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Anos 30 (II)

En la cabina trasera de un De Havilland de entrenamiento, el teniente Haya se prepara para un vuelo sin visibilidad.

Las marcas mundiales
de Haya y Rodriguez

La aviacién espafola consiguid sus (nicos récords internacionales
casi veinte anos después de haber iniciado su actividad. Muchas
fueron las razones por las que nuestro pais no particip6é hasta
eso0s anos en los vuelos de competicion, aunque la Aviacién
militar espanola habia ya dejado constancia de su capacidad y
valia con numerosos raids a Africa, Asia y América.

a guerra de Africa, que capitalizé los
L esfuerzos de tantos aviadores, la es-
casez de pilotos, tanto militares como
civiles y la falta de recursos econdmicos
adicionales, imprescindibles para este tipo
de vuelos, junto con la absoluta carencia de
incentivos similares a los que ofrecian otros
paises, fueron las circunstancias determi-
nantes para la ausencia espanola en las
competiciones internacionales que tanto fu-
ror causaron durante los primeros afios de
la aviacion. Baste sefialar que por entonces
Francia poseia mas de la tercera parte de los
marcas mundiales absolutas.
Pero en 1925, la Federacion Aeronautica
Internacional, FAI, que llevaba reconocidos
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1128 récords de diferentes modalidades,
muchos de ellos sin ningln significado préac-
tico, tomé el acuerdo de reducirlos a 45 para
la clase «Aviacién» con uno adicional para
distancia y otro para velocidad puras vy el
proyecto de efectuar un vuelo de récord en
nuestro pais por aquellos afios se concretd
inicialmente en batir la marca nacional de
permanencia en el aire de 28 horas que po-
seian los capitanes Jiménez e Iglesias, los
inolvidables tripulantes del «Jesus del Gran
Poder» que vold de Sevilla a Bahia en 1929.
Posteriormente, sin embargo, se decidid
superar la marca de velocidad en circuito
cerrado de 5.000 km que se encontraba en
poder de los franceses Girier y Weis con una

A

Foto Instituto de Historia y Cultura Aeronautica, IHCA.

velocidad media de 189 km/h en un Breguet
XIX, un avion similar al que volarian los pilotos
espanoles.

Eleccion del plan y del avidn

El planeamiento del vuelo fue asignado a
la direccion del capitan Barberan, maxima
autoridad técnica aeronautica espafnola de
la época pero, por razones diversas, serian
el capitan de ingenieros Cipriano Rodriguez
Diaz, como observador, y el teniente de In-
tendencia Carlos de Haya, como piloto, los
designados para el intento.

En este tipo de vuelos, por otra parte, en
donde el factor distancia/velocidad debia
manejarse con extrema habilidad, el avién
deberia estar preparado y ser muy fiable
mecanicamente eligiéndose el aparato Bre-
guet XIX de la segunda serie ya entregada
por Construcciones Aeronauticas, tipo TR o
«Bidon» con numero de matricula 71, asig-
nado a Experimentacion en el aerédromo de
Cuatro Vientos. Este avion se habia averiado
poco después de su entrega, pero se apro-
vecho su estancia en talleres para incluirle
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Haya y Rodriguez son recibidos a su regreso a Tablada, donde les esperaba una comision del Aéreo Club de
Andalucia y numerosos y entusiasmados compaiieros de Arma. Foto IHCA.

algunas modificaciones, una de ellas la ins-
talacion de una cabina cerrada. Este detalle,
que, obviamente, mejoraba la resistencia
aerodinamica del avion, pudo ser un motivo
adicional en su elecciéon para los vuelos de
intentos de récord.

La eleccion del lugar

Algunos de los vuelos méas notables reali-
zados por los aviones Breguet XIX tuvieron
como punto de partida el sevillano aerédro-
mo de Tablada, en parte por tratarse del
campo de vuelo de gran tamafio mas occi-
dental y estar dotado de amplios servicios,
entre los que no pueden olvidarse los talleres
entonces denominados Parque Regional de
Aviacion y hoy conocidos como Maestranza
Aérea, que suponian una garantia de cuida-
da atencién mecanica.

La pista de Tablada tenia ademas la venta-
ja de estar situada a muy baja cota respecto
del nivel del mar, permitiendo mayores pesos
al despegue, un aspecto nada desdefable
cuando esa ventaja se traduce en unos litros
de combustible adicionales, especialmente
para los peligrosos vuelos cuyo destino final
se encontraba al otro lado del Atlantico.

La pista, de unos 1.500 m de largo y 50 de
ancho, habia sido prolongada —un centenar
de obreros trabajaron afanosamente para
afiadirle 600 m que se quedarian al final en
la mitad— con ocasién de los preparativos
para el vuelo trasatlantico del Breguet n® 72,
el famosisimo «Jesus del Gran Poder» que,
en 1929, volaria sin escalas hasta Bahia,
en Brasil, y completaria luego un periplo de
22.000 km.

Otros aviadores , incluidos algunos de na-
cionalidad extranjera, se apercibieron de las

El piloto, teniente Carlos de Haya y su observador,
el capitan Cipriano Rodriguez, se instalan a bordo
del n® 71, en los momentos previos a los intentos de
récord. Foto IHCA.
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Los aviadores posan tras recibir los trofeos de la Federacion Aeronautica Internacional. Sus marcas fueron las
unicas conseguidas por Espaiia en esas categorias. Foto IHCA.

buenas condiciones de Tablada para iniciar
desde alli sus vuelos de larga distancia, como
elteniente coronel uruguayo Tydeo Larre Bor-
ges —que dos afos atras, habia intentado el
cruce del Atlantico, con un hidro de canoa
Dornier Wal, semejante al legendario «Plus Ul-
tra»—y el capitan y as francés Leon Challe.
Ambos, también a bordo de un Breguet
XIX, volaron desde la pista sevillana, el 15 de
diciembre de 1929, a Maracuya, Brasil. El
Ultimo gran vuelo seria, en 1931, el del «Cua-
tro Vientos», Unico GR fabricado en Espana,

que se perderia, tras vencer el Atlantico arri-
bando a La Habana desde Tablada, al volar
de Cuba a México.

Entrenamiento nocturno

Las pruebas de entrenamiento comen-
zaron la noche del 13 de febrero de 1930
con luna llena. El avion llevaba 3.300 litros
de combustible (1.300 por debajo de su ca-
pacidad total) para comprobar la viabilidad
inicial y la comodidad del vuelo en el circuito

A+A
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El CASA-Breguet Bre XIX TR n® 71 y sus pilotos, en una postal conmemorativa del evento. Archivo J.A. Guerrero.
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El CASA-Breguet Bre XIX TR n2 71 y sus pilotos, en una postal conmemorativa del evento. Archivo J.A. Guerrero.

Almodoévar del Rio - Osuna - Sevilla (Tablada)
de 250 km. Este vuelo se suspendi6 apenas
iniciado por problemas técnicos, debiendo
efectuarse una toma de emergencia en La
Rinconada, para reanudarse el dia 11 de ju-
nio de 1930 pero, después de 13 horas de
vuelo continuado tomaron tierra prematura-
mente por niebla cuando habian conseguido
recorrer 2.700 km a una velocidad media de
193 km/h, marca que superaba ampliamente
el récord francés antes citado.

Para los vuelos definitivos se eligieron dos
circuitos; uno largo, de 250 km, triangular
amplio, el ya mencionado y otro secundario,
corto, Tablada-Utrera-Carmona, de 105 km,
que permitia mayor aceleracion. Sin embar-
go, este Ultimo era mas apto para el vuelo
nocturno al tener tramos mas cortos y por
ser mas facilmente identificables las pobla-
ciones de referencia por sus luces.

A+A

La prueba

Designados los jueces representantes
oficiales de la FAIl para situarse en los vérti-
ces de los circuitos y certificar el paso de los
aviones, el dia 7 de octubre de 1930 a las 6
horas y 32 minutos el plateado nimero 71
despegaba desde Tablada tras recorrer 800
metros de pista, con aceite, agua y el com-
bustible al completo, iniciando, al alcanzar
los 1.500 m sobre Tablada, el circuito.

La velocidad iba subiendo de 182 hasta
214 km/h al disminuir el peso por el consumo
de combustible, superando ya inicialmente
la velocidad del récord galo. A las 5 de la
tarde cambiaron al circuito corto, alcanzan-
do los 234 km/h. El estudio minucioso del
régimen del motor mientras desentumecian
sus miembros fueron los cometidos de nues-
tros pilotos que, con la moral alta, lanzaron

Por Juan Antonio Guerrero.

un mensaje sobre Tablada para comentar a
tierra su excelente estado de animo después
de catorce horas de vuelo.

Al cumplirse 22 horas en el aire, el vuelo
hubo de proseguir sin visibilidad al nublarse
el cielo, y el circuito se hizo ahora exterior
para mayor seguridad en la observacion
de las referencias. Utrera se convirtié en el
Unico punto visible que permitia corregir los
errores de navegacion, pero la niebla aumen-
t6. A pesar de ello, los pilotos finalizaron la
vuelta 30 para, a las 7 horas y 32 minutos de
la mafiana del 8 de octubre, tomar tierra tras
sobrepasar en 16 minutos un dia completo
en el aire, alimentandose con platanos, uvas
y café. Al bajar del avion, entre vitores, sélo
pensaban en la consecucion del siguiente
récord. El avién es revisado por el mecéanico
Casiano Ferrer y, efectuados los necesarios
ajustes, estaba preparado para volver a volar
so6lo dos dias mas tarde, ahora para batir la
marca de velocidad en circuito cerrado sobre
2000 Km con carga util de 500 kg que tenian
en su poder los franceses Codes y Costes
con una media de 214.533 km/h, también en
un avibn Breguet XIX. Despegaron de nuevo
alas 6y 58 con 1.500 | de combustible, 140
de aceite y 500 de agua como la carga co-
mercial indispensable para lograr el nuevo
récord.

Se eligid6 de nuevo el circuito corto y el
viento aparecié a poco del despegue, de-
biendo de corregirse tanto en los tramos de
direccién favorable como desfavorable. Vo-
lando a una altura media de 750 m a pleno
rendimiento, la velocidad sobre el suelo no
superaba los 225 km/h, aunque la indicada
del avion, dentro de la masa del aire que le
sustentaba, era de 240, pero el récord de los
franceses estaba ya superado. Alas 16y 42,
en medio de una ligera lluvia, se posaban sin
novedad, después de completar 16 vueltas
a una velocidad media de 220 km/h y em-
pleando 9 horas, 43 minutos y 38 segundos:
un récord absoluto que no se batiria hasta
tres aflos mas tarde.

Una hazana posterior

Aun habian de protagonizar otra hazaha
los aviadores Haya y Rodriguez con el avion
Breguet TR n® 71 al realizar, apenas un afio
mas tarde de los vuelos de récord, en la
nochebuena de 1931, un increible vuelo de
larga distancia despegando nuevamente
desde Tablada para alcanzar Bata, la capi-
tal de la Guinea Espafiola, tras sobrevolar
las peligrosas cumbres del Atlas, el enorme
y entonces practicamente desconocido de-
sierto del Saharay las impresionantes selvas
tropicales del Niger. Solo en atravesar los
2.000 km de desierto tardaron los aviadores
espafoles doce horas, siempre con la ame-
naza de las imprevisibles tormentas de arena
y la nula seguridad que podrian encontrar en
sus hostiles habitantes, en caso de tener que
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Breguet-CASA Bre XIX TR (Trasantlique) «Bidon», asignado a Experimentacion. Aerédromo de Cuatro Vientos, Madrid. 1930. llustracion: J.A. Guerrero.
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Mapa de los circuitos utilizados para batir los récords. El vértice comiin era la base aérea de Tablada, en
Sevilla. llustracion J.A. Guerrero.
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Bata

Las enormes distancias, muchas de ellas desérticas, atravesadas por el Breguet XIX de Haya y Rodriguez. El
trazado de puntos corresponde a las etapas no realizadas del previsto regreso. llustracion J.A. Guerrero.
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Caracteristicas técnicas del
CASA-BREGUET XIX TR

« Tipo: Sesquiplano biplaza de largo al-
cance de estructura metalica y revesti-
miento en dural y tela.

Planta motriz: Un motor Hispano Sui-

zaHS12Lb de 12 cilindrosenV a 602y

una potencia de 600 cv accionando una
hélice bipala de paso fijo en madera.

Dimensiones: Envergadura 15,90 m;

longitud 9,51 m; altura 3,69 m; superfi-

cie alar 52,41 m?

» Pesos: Envacio, 1.800 kg; total, 5.100
kg; capacidad total de combustible
4.600 litros; capacidad de aceite para
el enfriamiento del motor 360 litros.

* Prestaciones: \Velocidad méxima 225
km/h; velocidad de crucero 186 km/h;
alcance 7.900 km.

tomar tierra por emergencia o averia.

A las 10 y 40 de la mafana del 24 de di-
ciembre, el plateado 71 se elevaba desde
la pista sevillana para cubrir los 4.312 km
que le separaban de Bata en veintisiete ho-
ras y once minutos, a una velocidad media
de 158,08 km/h. El viaje de retorno, dadas
las condiciones de la pista en Bata, que no
permitian el despegue del avion con la carga
maxima de combustible y una vez consegui-
do el objetivo del vuelo, se previé en cinco
etapas similares: Bata-Niamey (1.520 km),
Niamey-Bamako (1.068 km), Bamako-Sant
Louis de Senegal (1.000 km), Sant Louis-Las
Palmas (1.425 km) y finalmente, desde las
Canarias a Madrid (1.775 km), con un reco-
rrido total de 6.778 km. El Breguet XIX n® 71
no regresaria en vuelo: una de las temidas
tormentas les sorprendié y les obligd a po-
sarse en Korondongon (Niger), donde, tras
dos horas de espera en tierra, el avion rom-
pi6 una pata al intentar el despegue. Haya y
Rodriguez hubieron de volver a Espafia por
otros medios sin abandonar su querido avion
numero 71, cuidadosamente embalado por
mecénicos franceses.
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