el avión iba más ligero de peso, nos fué posible aumentar la tripulación con un piloto de Marina, que luego, en la etapa de Cabo Verde a la costa del Brasil, debía subir a bordo del “ATsedo”, al que debíamos esperar en Pemambuco.


         Fué designado el malogrado teniente de navio D. Juan Manuel Duran, que había prestado servicios en nuestra base de Mar Chica y era un buen camarada.


         La prueba de carga la hicimos en Melilla, con mar llana y viento nulo. Con una carga de 3.650 kilogramos no conseguimos montarlo sobre el rediente. Reducimos la carga a 3.500 kilogramos, y al cabo de un minuto y veintisiete segundos conseguimos despegar.


         Las pruebas de velocidad y consumo con diferentes cargas se hicieron en un circuito de cien kilómetros, obteniéndose una velocidad superior a 170 kilómetros por hora y un consumo inferior a un kilogramo por kilómetro de recorrido.


         El nombre de “Plus Ultra” que le di al avión fué pintado sin ceremonia alguna, religiosa ni pagana. Y una vez terminados los preparativos del avión y llegada la fecha fijada para el vuelo, nos trasladamos con. el avión a Palos de Moguer, donde se nos debía reunir el cuarto tripulante, Juan Manuel Duran.


         El día 21 llega el “Plus Ultra" a Palos, acuatizando en las aguas del Río Tinto, y al ungirse en las coloradas aguas de este río, cesa de ser destructora la nave de guerra, para convertirse en la mensajera de paz que había de abrir las rutas aéreas entre Españal y aquellas lejanas tierras, descubiertas, colonizadas y pobladas por sus hijos.


         La última noche que pasamos en Palos debimos sentir las mismas emociones que sintieron Colón y los navegantes que le ayudaron en su audaz empresa.


         El día 22, a las siete cincuenta y cinco de la mañana, despegamos de las aguas del río, con una carga muy próxima a los 3.000 kilogramos. De salida hicimos un viraje cerrado sobre el modesto monumento erigido en La Rábida a la memoria de Colón, viraje que, al repetirlo días después en la ciudad de Buenos Aires, sobre la estatua del descubridor, sirvió para cerrar el histórico “raid” del “Plus Ultra”, que por vez primera unía en vuelo aquellos des puntos geográficos.


         Nada de notable y digno de ser relatado sucedió en esta primera etapa, de Palos a Las Palmas. La recalada se hizo muy difícil, por estar el archipiélago canario rodeado de una atmósfera que nos impedía casi la visibilidad. Gracias á la exactitud de las marcaciones del goniómetro llegamos sin retraso alguno a la isla de Gran Canaria, que no divisamos hasta encontrarnos a unas diez millas de la misma.


         A las cuatro y tres minutos acuatizamos en el Puerto de la Luz, recibiendo el homenaje de la población canaria, que nos esperaba en los muelles. Esta etapa, la más corta del vuelo —1.300 kilómetros—, la hicimos en ocho horas, a una media de 163 kilómetros.


         En la inspección realizada en el avión encontramos uno de los cables de los mandos de dirección muy rozado, y fué preciso cambiarlo. El otro empezaba a rozarse, y ello era debido a que estaban descentradas la poleas y a que tocaban los cables en la chapa, de dural. Agrandamos el boquete de paso para evitar el roce. También hallamos rota la sujeción del “capot” del motor trasero, que gracias a una elemental previsión de Rada no se marchó en vuelo. Decidí suprimirlo, aumentando de esta forma la refrigeración del motor trasero y produciendo la modificación de las líneas de salida del aire, que hacía disminuir ligeramente la velocidad de la marcha.


         En la bahía de Las Palmas reina gran marejada y en el interior del puerto es imposible la salida con la carga necesaria para la etapa siguiente. Tuvimos que trasladarnos a la bahía de Gando, mejor protegida del oleaje, en la cual conseguimos despegar con gran dificultad al segundo intento, no sin peligro y después de haber descargado el avión de una gran cantidad de material más o menos útil.


         En estos vuelos, una exagerada previsión lleva a cargar el avión de tal manera, que. la realidad se impone después y obliga a prescindir de muchos elementos y repuestos que se juzgaban imprescindibles, dejando que él azar intervenga en todas las hazañas de aviación y sea él quien designe a sus elegidos.


         Previos grandes preparativos meteorológicos y radiotelegráficos, emprendimos el vuelo a las siete y treinta y cinco minutos del día 26.


         El vuelo se hizo sin dificultad. La recalada, por las mismas razones que en Canarias, fue muy difícil. No vimos la isla de la Sal, del archi piélago de Cabo Verde, hasta llegar a su vertical» y gracias a la blancura de las rompientes de agua, que resaltaban a través de la sucia atmósfera de sutil polvillo que arrastrado del lejano desierto rodea las islas. El radiogoniómetro fué d nuevo nuestro principal auxiliar, que nos permitió una recalada exacta y sin titubeos.


         Poco después divisamos los picos de la isla de S. Thiago, meta de nuestra etapa. Al doblar la punta de las Bicudas apareció la bahía de Porto Praia, en la que descubrimos con gran emoción algunas banderas españolas. Eran las de nuestros buques de guerra “Alsedo” y “Blas de Lezo” y las de sus canoas.


         Para terminar el día, me encontré con un amerrizaje muy difícil, pues la marejada del fuerte alisio rebasaba la punta oriental de la bahía y penetraba en la misma.


         El “Plus Ultra” era el segundo hidroavión que recalaba en estas islas. El primero fué el “Lusitania”, tripulado por dos oficiales portugueses, pequeño avión de flotadores y escaso radio de acción, que les obligó a hacer escala en los Penedos de San Pedro, rocas perdidas en medio del Atlántico, donde les esperaba un crucero portugués, en cuyo lugar, al amerrizar, se hundió el “Lusitania”, logrando salvarse la tripulación.


         El mar había empeorado desde nuestra llegada, siendo causa de una gran preocupación, por impedir nuestra salida. En esta ociosidad forzada me dedico a aquilatar el peso de todo el material y equipajes que llevamos a bordo, y consigo descargar bastantes kilogramos. Duran embarca en el “AIsedo” para hacer en él la travesía hasta la isla de Noronha, donde debemos reunimos de nuevo.


         El retraso que nos produjo el mal tiempo en Canarias, y el perdido ahora en Porto Praia, nos hace perder la luna llena, y con ella la posibilidad de volar toda la noche con luz lunar para recalar ya de día en el Brasil. Nos quedan dos soluciones: despegar a media noche y llegar en pleno día, para hacer una buena recalada, o salir al amanecer para llegar a Noronha al atardecer, y continuar el vuelo a la mañana siguiente. Me decido por lo último, porque las instalaciones de alumbrado del avión son defectuosas, y, además, las bombas de magnesio que nos han de servir para tomar nuestra deriva fallan en su mayoría, mientras que las de humo, diurnas, funcionan con perfección. Además, el despegue durante la noche, en mar abierto, con malas condiciones de luz y en el límite del coeficiente de seguridad del avión, hubiera estado expuesto a un fracaso.


         De todas formas, pensamos trasladarnos al lugar de la salida a media noche, y si encontramos circunstancias favorables, partir algunas horas antes de amanecer.


         Llevamos el “hidro” remolcado desde la bahía de Porto Praia a la Barrera del Infierno, más protegida del mar y del viento, y cuando amanecía llegamos a ella.


         La duración del vuelo, con una velocidad de 165 a 170 kilómetros por hora, es de dieciséis a diecisiete horas. Los alisios del NE., favorables al vuelo, pueden acortarlo en más de una hora.


         Ganamos en longitud unos cuarenta y ocho minutos de luz solar, y todavía nos faltan dos horas para poder hacer todo el vuelo durante el día.


         A las seis y minutos hacemos el primer intento de despegue, y un fracaso es el premio a nuestros esfuerzos. Esperamos unos minutos a que se enfríe el agua de los radiadores, y un nuevo intento es coronado por el éxito, después de una carrera de un minuto cuarenta segundos sobre las aguas. Son las seis horas doce minutos del día 31 de enero.


         Durante las primeras horas de vuelo el Océano parece completamente desierto. No se oyen tampoco estaciones “radios”, no obstante lo cual periódicamente enviamos noticias de nuestra situación y novedades del vuelo.


         A las dos, la “radio” empezó a dar señales de vida, oyéndose en dirección a nuestra marcha las señales de dos barcos. A las dos y medía entramos en la zona de calmas, donde la visibilidad es cada vez peor. Empezaron h caer copiosos chubascos, que procuramos evitar con pequeños rodeos. Uno, de mayor tamaño, nos obligó a afrontarlo, y estuvimos doce minutos bajo una verdadera catarata.


         A las dos horas cincuenta y dos minutos pasábamos por encima del vapor alemán “Arthus”, que nos dió su situación de 1  25 latitud N. y 29  50 longitud W., situación que difería de la nuestra, estimada, sólo en ocho millas.


         A las dieciséis empezaron a oírse las señales de la estación de Pernambuco, estando todavía a 1oo kilómetros de ella.


         El Ecuador lo cruzamos a las dieciséis horas veinticinco minutos, sin otro festejo que una copa de coñac que nos distribuyó Ruiz de Alda, navegador y telegrafista de la expedición.


         En estos momentos empieza a dejarse sentir el alisio de SE., de poca intensidad, que no nos produce deriva apreciable.


         Algo después comenzamos a oír la estación “radio” de Noronha, que tenía un sonido como de gramófono viejo. El goniómetro nos marca dos pequeñas variaciones de rumbo, una de seis grados y la segunda de tres grados.


         Las nubes, a partir de este momento, nos abrieron calle, formando una especie de avenida entre gigantescos cúmulos, que nos daban guardia de honor. La visibilidad comenzó a ser muy buena, y pudimos percibir un gran número de barcos que seguían diversas rutas.


         A las dieciocho horas cuarenta y cinco minutos divisé la isla de Noronha, que aparecía lejana por la proa del hidroavión. Entonces empezamos una verdadera carrera con el sol, para ver quién llegaba antes, si el sol a su ocaso o nosotros a la isla. Con los motores a todo régimen y una velocidad superior a doscientos kilómetros, no conseguimos hacer como Josué; el sol se puso, la noche se extendió rápidamente, y a las seis y treinta y cinco, a una débil claridad crepuscular, amerricé al costado de un navío, no sin gran dificultad, porque la ola era de gran tamaño, a menos de treinta millas de nuestra meta. Esta carrera con el sol me dejará mientras viva recuerdos inolvidables.


         La navegación por superficie durante las dos horas y media que siguieron hasta llegar a Fernando de Noronha, envueltos en profunda oscuridad y con mar gruesa, sin más orientación que los destellos del faro norte de la isla, que frecuentemente se ocultaba a nuestras vistas debido a la fuerte ondulación del mar, fué de una gran dificultad. El cielo estaba cubierto por negros nubarrones y escasamente se percibía alguna estrella.


         Esta navegación, envuelto en agua, en la que tenía que desarrollar toda mi habilidad para evitar que el avión sufriera duros encontronazos con las olas, me cansó más que todas las horas de vuelo.


         Cuando llegamos a la isla, la luna había salido, y rasgando nubarrones y tinieblas alumbraba todo su contorno, dándole aspecto fantasmagórico y haciéndonos ver arrecifes y rompientes.


         Eran las ocho y cincuenta y cinco minutos cuando quedamos amarrados, sin ayuda alguna del exterior, en el puerto de San Antonio, en espera de que se presentara alguien, pues hasta entonces todo parecía misterioso.


         La distancia recorrida hasta el momento de tomar agua era de 2.250 kilómetros, a una velocidad horaria de 181 kilómetros.


         Pasada media hora llegó a nuestro costado una pequeña embarcación, que venía del lado del mar. Nos hizo ver que debido a las fuertes rompientes era imposible desembarcar, y en vista de ello pasamos la noche sobre el “Plus Ultra”, que estaba lleno de agua y sucio de aceite quemado, tanto, que en todo él no se encontraba espacio seco y limpio para poder descansar.


         Por primera vez lució esta noche sobre núestros fatigados cuerpos la Cruz del Sur, cuyo nombre tomó más tarde el avión que hasta la fecha ha realizado más maravillosos vuelos.


         Las fatigas de esta noche de purificación, aumentadas con los chubascos ecuatoriales, que caían con su violencia propia, desconocida hasta entonces para nosotros, fueron enormes.


         Al amanecer llegó el “Alsedo”, y pasamos a bordo a tomar algún refrigerio y asearnos. Recogimos herramientas, equipajes y repuestos, y además se embarcó de nuevo Durán, despegando bien el “hidro”, a pesar del mal estado del mar.


         En todo el vuelo nos habían molestado grandemente los chubascos, que son muy numerosos y vienen acompañados de un viento que sopla con violencia y produce desagradables remolinos.


         Cuando todavía nos quedaba una hora para llegar a Pernambuco, una inesperada y fuerte trepidación nos delata la rotura de una de las hélices. Es lá trasera, la que nos da más potencia; y nos pone en un grave aprieto, porque no tenemos más que 150 metros de altura, y ésta disminuye rápidamente al tener que detener por completo la marcha del motor correspondiente.


         Ordeno que se tiren al mar todos los repuestos y equipajes y parte del combustible. Mientras se efectúa la operación, el avión sigue perdiendo altura.


         Hay momentos que parece va á tocar el agua; el airón de las espumas debe mojar el fondo del casco, como si quisiera sujetarlo y atraerlo. El mar está bastante rizado y el viento sopla de costado.


         Momentos después se divisa la costa por estribor, con la alegría consiguiente de nuestra parte.


         Era un verdadero vuelo de equilibrio y a la vela. Cuando arreciaba el viento, viraba yo el avión hacia él, para de esta manera aumentar la sustentación y ganar algún metro de altura. Con sus cinco toneladas de peso, parecía sostenido, más que por la fuerza del motor, por la de mi voluntad.


         Ya próximos a la costa, el estado del mar era bueno y había calmado el viento. El “Plus Ultra” volaba más bajo que las copas de los cocoteros, que formaban a modo de muralla que detenía nuestra vista. Minutos más tarde, y ya más alto, pudimos admirar todo el esplendor y majestuosidad de la vegetación tropical.


         Continuamos nuestro vuelo “submarino” hasta la llegada a Pernambuco. La distancia desde Noronha es de 540 kilómetros, que recorrimos en tres horas y treinta y ocho minutos, a una media de 150 kilómetros por hora.


         En Pernambuco empezamos a conocer el martirio de la glorificación en vida.


         En el “Alsedo” llegan hélices de recambio, y después de un pequeño vuelo de prueba, el día 4 de febrero, a las cinco y cincuenta y cinco, despegamos para cubrir la etapa a Río de Janeiro.


         En este vuelo, que hicimos costeando, volamos sobre las principales poblaciones del Brasil, que acogían nuestro paso con disparos de cohetes, fuegos de artificio y otras demostraciones de júbilo.


         A mediodía cruzamos el meridiano del sol, que, consiguientemente, teníamos sobre la vertical de nuestras cabezas, es decir, en el Cénit, con una altura de 

               90o

            .


         Al cruzar por delante de Victoria tenemos que separarnos de la costa, para evitar una gran tormenta, en la que se ve el centelleo del rayo, y las cortinas de sus chubascos nos ocultan el maravilloso escenario de sus montañas.


         Las gotas de agua que nos alcanzan refrescan mi piel, quemada por los ardores del terrible sol.


         A la caída de la tarde nos sorprende el maravilloso espectáculo de Río de Janeiro, envuelto en los jirones de luz, que atraviesan las nubes, e iluminando la ciudad y los montes producen variadísimas tonalidades de verde. Y en el fondo, como el agua que reposa en una copa, el mar, copiando, las formas y colores de la ciudad, los montes y el cielo.


         Por la tarde, a las diecisiete y veinticinco, el casco del “Plus Ultra” se baña suavemente en las tranquilas aguas de este delicioso paraíso. La etapa, de 2.100 kilómetros, la recorrimos en doce horas y cuarto, a una media de 171 kilómetros.


         Es tal la afluencia de embarcaciones que nos esperan, que una de ellas, en medio de aquel desorden, se acerca demasiado y nos rompe los timones. Me desespero, pierdo la corrección; pero los culpables del desaguisado aplauden a rabiar.


         Por fin, y custodiado por las fuerzas de Marina, consigo dejarlo en relativa seguridad.


         El recibimiento merece verdaderamente los honores de llamarle brutal. Cientos de miles de personas, autoridades, brazos, policías, discursos elocuentes, cohetes, aplausos, gritos, y nosotros aprisionados en el centro de esta masa que camina hacia el centro de la ciudad, sin lograr poner los pies en tierra.


         Uno de los coches en que más tarde conseguimos guarecernos, fué volcado en uno de los vaivenes de la multitud. Flores, muchas flores, que caían de todos lados; flores de colores vivísimos, bajo las cuales iba materialmente enterrado. Empiezo. a darme cuenta de que mi querida Libertad la he perdido, ¡ay!, para siempre. Nos someten al martirio de una guardia de honor. Todos están pendientes de nuestros menores deseos, y quieren oír la palabra de los mensajeros de la raza; pero somos mudos, no tenemos más que alas y difícilmente conseguimos hacernos comprender. Por si esto fuera poco, la emoción nos forma un nudo en la garganta.


         Sufrimos las molestias de la manía de autógrafos. Nos ló piden por millares, y no tenemos más remedio que acceder. La mitad de mi tiempo en Río lo paso firmando, mientras sudo a mares. Otro supjicio son las baterías de fotógrafos, que no perdonan momento de enfocamos sus máquinas. Hasta en el baño entraron un día.


         Hago un vuelo de prueba antes de emprender la última etapa de mi “raid”, durante el cual se nos rompe una tubería de esencia, que produce un aparatoso incendio en vuelo. Lo conseguimos apagar con las ropas, las fundas de los motores y a costa del cuerpo de Rada, que sufre quemaduras superficiales. Los desperfectos en el avión son pequeños, y quedan reparados al día siguiente.


         Aquí se me pierde el mecánico entre los brazos de tanto y tanta entusiasta, y me retrasa la salida! un día. La noche anterior a nuestra marcha le encierro en el cuarto del hotel, para que haga el vuelo descansad o; si no, comprendo que no partiré nunca.


         El día 8 queda cargado el avión y en disposición de salir al día siguiente. Quiero hacer escala en Montevideo, pero recibo orden del Gobierno español de hacer viaje directo a Buenos Aires. Me reservo su cumplimiento, toda vez que es absurdo pretender que se vuele al dictado de un Gobierno que está a diez mil kilómetros de distancia. Desobedecer tan incomprensible orden me atrae la enemistad y las represalias del dictador español. En cambio, recibo todo el agradecimiento y cariño del libre pueblo uruguayo, cuyo Parlamento me otorga honores y distinciones, una de las cuales, de la que me considero más orgulloso, es la ciudadanía honoraria, que me evita el ser considerado un "sin patria” y me pone a cubierto de los atropellos que en el seno de nuestras Embajadas fraguan los legítimos representantes de un régimen de opresión y tiranía, pero no del pueblo español.


         A las tres de la mañana, y sin poder dormir, nos levantamos y firmamos el último centenar de autógrafos antes de dirigirnos al embarcadero.


         El avión se encuentra en esta tierra tan a gusto como sus tripulantes, y afirma su derecho a la Libertad negándose a despegar. Se ha enterado de que estamos en los libres países de la América, en que se hace de la democracia un culto, y nos juega una mala pasada.


         Con la primera luz del alba ponemos en marcha los motores. La mar está en completa calma, y no hace viento alguno que nos ayude a despegar.


         Embalamos los motores, que a la luz mortecina del amanecer dejan ver en los tubos de escape un castillo de fuegos de artificio. ¿Qué clase de gasolina será ésta: que no nos da la potencia necesaria para poder volar? Cuatro intentos de salida, y nada. Arrojamos cien litros a los peces, y ya con una ligera brisa y descargados de un centenar de kilogramos, después de otro fracasado ensayo, conseguimos vernos en el aire.


         Dos horas perdimos en toda está faena. En los primeros momentos, Jas numerosas canoas que nos acompañaban tremolaban con verdadero entusiasmo banderas españolas v brasileñas: pero este entusiasmo decrecía a medida que pasaba el tiempo, y el número de embarcaciones que nos rodeaba era cada vez menor. Nos parecía estar en una de esas situaciones ridiculas que magistralmente describe nuestro gran humorista Fernández Flórez, lo que, unido al sueño que me dominaba, me hizo pasar un mal rato.


         A las siete y doce minutos, después de una larga carrera, conseguimos despegar.


         El vuelo se desliza sin mayores incidentes. Cuando falta poco tiempo para llegar a Montevideo, recibimos por la “radio” un aviso urgente de nuestro embajador en Brasil—¡ y sin cifrar!—, ordenándonos, por encargo del presidente del Gobierno español, no tocar en el Uruguav. La decisión ya estaba tomada; las dos horas dé retraso en la salida, cubrieron nuestra rebeldía v acuatizamos en el magnífico puerto de Montevideo con la satisfacción del deber cumplido. A las siete y treinta y cinco tenemos a nuestros pies la hermosa capital uruguaya, con sus grandes ramblas y magníficos ensanches, que se brinda acogedora para los peregrinos del espacio, que traen sobre sus alas el fraternal saludo de los españoles del otro lado del mar. La distancia recorrida en esta etapa de 2.060 kilómetros, se cubrió en doce horas y cinco minutos, a una media de 171 kilómetros.


         En el momento de acuatizar, el ruido producido por las sirenas de los barcos y los vítores y aplausos de la multitud, era ensordecedor.


         A Rada le dejé prisionero en el crucero “Montevideo”, para que descansara, y al mismo tiempo para tener la seguridad que al día siguiente podría continuar el vuelo a Buenos Aires.


         Nuestro recibimiento es una verdadera y monumental apoteosis, exagerada por las dudas que había sobre nuestra parada en aquel puerto. Bien compensaba la iras del dictador, que en aquellos momentos fraguaba contra nosotros terribles venganzas.


         A la mañana siguiente, después de las presentaciones obligadas y de los últimos autógrafos, nos embarcamos en el “Plus Ultra”, y a las doce estamos ya en vuelo, rumbo a Buenos Aires, primera meta de nuestro “raid”.


         Pocos minutos después, una pequeña fuga de gasolina nos obliga a acuatizar, y reparada esta avería, reanudamos el vuelo, que si tiene importancia es solamente histórica, con el que unimos estas dos capitales, juntas en otro tiempo bajo el dominio español.


         Retrasamos una hora nuestros relojes, y pocos minutos después de las doce nos encontramos en vuelo sobre Buenos Aires, sintiendo la inmensa emoción de la multitud que nos contempla, y cuya ensordecedora algarabía, más poderosa que el ruido de los motores, llega hasta los tripulantes del “Plus Ultra”. Antes de acuatizar, hacemos un viraje sobre el monumento erigido a Cristóbal Colón, realizando en este momento el sueño que nos habíamos forjado a nuestra partida.


         A las doce y veintisiete del día ro de febrero de 1926, el “Plus Ultra” se posa sobre las sucias aguas del río de La Plata, deteniéndose un momento para marcarlo en la Historia.


         En Buenos Aires, el recibimiento que nos tributa el pueblo argentino pasa de todo límite y es indescriptible. Aquello era una verdadera locura. Azoteas, balcones, árboles, monumentos, columnas del alumbrado y calles estaban materialmente cubiertos de gente. Uno de los momentos más emocionantes fué aquel en que nos asomamos al balcón de la Casa Rosada, sobre la plaza de Mayo. Esta estaba ocupada por cientos de millares de almas, y en medio de este mar humano desembocaban por calles y avenidas miles y miles de personas que formaban a modo de ríos. Todas las manos aplaudían, todos los pechos rugían de entusiasmo, las músicas atacaban las notas de los dos himnos nacionales, y los brazos y sombreros, agitados en el aire, nos daban la medida de aquel frenesí delirante.
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