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Capitulo XI

VUELOS DE HAYA Y RODRIGUE%» 0
I. Los récords o

Por JAIME AGUILAR HORNOS

Al revisar el cuadro de los récords homo-
logados por la Federacién Aeronautica In-
ternacional, desde que inici6 su actividad en
1905, puede comprobarse como a lo largo
de tan dilatada historia, tan sélo en una
ocasion llegaron pilotos espanoles a alcan-
zar tres de estos preciados titulos. Muchas
fueron las causas por las que Espana no
llego a figurar con mas frecuencia entre las
naciones que cosecharon los grandes triun-
fos en el dmbito aerondutico mundial y
buena parte de ellas han sido ya apuntadas
en mas de una ocasion en los capitulos
precedentes. Recordemos algunas de ellas.

En primer lugar, las circunstancias histo-
ricas particulares que concurrian en aquella
época en nuestro pais hicieron que se llegara
tarde al nacimiento de la Aviacion. Hasta
1910 no vol6 por primera vez un avion en
Espana y lo hizo tripulado por un extranje-
ro. En los siguientes anos se hicieron los
primeros pilotos, que bastantes problemas
tuvieron con aprender a volar y tratar de
mantener esta aptitud, basandose casi ex-
clusivamente en sus propios esfuerzos indi-
viduales. Muchos de esos pilotos, la mayo-
ria, fueron militares, y estos si contaron con
el apoyo del Ejército. Pero éste se encontra-
ba empenado en la guerra de Africa y
orientd desde el primer momento todo su
interés por la Aviacién a su utilizacion
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practica en la contiendaé/)‘a/ en 1913, se
formaba la primera escuadrilla expediciona-
ria y a partir de entonces y hasta el desem-
barco de Alhucemas, en 1925, todo el es-
fuerzo de la Aviacion militar se dedicé a su
participacion en las operaciones.

Otro aspecto que debe tenerse en conside-
racion era la escasez de pilotos, tanto civiles
como milirares, y que de estos ultimos, no
todos los que obtenian el titulo de piloto se
dedicaban posteriormente a las actividades
del Servicio de Aviacion, regresando a sus
armas o cuerpos de procedencia; el niumero
tan reducido de plagzas en cada promocion
hasta la de los «cien» en 1920; aquéllos que
tenian que solicitar la baja a causa de algiin
accidente grave, asi como los que fallecian
en el campo de batalla o aquellos otros que
sucumbian en accidente aéreo.

Y por ultimo, y muy esencial, la falta de
potenciacion de recursos econémicos y ma-
teriales para llevar a cabo estas empresas.
Es decir, no existia ninguna clase de estimu-
lo o aliciente en Espafia para quienes pre-
tendian dedicarse a la conquista de alguna
de las marcas establecidas oficialmente por
la FAL o bien eran de una considerable
modestia, como las que podia ofrecer el
Real Aero Club de Espana, con sus limitadi-
simos recursos. Todo lo contrario de lo que
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Y poca difusién

ocurria en Francia y otras naciones de
Europa, en donde los organismos oficiales
ofrecian subvenciones sustanciosas a las
empresas constructoras de aviones que al-
canzaban algun récord y también a los
pilotos, como el millon de francos que el
Gobierno francés pagaba a los que lograban
para su nacion algin récord absoluto. Asi
resulta explicable que Francia en esa época
poseyera mas de la tercera parte de la
totalidad de los reconocidos por la FAL

Pero incluso cuando los pilotos espanoles
batieron alguno de los récords establecidos
por la FAI el hecho qued6 reducido a un
circulo minoritario, ya que estos aconteci-
mientos llamaban poco la atencion del gran
publico, debido a la escasa difusion que
tenian en los medios de comunicacion, a
excepcion de las revistas especializadas.

En general, las hazanas y proezas espano-
las e hispanoamericanas no fueron recogi-
das por quienes se dedicaron a escribir las
diversas historias internacionales de avia-
cion —normalmente autores franceses y
anglosajones—, ya que, vuelos como los
realizados por el Plus Ultra, la Patrulla Elca-
no, el Jestis del Gran Poder o el Cuatro Vientos,
por mencionar solamente los de mayor
renombre, no son incluidos normalmente
en esas historias.

Realizada esta pequena exposicion de las
circunstancias que rodeaban a los pilotos
espanoles en relacién con los records inter-
nacionales, examinaremos de forma somera
el panorama internacional de los récords
establecidos por la FAL

En 1925 ese organismo internacional ha-
bia llegado a reconocer hasta 1339 récords
en las diferentes categorias de «esféricos»,
«dirigibles», «aeroplanos», <«hidroaviones»,
«aparatos sin motor» y «helicopteros», de
los cuales correspondian 1.128 para las
modalidades de aeroplanos e hidroaviones,
repartidos mitad para cada especialidad.

En el congreso de la FAI, celebrado en
Praga en 1925, en atencion a los muchos
récords que existian que no representaban
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haber realizado un vuelo de mérito extraor-
dinario, se tomé el acuerdo de reducirlos a
un total de 168, distribuidos de la siguiente
forma: 27 para la categoria a), «esféricos»;
16 para la categoria b), «dirigibles»; 45 para
la clase c), «aviacion»; otros 45 para la clase
¢ bis), «hidroaviones»; 5 para la categoria
d), «aparatos sin motor»; 29 para la catego-
ria g), «helicopteros»; y un récord de
distancia y velocidad para las categorias
e G Y G

La Aviacién espanola en su rama militar
conguisto sus primeros y Unicos récords inter-
nacionales a los casi veinte afios de haber-
se iniciado oficialmente la actividad militar
aerondutica. Se conseguia gracias a la apor-
tacion del capitan Cipriano Rodriguez Diaz v
del teniente Carlos de Haya Gonzilez, que
lograron inscribir asi el nombre de Esparia
junto a los de Alemania, Austria, Checoslo-
vaquia, Estados Unidos, Francia, Inglaterra,
Italia y Suiza.

Sabemos que la segunda serie de Breguet
XIX que fabrico CASA, en la que estaban
incluidos los dos aviones tipo Bidén, nu-
meros 71 y 72, finalizaron su entrega oficial
en marzo de 1929. Averiado en una de las
pruebas el namero 71, pasé nuevamente a
CASA para ser reparado y no volvio a estar
en condiciones de volar hasta octubre de
1929. Con esta reparacion se introdujeron
en el avion una serie de modificaciones y
una de ellas fue que aparecio con la cabina
cerrada.

Después de este incidente, la primera
noticia que se tiene del avion es un escrito
del Negociado de Mando (Seccion de Aero-
nautica) dirigido el 20 de agosto de 1929, al
jefe de Aviacion, en el que se manifestaba
que el avion Breguet XIX, nimero 71, debia
ser entregado al jefe de grupo, Barberan, y
al oficial aviador De Haya, que quedaban
autorizados a realizar un vuelo a Villa Cis-
neros, cuando el citado avion estuviese en
condiciones.

Mas tarde, en otro escrito fechado el 27
de septiembre de ese mismo ano, dirigido
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Avion Breguet XIX, tipo Bidon o Grand Raid, que ostentaba el nam. 71, asignado a experimentacion en el aerédromo de Cuatro
Vientos

también por el Negociado de Mando al jefe
del Servicio de Aviacion, se insistia en la
orden de que el avion Breguet Grand Raid
namero 71, asignado a experimentacion,
fuese volado tnica y exclusivamente por el
jefe de grupo don Mariano Barberan y el
oficial aviador don Carlos de Haya.

Sin embargo, en un nuevo oficio, de 6 de
febrero de 1930, la autorizaciéon sélo hace
ya referencia al oficial aviador Carlos de
Haya, para que se traslade a Sevilla con el
avion Breguet niimero 71, Gran Raid, don-
de debia esperar la autorizacion definitiva
para llevar a efecto el proyecto de la prueba
de veinticuatro horas. Y luego en escrito de
13 de febrero se comunicaba que se facilita-
ria informe meteorolégico para dicha prue-
ba de veinticuatro horas.

Es curioso observar, al investigar sobre
estos antecedentes del avion namero 71,
que aungue en principio se autoriza para
volar dicho avion al capitan Barberan y al
teniente De Haya, a partir del mes de febre-
ro de 1930 la autorizacion sélo recae en este
altimo, y que luego los vuelos de los récords
fueron realizados por el capitan Cipriano
Rodriguez Diaz y el teniente De Haya, sin
que se vuelva a hablar de jefe del grupo,
capitan Mariano Barberan.

En el Archivo General e Historico del
Ejército de Aire no se encuentra completa la
hoja de servicios del capitan Barberan, sola-
mente aparecen en su documentacion algu-
nas hojas anuales de afios anteriores, con lo
cual no ha habido posibilidad de aclarar la
razon por la que desapareciese de este pro-
yecto. Cabe pensar que Barberan era siem-
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El capitin de ingenieros Cipriano Rodriguez Diaz, que actud
como observador del récord de velocidad en circuito cerrado
de 5.000 y 2.000 km.

pre el aviador imprescindible para preparar
los vuelos relevantes, aunque luego, en el
momento de su realizacién fueran otros los
protagonistas. Como detalle podemos recor-
dar que Barberan intervino también activa-
mente en la preparacion del vuelo del Plus
Ultra e incluso redact6 la detallada memo-
ria, para posteriormente, por diversas razo-
nes, no participar en el histérico vuelo.

Por otra parte, al ser Barberan jefe de la
Escuela de Observadores y entregarse el
avion «para experimentacion», parece logi-
co que fuese destinado a la Escuadrilla cs
Experimentacion, cuyo jefe era entonces el
capitan Cipriano Rodriguez, quien heredaria
el proyecto iniciado posiblemente por el
capitan Barberan. Ademas, en las biografias
de este Gltimo figura que por esas fechas
—sin concretar— realizo un curso de foto-
grafia en el extranjero, por lo que también
entra dentro de lo posible que esa designa-
cion le privase de participar en los vuelos
que se preparaban con el avion Breguet
namero 71.
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De todas formas, tanto el capitan de
Ingenieros, jefe de escuadrilla, Cripriano
Rodriguez Diaz —conocido con el sobre-
nombre de «Cucufate», debido a su pequena
estatura, compensada con un gran cora-
zon— como el teniente de Intendencia,
oficial aviador Carlos de Haya Gonzilez
eran pilotos que ya se habian distinguido
por su extraordinaria participacion en acti-
vidades aeronduticas.

La gran preocupacion de los protagonis-
tas por realizar un vuelo notable o conquis-
tar un récord se pone claramente de mani-
fiesto, al repasar la documentacion existen-
te sobre el tema.

Inicialmente se trataba de batir el récord
nacional de permanencia en el aire, que
habian conquistado los capitanes Ignacio
Jiménez yFrancisco Iglesias, entre los dias
26 y 27 de marzo de 1928, en un avién
Breguet XIX, tipo Bidén, con una permanen-
cia en el aire de veintiocho horas. Pero,
posteriormente, los preparativos se fueron

Bl teniente de Intendencia, piloto militar, Carlos de Haya
Gonzalez, desempeno las funciones del pilotaje en el récord
de velocidad

Toda w
noche
volandc




Salir
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carga

orientando a batir el récord de velocidad en
circuito cerrado de 5.000 km., que se en-
contraba en poder de los franceses Girier v
Weiss, con una velocidad media de 188,097
km/h. en un avion Breguet XIX con motor
Hispano Suiza de 600 CV. en Etamps (Fran-
cia), entre los dias 24 y 25 de mayo de
1529.

En estos vuelos para conseguir batir un
récord de velocidad a distancia debia estar
todo muy preparado y —especialmente— el
avion puesto a punto con minucioso detalle,
ya que era preciso obtener las maximas
posibilidades y rendimiento del aparato. Por
otra parte, este tipo de pruebas exigia que
los pilotos estuvieran en unas condiciones
fisicas inmejorables, ya que debian perma-
necer toda la noche en vuelo, sin dormir,
asi como las muchas horas que representa-
ban la totalidad del vuelo, con multiples
dificultades que se podian presentar.

Uno de los momentos mas criticos del
vuelo era el despegue del avion a plena
carga; habia que asegurar la refrigeracion
del motor, ya que al aumentar el tiempo de
rodaje durante el despegue, como la co-
rriente de aire no era grande, se calentaba
mucho. Ademas, debiendo marchar duran-
te gran parte del vuelo casi a pleno régi-
men, tenia mucha importancia garantizar
una buena refrigeracion.

Una vez en el aire se presentaban otros
muchos problemas, como determinar en
cada momento el régimen de marcha mas
conveniente segun el peso del avion. Otro
factor importante a tener en consideracion
eran las curvas de rendimiento-del avion y
del motor, ya que si se aceleraba demasiado
obtendrian mayor velocidad, pero corrian el
peligro de no poder terminar la prueba.
Debian ademas tener presente la intensidad
del viento y su direccion: si el viento era
contrario a la marcha del avion debian
acelerar el motor y si iba a favor del avion
debian moderarlo, pero en proporcion. La
responsabilidad de toda esta labor de con-
trol recaia en el observador que debia pres-

tar especial atencion y constante estudio
durante todo el vuelo.

Para conseguir este récord internacional,
el capitan Rodriguez y el teniente De Haya
tuvieron que dedicar el escaso tiempo que
les quedaba libre de sus muchas obligacio-
nes oficiales a la preparacion, debiendo
vencer no solo las dificultades técnicas pro-
pias de la prueba a que se enfrentaban, sino
—Ilas no menos importantes— de cardacter
burocratico, que también entrafaban sus
complejidades.

A base de estudio y experiencias previas
fueron resolviendo ambos aviadores todos
los problemas, con la colaboracion del me-
canico Casiano Ferrer, para no dejar nada a
la improvisacion. El avion fue estudiado en
todas y cada una de sus partes, realizandose
calculos de carga, determinacion del régi-
men de marcha, segiin el peso en cada fase
del vuelo, consumo de combustible, rendi-
miento del avion, adecuado régimen de
revoluciones del motor, carga itil disponi-
ble, etc., corrigiendo los mas pequenos
detalles hasta llegar al convencimiento de
que todo se encontraba en condiciones opti-
mas.

Todos. estos problemas se resolvieron me-
diante pruebas técnicas, comprobaciones de
calculo y deducciones de ensayo en el banco
de pruebas para motores y en el tinel
aerodinamico para la célula, asi como pe-
quenos vuelos de entrenamiento hasta lo-
grar y comprobar la puesta a punto del
avion en su maximo rendimiento antes de
disponerse a realizar una empresa de seme-
jante importancia.

Entre los vuelos programados para entre-
namiento figura el permiso a los aviadores
para realizar un vuelo de veinticuatro horas
de permanencia en el aire el dia 13 de febrero
de 1930, por ser la fecha en que comenzaba
la fase de Luna llena. El proyecto consistia
en cargar el avion con 3.300 litros de
combustible (1.300 litros menos que la
capacidad total), al objeto de comprobar las
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condiciones de confortabilidad y vuelo del
avion Breguet nimero 71, Gran Raid. Debia
verificarse el consumo de gasolina y la
velocidad prevista para el cuadro de mar-
cha, sobre el circuito Sevilla, Almodovar del
Rio, Osuna y Sevilla, de 250 km. Para
mayor seguridad podian hacerse cronome-
traciones oficiales, por si resultaban ser
interesantes para otros objetivos.

Se tiene conocimiento, por la hoja de
servicios del teniente De Haya, que este
vuelo se inicid, pero tuvo que ser suspendi-
do, debido a una averia que se produjo en el
avion a los quince minutos de iniciado y
que les obligd a tomar tierra en Rinconada.

No existe constancia de ningiin otro has-
ta el dia 11 de junio de 1930, segan testi-
monio del telegrama del jefe de la Escuadra
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de Sevilla dirigido al jefe accidental de Avia-
cion, en el que dice que a las trece horas de
vuelo, debido a nieblas, tomaron tierra el
capitdn Rodriguez y el teniente De Haya,
con el sesquiplano Gran Raid, cuando ha-
bian conseguido recorrer 2.700 km. a una
velocidad media de 193 km/h. que hasta ese
momento superaba ampliamente el récord
de velocidad en circuito cerrado de 5.000
kilometros.

En relacion a las horas anteriormente ci-
tadas hay que hacer la salvedad de que en la
hoja de servicios del teniente De Haya figuran
catorce horas y catorce minutos de duracion.
En este vuelo efectuado a plena carga se
pudo comprobar que la refrigeracion era
buena y al mismo tiempo que la temperatu-
ra mas conveniente para el agua de refrige-
racion en el momento de acelerar el motor
para el ambiente de aquel dia era de 40° C.

Con ocasion de este vuelo, el jefe acciden-
tal de la Escuela de Sevilla curso los corres-
pondientes escritos de los gastos ocasiona-
dos en los puestos de cronometracion de
Almodoévar del Rio y Osuna, cuya cuantia
total se desconoce por ir en relacion adjunta
y no figurar en la documentacion, dato que
hubiera sido curioso comprobar.

Dentro de la preparacion habia que deter-
minar el circuito, estableciendo puntos fijos
de referencia, ya que no existian en Espana
circuitos homologados con arreglo a las
disposiciones del codigo deportivo de la FAL
Uno de los puntos debia ser el aerédromo de
Tablada, puesto que se encontraba a escasa
altitud respecto al nivel del mar y disponia
de una pista adecuada para despegar con
maximo peso, que habia sido preparada
para el despegue del vuelo del Jests del
Gran Poder. Como circuitos cerrados para
la realizacion del vuelo se eligieron dos: uno
largo de 250 km. formado por un tridngulo,
cuyos vertices eran Sevilla, Almodévar del
Rio y Osuna, que tenia la ventaja de permi-
tir aumentar la velocidad al disponer de
mayor espacio para- los virajes y ademads
porque, para una determinada distancia, el

El circuito
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numero de vueltas era menor. Otro circuito
corto, de 105 km., con vértices en Sevilla,
Carmona y Utrera, mas apto para el vuelo
nocturno, ya que al tener los tramos mas
cortos, permitia mantenerse en el circuito
con mayor facilidad durante la noche o en
el caso de que se presentasen nieblas; asi-
mismo, los puntos elegidos eran facilmente
identificables por la noche debido a la ilumi-
nacion de las poblaciones designadas.

La determinacion de los vértices de cada
triangulo tuvo que realizarla el capitan
Rodriguez, mediante el empleo de tablas de
logaritmos para el calculo de las distancias
geograficas de los circuitos elegidos previa-
mente. Posteriormente el Instituto Geografi-
co y Catastral se encargd de efectuar las
oportunas comprobaciones de las medicio-
nes de distancias y fueron designados, como
representantes de la Federacion Aeronauti-
ca para cronometrar el paso de los aviado-
res sobre cada vértice, los capitanes Vicente
Gil Mendizabal y Andrés del Val y el tenien-
te Federico Bellod.

En fin, las pruebas y preparativos fueron
tan meticulosos v completos que antes de
emprender el vuelo definitivo para la con-
quista del récord podia confiarse en que
éstos ya estaban conseguidos.

El dia 7 de octubre de 1930, a las seis
horas, treinta y dos minutos y cinco segun-
dos, el avion Breguet XIX, namero 71, tipo
Gran Raid, pilotado por el teniente De Haya
y como observador el jefe de escuadrilla,
capitan Rodriguez, despegaba de la pista del
aerodromo de Tablada, tras recorrer 800 m.
Llevaba los depositos de combustible al
completo, 360 litros de aceite y 500 litros de
agua. A los veinte minutos de vuelo habian
alcanzado la altura prevista de 1.500 m. y
sobre la vertical del aerédromo de Tablada
iniciaron el itinerario del circuito largo.

Las noticias que se recibian de los crono-
metradores eran altamente satisfactorias,
puesto que indicaban que la velocidad en la
primera vuelta era de 182 km/h., pero ya
estaba previsto que en la primera hora

bastaba con esta velocidad, y el superarla
hubiera sido comprometer para las horas
sucesivas la vida del motor. En la segunda
vuelta la velocidad media llegé a 192 km/h.
y en las siguientes pasaron por 197, 200,
211, 214 y ya superada la velocidad del
récord era conveniente conservarla cons-
tante para no aumentar la fatiga del
motor.

A las 5 de la tarde habian completado
la octava vuelta al circuito de 250 km. y en
ese momento cambiaron al circuito corto de
105 km. Cuando llevaban catorce horas de
vuelo —sobre las 8 de la tarde—, ya con

Uno de los escritos remitidos al jefe de Aviacion por el
director de material, en que hace mencién a ciertas anoma-
lias en las cuentas de gastos de cronometraje
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Mas de un dia
volando sin
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el motor mas desahogado, se forzo la mar-
cha durante una vuelta, alcanzando la velo-
cidad de 234 km/h.

A partir de esas horas al aerédromo de
Tablada habia adoptado las medidas para el
caso de que los aviadores tuvieran que
realizar un aterrizaje nocturno, pero éstos
arrojaron un mensaje sobre el referido aero-
dromo en el que expresaban que se encon-
traban sin novedad y que proseguian el
vuelo hasta que se les agotase el combustible.

El capitan Rodriguez Diaz, que como se
ha indicado desempenaba las funciones de
observador, aunque era un habilisimo piloto
y en determinadas ocasiones tomaba los
mandos del avion para que el teniente De
Haya pudiese desentumecer sus extremida-
des, un tanto adormiladas por la larga
inmovilidad. Pero su principal mision con-
sistia en calcular en todo momento la velo-
cidad del avion con relacion al suelo, la
velocidad media del recorrido efectuado y
con estos resultados proporcionar al tenien-
te De Haya el régimen de motor mas conve-
niente para sacar el maximo rendimiento.

Hasta las 4 de la manana del dia §
de octubre —es decir cuando llevaban unas
veintidés horas en el aire—, el vuelo se
realizaba con normal monotonia, pero des-
de ese momento el cielo empezé a empatiar-
se e inmediatamente una densa niebla cu-
brié la mayor parte del circuito. La navega-
cion tuvo que llevarse a cabo sin visibilidad,
pero tanto el capitdn Rodriguez como el
teniente De Haya eran expertos en este
sistema. El capitan Rodriguez iba determi-
nando los rumbos y el momento del viraje
sobre cada vértice del circuito, de acuerdo
con el tiempo de marcha y la velocidad. No
obstante, por precaucion, se siguié un reco-
rrido concéntrico-exterior respecto al circui-
to real, con lo cual la velocidad oficial
controlada resultaba algo inferior.

Los comisarios encargados de las crono-
metraciones, situados en cada vértice, se
dieron cuenta de la maniobra y permane-
cieron atentos al peridodico paso del avion.
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. .era era el tnico vértice del circuito que
seguia visible y le permitia al capitan Rodri-
guez corregir los pequenos errores de nave-
gacion. Pero la niebla iba aumentando,
amenazando con cubrir totalmente el cir-
cuito v si esto ocurria se podia perder
toda referencia con el suelo, con lo cual
hubiese sido imposible mantenerse sobre la
ruta y, por lo tanto, se hubiera malogrado el
vuelo al no poder ser homologado. No obs-
tante, los pilotos consiguieron mantenerse
en la ruta del circuito corto, finalizando la
vuelta nimero treinta.

A las 7 horas y 32 minutos de la manana
del dia 8 de octubre tomaban tierra feliz-
mente en el aerédromo de Tablada, después
de haber permanecido en el aire durante
veinticinco horas y dieciséis minutos’.

Esperaba a los aviadores en el aerodro-
mo una comision del Aero Club de Andalu-
cia, que junto a los comparneros de destino
de aquéllos, les acogieron y recibieron con
gran entusiasmo. Pensaban que tanto el
capitan Rodriguez como el teniente De Haya
descenderian del avién cansados y agota-
dos, necesitados de un inmediato descanso.
Pero la sorpresa fue general al ver que al
bajar del avién aparecian {rescos y optimis-
tas por el triunfo alcanzado, sin sintomas de
fatiga y ansiosos solo de fumar, ya que
durante las largas horas del vuelo habian
tenido que abstenerse. Altamente satisfe-
chos del resultado de la prueba, asi como
del rendimiento del avion y del motor, sélo
pensaban en las posibilidades de batir un
nuevo récord.

Ese mismo dia, 8 de octubre, después de
un breve descanso, se procedié a una nueva
revision del avion, con la colaboracion del
fiel mecanico Casiano Ferrer, dedicandose a
comprobar el motor y en general todo el
avion. Al dia siguiente se procedio a la
limpieza de las véalvulas y a algunos reto-
ques mas para dejarlo listo con objeto de
afrontar el nuevo récord que pretendian
batir.

! Se habian alimentado con uvas, platanos y café.
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