REVISTA DE AERONAUTICA

Esta primera tentativa de utilizacion de
las fuerzas aéreas en operaciones navales es
muy interesante, pues sirve de norma a las
politicas seguidas por las principales poten-
cias ecuropeas.

La Aviacion alemana tenia sus bases en
tierra; su accion se superponia a las fuerzas
navales sin llegar a mezclarse. Esta con-
cepcion es perfectamente admisible, puesto
que su Marina tenia que operar solamente

Nitmero 68

en mares interiores, Tal era el caso de Ale-
mania ¢ Italia hasta la pasada contienda.

Por el contrario, la Aviacién inglesa de-
bia cooperar con la Marina en cualquier
mar, la mayor parte de las veces no tan
cerca de las bases terrestres que desde ellas
pudiese llevarla a cabo; por esta razén na-
ci6 el actual portaviones, que tan huenos
servicios ha prestado a las naciones que lo
poseian en el curso del ultimo conflicto
bélico.

Los tres “records” mundiales de Espafia

Habra muchos que ignoren, v otros que
lo tendran olvidado, que la Aviacion espa-
nola se encuentra entre aquellas que han
establecido “records” mundiales, y no con
unoe solo, sino con tres nada menos, Y como
va han pasado algunos afos, queremos ha-
cerlos nuevamente de actualidad.

El dia en que la primera de aquellas tres
marcas fué superada por nuestros aviado-
res, coincidia con otra fecha, también glo-
riosa, de la Historia de Espafia. Me refiero
al 7 de octubre de 1571. Si entonces fueron
las naos de Felipe I1 las que, en aguas del
golfo de Lepanto, dieron al turco el golpe
de gracia que acab6 con sus ansias de con-
quistas y su empefio de subyugar al Occi-
dente cristiano al poder de la Media Luna,
y escribieron otra gesta heroica a nuestra
yva fecunda Historia, ahora eran las alas de
Espana las que confirmaban el prestigio que
nuestra aviacion habia empezado a conquis-
tar, anos atras, ante los ojos del mundo,

Nuestros aviadores habian dado pruebas,
-en diversas ocasiones, de su capacidad cien-
tifica y técnica. No tenemos mis que re-
cordar aquellos magnificos vuelos del “Plus
Ultra”, de Gallarza y Loriga, v del “Jesus
del Gran Poder”. Ahora, Rodriguez v IHava
iban a corroborar la indiscutible valia de
nuestra aviacion, También éstos, como
otrora aquéllos, fueron escogidos por la
Fortuna para que sus nombres figuraran al
lado de sus compafieros en las paginas de
nuestra gloriosa aviacion.
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Por el Capitin LOPEZ MAYO

Tan magnifica victoria tuvo un escena-
rio digno de ella: Sevilla, tierra de sol ¥
de luz, jardin perenne de nuestra Espana.
Sobre el azul cobalto de su cielo caia el
esfuerzo de otros ases, superado por el te-
s6n y arrojo de dos de los mejores de nues-
trog aviadores: el Capitan Rodriguez y el
Teniente Haya,

Despu¢s de algunos vuelos de entrena-
miento, del estudio minucioso del circuito a
seguir v de la revision meticulosa del avion,
deciden llevar el proyecto a la prictica.

A las seis horas y treinta y dos minutos
de la manana del 7 de octubre de 1930 sc
clevo de la base de Tabalada el avion “Dre-
guet 12-717, tipo “Gran Raid", de carac-
teristicas andlogas al “Jests del Gran Po-
der”, equipado con un motor “Hispano Sui-
za" de 600 cv. El aparato era totalmente
fabricado en Espafia,

IZl objeto del vuelo eg batir el “record”
de permanencia en el aire, que a la sazon
estaba en poder de Francia,

Su proposito era permanecer en el aire
un tiempo minimo de treinta y dos horas,
prorrogable si el motor respondia.

El despegue fué magnifico, a pesar de los
5.000 litros de gasolina, 360 de aceite y 500
de agua que llevaban como carga Gtil, Em-
plearon la pista utilizada por el “Jests del -
Gran Poder”. Tomaron altura rapidamente
y emprendieron el recorrido del circuito de



Niunero 68

Osuna-Almoddévar-Sevilla,

250 kilémetros, comprendido entre Sevilla-

A mediodia se recibieron inmejorables
noticias de la marcha del vuelo. Los cro-
nometradores indicaban que habian alcan-
zado en varios momentos la velocidad de
190 kilémetros por hora, y que en distintas
ocasiones vieron volar al avion sobre Se-
villa.

Por la noche, el vuelo continuaba sin no-
vedad, desarrollindose con normalidad abso-
luta, Cuando llevaban recorridos unos dos
mil kilometros y diez vueltas al circuito,
modificaron éste, reduciéndolo a Sevilla-
Utrera-Carmona-Sevilla. La noche era cla-
ra, el cielo despejado y el tiempo magnifi-
co; solamente a las cinco de la manana se
presentaron algunas nubes.

A medianoche suponian que ya habian
batido el “record” existente, segun las ob-
servaciones obtenidas por ellos, valiéndose
de los aparatos de precision de que iba pro-
visto el avion. Esta suposicion fué comu-
nicada a ‘Tablada por medio de un parte
arrojado durante el vuelo.

A las seis horas cuarenta y dos minutos
del dia &, habian batido el “record” inter-
nacional de velocidad en circuito cerrado
en 5.000 kilébmetros, a una velocidad media
de 208 kilometros por hora, volando a 1.500
metros de altura. A las siete horas cuaren-
ta vy ocho minutog aterrizaban sin novedad
en Tablada, después de permanecer en el
aire ventiséis horas y dieciséis minutos, El
“record” de permanencia en el aire no pudo
ser superado; pero ello no empafaba la
gloria de nuestros pilotos.

El anterior “record” de velocidad en cir-
cuito cerrado pertenecia a los pilotos fran-
ceses Girier y Weiss, obtenido igualmente
con un motor “Hispano Suiza” de 600 cv.,
alcanzando una velocidad de 188 kilometros
por hora.

En la prueba se gastaron 105 litros de
gasolina por hora, 3.600 kilogramos de acei-
te, sumando un total de 3.400 litros de ga-
solina en un recorrido de 5.000 kilometros.

Uvas, platanos y café fueron los alimen-
tos que emplearon durante el vuelo, Lo que
mas echaron de menos fué el tabaco; por
eso, inmediatamente que saltaron a tierra,
pidieron cigarrillos, que fumaron con ver-
dadera fruicion. No daban sefnales de can-
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Ttinerarios del primer vuelo.

sancio y se encontraban satisfechos del re-
sultado de la prueba, asi como también del
rendimiento del motor y del aparato,

El servicio de cronometradores fué exce-
lente. Tgualmente funcioné en Tablada, por
la noche, un servicio de vigilancia y otro de
sefiales luminosas, en previsiéon de un posi-
ble aterrizaje nocturno.

El avion fué construido por la Compafiia
espafiola C, A, S. A, de Getafe, y el motor,
en Barcelona.

Pero este resonante triunfo np habia lo-
grado saciar su entusiasmo, y el dia 11 de
octubre fué¢ el senalado para derribar otra
marca mundial : la de velocidad en circuito
cerrado de 2.000 kilometros, con 500 kilo-
gramos de carga util.

El avion iba provisto de 3.500 litros de
gasolina, 30 de aceite ¥ 500 de agua,

Tras un despegue laborioso, que realiza-
ron a las seis horas cincuenta y ocho minu-
tos, empezaron el recorrido del circuito ce-
rrado Sevilla-Utrera-Osuna-Sevilla, con un
tiempo muy malo, Durante varias horas se
vieron obligados a volar de costado a causa
del fuerte viento reinante. Por otra parte,
los continuos chaparrones seguian entorpe-
ciendo la labor de los pilotos; no obstante,
continuaron su viaje. Su tesén se vié re-
compensado con la mejoria del tiempo a
mediodia, y a las tres de la tarde el vuelo
se desarrollaba con toda normalidad. Pero
el viento no habia amainado, siendo muchas
veces contrario a la marcha del avion, por
lo cual se vieron obligados a aumentar el
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El Capiién Rodriguez y el Teniente Haya comen-
tan con sus compaiieros y amigos las incidencias
del vuelo.

régimen del motor en comparacion con el
vuelo anterior,

El paso por Sevilla era controlado por los
cronometradores de la base de Tablada.

A las dieciséis horas cuarenta y dos mi-
nutos aterrizaron felizmente, Habian bati-
do el “record” a una media de 220 kiléme-
tros por hora, derribando al anterior, que
pertenecia a los famosos pilotos fanceses
Costes y Codos, los cuales lo habian esta-
blecido a una media de 214 kildometros por
hora, también con un motor “Hispano Sui-
za' de 600 caballos.

Si consideramos la valia, de todos bien
notoria, de los famosos “ases’” franceses, no
podemos menos que regocijarnos de la im-
portancia del triunfo de nuestros pilotos,
que colocaban a la Aviacion espafiola, una
vez mas, entre las mejores del mundo.
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El gasto por hora de gasolina fué de 160
litros, volando un total de 2.020 kilobmetros.

A no ser por las malas condiciones at-
mosféricas, hubieran alcanzado una veloci-
dad de unos 225 kilémetros por hora, como
lo tenian calculado.

Pocos dias después la Federacion Aero-
nautica Internacional comunicaba a la Fe-
deraciéon Aerondutica Espafiola que habian
sido homologados por aquella entidad los
dos “records” del mundo, batidos por el Ca-
pitin Rodriguez y el Teniente Haya los
dias 7 y 11 de octubre. Al mismo tiempo
informaba que en el vuelo efectuado por
los pilotos espafioles el dia 11 habia sido
batido, ademas, el “record” mundial de ve-
locidad sobre 2.000 kilémetros sin carga, se-
gun el articulo 93 del Reglamento general
deportivo. El anterior “record” de esta mo-
dalidad pertenecia a F. Lasne, que lo habia
establecido el 12 de septiembre de 1925 y
homologado por la Federacion Internacio-
nal en 218,759 kilémetros por hora. El “re-
cord” de los espafioles habia mejorado la
marca anterior en 1,699 kilémetros por
hora.

Rodriguez y Haya fueron dos cientificos
y técnicos a la vez. Ambos eran magnificos
pilotos ¥ excelentes navegantes; los dos
formaron parte de la entonces llamada Es-
cuela de vuelos a ciegas en los primeros
tiempos de su funcionamiento; podemos
considerarlos como dos precursores en Es-
pana de esta modalidad de navegacion
aérea.

El Capitan Rodriguez fué admirablemen-
te secundado por el Teniente Haya. Aquél
encontré en éste el colaborador inteligente
y entusiasta. Los dos, compenetrados en el
estudio y en la accién, llevaron a cabo con
éxito rotundo la empresa proyectada, inclu-
yendo a Espafia entre las naciones poseedo-
ras de marcas mundiales,

Cuando la Patria estaba en peligro y ne-
cesitd el esfuerzo de sus brazos, ellos acu-
dieron presurosos a prestarselo, ofrendando
su vida en holocausto de una Espafia me-
jor. Y como dice esa hermosa cancion de
nuestra gloriosa Infanteria: la Patria les
devolvié en sus frentes el beso que de ellos
recibio.





