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IA AERONAUTICA EN LA LEYENDA Y EN LA LITERATURA.

PRIMEROS PROYECTOS



CAPITULO PRIMERO

LA AERONAUTICA EN TA LEYENDA Y EN IA LITERATURA

En muchas leyendas antiguas, correspondientes a los pueblos
més diversos, se mencionan personajes poseedores del secreto de
poder volar, En la mayoria de los casos no se mencionan detalles
de los aparatos con los cusles se dice que volaban y todo hace
supcner que no puede atribulrseles més que un valor simbblico,
Poslblemente 1la mayor parte de estos personajes no existieron o,
por lo menos, sus vuelos fueron seguramente producto de su fanta-
sfa o de la de quienes narraron sus hazafias, Sin embargo, sea tan
s6lo por su valor poético, deben considerarse estas leyendas como
punto de partida del progreso aeronfutico, con derecho a figurar
sus persona jes, realeé o Imaginados, en la historia de la avia-
¢idn.

1, LA LEYENDA EN EUCROPA: DEDALC E ICARO.- El poeta romeno Pu-
blio Ovidio Nasdn, que vivibd entre los afios 43 antes de nuestra

era y 18 de la misma, en el 1libro VIII de las metamorfosis nos re-

lata 1a historia de Dédaloc y su hijo Icaro,

Seghn ella, unos 2000 afios antes de Jesucristo, un rey de 1la
i1sla de Creta llamado Minos concibid el proyecto de construir el
Laberinto, lugar de fdcil entrada pero de muy dificil o imposible
salida, con el propdsito de encerrar en é1 al monstruo legendario
llamado Minotauro. Bncargd la construccidén a Dédalo, arquitecto
famoso, con quien se enemistd una vez terminada la obra, ordenando

que el mismo Dédalo, junto con su hijo Icaro, fueran encerrados en



el Laberinto. Pero Dédalo, artifice muy habilidoso, no se resignd
a su suerte y con destreza y paciencla extraordinarias construyd
para &1 y para su hijo unas alas con plumas de aves voladoras, que
unid unas con otras mediante cera. Despuds de ensayar y ver que
efectivamente las alas les permitfan mentenerse y moverse en el
aire, emprendieron el vuelo libertador, no sin que antes dilera

Dédalo prudentes consejos a su hijo:

Icaro mio, yo te mando y ruego,
que vayas por el medio con tu vuelo.

51 vuelas bajo, humedecidas luego,
tus alas, causardn mi desconsuelo.

Si alto, quemiratelas el fuego
con el ardor vecino al claro cielo.

Huye al ba jero alire y al supremo,

vuela por medlo, guarda del extremo.

Dédalo, volando a sltura mediana, no encuentra contratiempo
y atraviesa fécilmente el mar Egeo. Pero Icaro, con el impetu y
entuslasmo proplos de la juventud, al verse con facultad para
evolucionar por los aires concibe el deseo de "visitar el clelo
cristalino®, y desoyendo 1los atinsdos consejos de sus padres re-
monta tanto el wvuelo que llega cerca del Sol, cuyos rayos derri-
ten la cera con que estaban unidas las plumas de las alaé, ¥y se
precipita fatalmente al mar,

Se observa que en esta leyenda no se trata simplemente de per-
sonajes qué tienen la facultad de volar, sino que se habla de unas

alas construfdas expresamente paras ello, es decir, de un gparsto




volador. Por esto se considersa que la leyenda de Dédalo e Icaro
encabeza la prehistoria de 1la aviaclén. Ella constituye un simbo-
lo de cbémo iba a desarrollarse la aviacidn a través de los siglos.
Dédalo simboliza la labor concienzuda, serena y culdadosa de los
artifices hibiles, representados hoy por los ingenieros y técnicos
de las fébricas y laboratorios aeronfuticos. Icaro, en cambio, es
el primer representante de los espiritus sudaces que en todo mo=-
mento, empujados por su fe y entuslasmo, han intentado extrapolar
las posibilidasdes de las méquinas voladoras, sin reparar en las
consecuencias, a veces fatales, que llevan implicitas taies tenta-
tivas, Graclas al esfuerzo combinaedo de ambas tendencias, el saber
vy la audacia, la aviacidn llegd a ser posible primero y progresd

luego con la velocidad casi inconcebible de los \ltiros tiempos,

2. LA LEYENDA EN ASIA: EL IMPERIO DE KI KOUANGe~- En la civili-
zacidén de la antigua China se encuentran también leyendas de per-
sonajes y aparatos voladores, La més notable, cuyos aparatos vola-
dores se han repetido luego en muchos dibujos posteriores, estd

contenida en el Libro de las montafias y los mares, que se remonta

a la época de Han (unos 2000 afios antes de nuestra era). Se des=
cribe en este 1libro el imperio fabuloso de K1 Kouang, cuyos habl-
tantes tenlan un solo brazo y tres ojos, disponiendo, para viajar,
de unos carros capaces de volar por los aires., El dibujo de estos
veh{culos aéreos se ha conservado a través de diversos grabados
decorativos: consisten en una especle de caja, donde va sentado
el pasajero, provista de dos pequefias alas y de unes ruedas con

aspas cuya misidn serfa, posiblemente, 1la de motivar con su giro



el avance del vehiculo en el aire. También en otros dibujos el
aparato va provisto de un accesorio que puede interpretarse como

una vela o como un globo o paracaldas,

3. LA LEYENDA EN AMERICA: ANTARQUI.,-- También entre las tradi-
clones del nuevo mundo se encuentran leyendas de personajes vola-

dores. En su Historia de los Inces, nos cuenta P, Sarmiento de

Gamboa cémo, segin la tradicidn, la fundacibn del Cuzco, punto de
partida del imperio de los incas, tuvo lugar cuando Manco Capac,
primer Inca, ordend a su hermano Ayar Auca que fuese volando,
"pues dicen que le habian salido unas alas", a tomar posesibn del
lugar.

Més adelante, el misno Sarmiento de Gamboa, cuenta la historia
tradicional.entre los indios de las conquistas del décimo inca,
Topa Yupangul, quien en sus expediciones guerreras parece iba ascom-
pafiado de un tal Antarqui, "el cual todos afirman que era gran nie
gromlntico, tanto, que volaba por los aires"”. Antarqui era utili-
zado por el inca para explorar desde el aire los territorios que
proyectaba invadir. Puede ser conslderado, por tanto, como el pre=

cursor de la actuai aviaclidédn militar de reconocimiento.

4, PRIMERAS MENCIONES HISTORICAS DE APARATOS VOLADORES, == Jun-
to con las leyendas pfimitivas que hemos descrito, cabe mencionar
otras noticias, de veracidad todavia dudosa, pero referentes a
persona jes pertenecientes a &pocas ya histbricas.

Parece que Arquitas de Tarento, contempordneoc y amigo de Pla=
tén (siglo IV a. J. C.), conocido como £isico y hédbil mecédnico,
hizo diversas tentativas de construilr méquinas voladoras. Aulo

Gelio (siglo II de nuestra era) en sus Noches édticas cita a Ar-




quitas como inventor de una paloma artificial de madera "que volae
ba por medio de un artificio mecédnico y que se sostenia en el aire
por vibraciones, siendo excitada por el soplo secreto de un aire
encerrado} pero si ella llegaba a caer, ya no se levantaba més."

Suetonio, romano del siglo II de nuestra era que escribib sobre
la vida de los césares, narra la tentativa y calda mortal de un
hombre volador que particlpaba en las flestas dadas en Roma por
Nerdn (afio 66 de nuestra era) pare celebrar la eternidad del Im-
perio. El apérato empleado parece que era una especie de “carro-
za de fuego”, 1la cual, segin Zuloaga, (1) “blen pudo ser un glo-
bo yé de forma alargada o esférica, méxime si se considera que
los romanos posefzn una industria muy avanzada en tejidos, lo
cual, unido al conocimiento de las propiedades del aire callente
o del humo, sugiriese la idea de construir una gran bolsa capaz
de levantar por los aires a un hombre®,

Sea como fuese, &éste es el primer caso en que se habla de un
aparato volador en el que se utiliza el fuego, diferencifndose,
por tanto, completamente de todos aquellos en los que se intents=
ba volar imitando el vuelo de los péd jaros. Todavia durante muchos

siglos esta Gltima tendencia fué la que prevalecié, permaneciendo

paraddjicamente inadvertida la idea de utilizar el humo, que tan
a la vista de los hombres se presentaba como sustancia ascenden-
te en la atmdésfera, como elemento utilizable para construir apa-
ratos voladores, |

Otras tentatives ya muy posteriores de las que se tiene noti-
cia, son las de un monje benedictino inglés llamado Oliver de Mal-

mesbury, quien en 1060 tratd de volar lanzdndose desde una torre

provisto de alas construldas, como las de Dédalo, con plumas de



ave. La tentativa fracesbd y el intrépido Oliver resultd gravemen=-
te herido.

Poco tiempo después, otro monje inglés llamado Elmerus, parece
que intentd repetir el experimento, con los mismos medlos, si bilen,
segin &1, més perfeccionados, utilizando alas més grandes y de me-
nor peso, a las que agregaba una especie de cola para la estabilil-
dad, pero el resultado fué también negativo,

Igualmente histdrico parece el hecho ocurrido en Constantino-
pla alrededor del afio 1100, donde sn presencla del emperador Com=
neno y del sultén de Turquia, un sarraceno se arrojd de lo alto
de una torre provisto de largo ropaje blanco anudado de manera
especial, sin duda para que sirviese de alas o de paracaldas, pe-
ro el peso del cuerpo fué supefior a la sustentacibn lograda y se
estrelld contra el suelo.

Mucho més perfectas y dirigides més cientificamente fueron las
experiencias realizadas en Italia por el matemftico Bautista Dan-
te, de Perusa, durante el siglo XIV. Parece que a través de la ob-
servacidén del vuelo de las aves, habia logrado construir un apa-
rato, que debla hacer las veces de un planeador, consistente en
unas alas rigidas de tela,.bien engrasadas "para que el aire res-
balara bien™ y con el cual consiguid realizar varios vuelos pla=-
neados sobre el lago Trasimeno lanzdndose desde una cierta altura,.
Su observacidén de que el batir de las alas era la causa principal
de que perdieran el equilibrio los que intentaban volar imltando
los pdjaros, hace que deba considerdrsele, como un notable precur=-
sor y tal vez como el primer realizador del vuelo planeado. En las

fiestas del cssamiento del general Bartolomé Alviano, y como es-

pectdculo de lss mlismes, Bautista Dante se 1anzd desde una alta



torre de le ciudad de Perusa, percests vez el vuelo le fracasd, se
rompid una pierna y ello fué le causa, el parecer, de que suspen=-
diera definitivamente sus ensayos,
Junto con estos experimentedores debe citarse, entre los precure-

sores, la figura del "Doctor mirabilis", Roger Bacon (1214-1294),

quien, sin que se tengen noticlas de que intentara enssyar ninguna
méquina voladors, tuvo sin embargo la visidn de que el hecho llega=-
ris a ser posible y pronostied que llegaria e construirse "un inse
trumento pars volasr & todas partes, estando uno sentaco en el cen=-
tro y dando vueltas a una méquine medlante la cual unas alass apro-
pladamente dispuestas, batan el aire a la manera de un péjaro que
vuela", Acertdé en el pronbstico, pero no en la menera de realizarse,
pues el avidén con alas batientes, tantas veces ensaysdo por imitae
cidn al vuelo de los péjaros, no parece que pueda nunca llegar s

ser una realidad.

5« LA AVIACION EN IA LITERATURA+.= Aun rompliendo el orden crono-
16gico, antes de estudier la obra seris de Leonsrdo da Vinci y de
mencionar algunos ensayos y proyectos m&s o menos fantésticos, pero
dirigidos por un pensamiento cientifico, que expondremos en el capil-
tulo siguiente conviene sefialar, sea tan sblo a tfitulo de curiosidad,
elgunas novelas de viajes aéreos publicades durante los siglos XVI,
XVII y XVIII, en las cuales los autores, disfrazéndolo en un tono
humoristico, describieron proyectos propios de posibles métodos pars
conseguir el vuelo,

Un proyecto que debid ser concebido repetidas veces fué el de
las carrozas séreas sostenidas y conducidas por aves de gran poder

volador (édguilas, cbndores, cisnes). Puesto que clertos ejemplares

terrenos, convenientemente domesticados, servian como animales



de tiro pars mover los vehfculos, gpor qué las aves no hablen
igualmente de poder domesticarse y ser reunidss en nimero suficien-
te haste consegulr la fuerza necesaria para elevar y tirar vehicu-
los asérecs?

La idea proviene ya de los tiempos antiguos. Se dice de Alejan~-
dro Magno que hizo un vuelo sostenido por fguiles a las cuales
mostraba comida suspe ndida delante de sﬁs cabezas, Tembién de Nem~
rod se cuenta que fué elevado en un carrc tirado por cuestro majes«-
tuosas dguilas,

Con la misma idea, desde 1651 se publicaron numerosas ediciones

en diversos 1diomes de una novels tituleda El hombre en le luna,

de Francisco Godwin, obispo de Héreford (Inglaterra), en la cual
el héroe es un aventurero espaficl llamsdo Domingo Gonzélez, quien,
perdido en una isla desierta, se dedicd a domesticar cisnes salva-
jes, sirviéndose luego de ellos pars transportar carge y més tarde
para viajar é1 mismo. Construyé de esta manera une especie de carro=-
za conducida por diez cisnes salvajes amesestrados, con la cual via=-

jabs cdmodsmente por los aires llegando inclusive hasta la Luna.

Anflogsmente, en la novela Voyage to Cocklogellinia, de Samuel

Brunt, editada en 1727, el protagonista viaja en una carroza ti-
rada y sostenida por gallos convenientemente instruidos.

Uns narracibn notable que viene a2 snticiperse en treinta =afios
2 un proyecto que, como veremos en el cepitulo siguiente, fué més
tarde descrito minuciosamente por el padre F. ILsna, se encuentra

en el 1ibro A discourse concerning a new World and another Plenet,

in two books, de John Wilkins, publicado en Londres en 1640. En

este 1libro, su sutor, unss veces cientifico y otras literato, des-




cribe un viaje & la Luna del cual aquif nos interesa el método con
que justifica la posibllidad de realizarlo. Veesmos sus proplas pa-
labres: "... hay un principio de estdtica segin el cual toda vasija
de bronce o de hierro (como por ejemplo una caldera) sunque su Sus=-
tancia ses mucho més maciza que la del agua, sin embargo, estando
llena de aire més ligero, flotard sobre el agua y no se hundird, De
la misme maners, suponed que una vasija o una escudilla de maders
fuese puesta en los bordes exteriores de este alre elemental, si 1la
cavidad estuviers llena de aire etéreo, permaneceris all{ flotendo
y vor s{ misms no podris ceaer abajo, como tampoco puede ir al fon~
do del agua una vasija vacla®,

Aparte de la idea errdnea de que la atmdsfera se comporta como
un mar, con una superficie bien diferenciada de separacidn entre
ella y el "aire etéreo” del més alld, sobre cuya superficie se po-
dri{a navegar como las embarcaciones sobre las aguas, lo importente
de las ldess de Wilkins es que en ellas se vislumbra ye la intuil-
cibén de una anslogifa entre la flotabilidad de los cuerpos en el
agua y en el aire, o sea, la extensiédn del principio de Arquimedes
a la atmdsfera. Esta idea es la que, siglo y medio més tarde, ha-~
bie de permitir a los hermanos Montgolfier construir sus globos,
que fueron los primeros vehiculos aéreos.

Hablando de métodos para volar descritos por novelistas fantés-
ticos no se puede pasar por alto a Cyrano de Bergerac (1619-1655)

cuys imaginacibn fecunda le permite describir en su Historias cbmi-

ca o Viaje a 12 Luna y en su Historia cbmica de los estados e imw~

perios del Sol diversos métodos, a cual més quiméricos, para atra-

vesar los espacios, Bl primer método lo describe textualmente con
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las sigulentes palabras:'"En torno & mi cuérpo me habia atado
bastantes frascos llenos de rocio, sobre los cuales el Sol pro-
yectaba tan ardientemente sus rayos qQue su calor, que los atrals
como hace con las més grandes nubes, me levantd a tan grande al-
ture, que por fin llegué = encontrarme por encims de la primersa
regidn”.

Otro método, ya més razonable, consiste en una cajs provists
de muchos cohetes voladores, cuys fuerza ascensional debla ser
capaz de elevar recipliente y viajero, Este método es digno de
ser mencionado, pues parece que en el siglo XVII y tal vez antes,
se practicaba en Prancia el espectdculo de la sscensidn de ani-
males de poco peso, comoc perros o gatos, medlante cohetes. Los
animales descendlan, cuando los cohetes perdfan su fuerza ascen~
sional, mediante una especle de paracafdas.

Un tercer método citado por Cyrano y cuyo fundamento se en-
cuentrs también en tentativas posteriores es el que describe asi:
"eeo tomé un Iimén que aproximedsmente médfa dos piles cuadrados
¥ lo meti en un horno; después, cuando ya estuvo bien purgado,
precipitado y disuelto, recoglisu masa celcinada y la reduje al
grosor que tlene aproximadamente una bala medlana. Luego de estas
preparaciones hice construir una méquina de hierroc muy ligera en
la cual/Tgstalé y cuando ya estuve blen firme y bien apoyado en
su asiento tiré mi bolas de Imén con violencia hacia lo alto. En-
tonces 1a mfquina de hierro, que intencionadamente habia hecho
més meciza en el centro que en las extremidades, se fué elevando

con un perfecto equilibrio....; as!, a medida que yo llegeba has~

ta el punto donde el imédn me habia traido, volvis a lanzar mi bols

por encima de mi., Os diré, ademds, que aunque retenfa la bola en
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mi mano, no dejaba por ello de ascender, porque mil chirribn iba
siempre en seguimiento del imén, que yo sostenla sobre micess”
Aunque, exceptuado tal vez el método de los cohetes, los deméas
procedimientos descritos por Cyreno de Bergerac carecen de funda-
mento serio y el mismo autor no les daba seguremente més valor
gque el de ingeniosas sutilidades o soflsmas filoséficos tan abun=
dantes en todas sus obras, debe observarse que sus ldeas entrafian
el principioc de nuevas direcciones para conseguir el vuelo, di-
recciones que se caracterizan por dejar de lado el criterio de
querer imitar el vuelo de las aves y buscar, en camblo, nuevos
métodos basados en conceptos de las teorfas fisicas que se iban
desarrollando contemporéneemente. En esta nueva direccidn se en=~
cuentran, todavia sin éxito, los trabajos de los padres F. Lana
y Bartolemé de Guzmén, que estudiaremos més adelante y que abrie-

ron el cemino & la obra fundamental de los hermanos Montgolfler.
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CAPITULC 1II

LA AVIACION CIENTIFICA DURANTE LOS SIGLOS XV AL XVIII

Durante la época comprendida entre los siglos XV y XVIII, jun=-
to con los proyectos fantdsticos y mds o menos humoristicos apare-~
cidos en 1libros de aventuras y expedicliones imaginarias, de los
cuales hemos visto algunos en las pdginas anteriores, hubo también
descripciones y proyectos de mdquinas voladoras hechas desde un
punto de vista més cientifico, con un detellado andlisis de sus
posibilidades y con los planos y dibujos exactos pars su completa
construccibdn, si bien casil nunca se lograba llevarla s cabo, unas
veces por dificultades econfmicas del proyectista y otras por im-
posibilidades técnicas.

Es posible, ademfs, que hublera mucho mds proyectos que aque-
llos de los gque se ha conservado noticia, pues el fsnatismo de ls
época no era ambiente propicio para ensayar pGblicamente intentos
tan atrevidos como era el de querer volsr, rebeldndose contra 1la
condicién terrestre impuesta al hombre por su Creador, por lo cual
la mayorfa de los ensayos debieron practicarse més o menos secre=-
tamente, no habiendo quedado noticia més que de unos pocos,

Para encabezar este periodo de los precursores clentificos de
la aviacidn, y como figura cumbre entre los mismos, se encuentra

el gran Lecnardo da Vincl,

l. LEONARDO DA VINCI.,= 1 Renacimiento italiano, que tantas
direcciones nuevas abrid al progreso de laes clencias naturales

en todas sus ramas, no podia pasar sin dejar también su huella
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en la historis de la aviacidn. Esta huella fué marcada por el més
grande de sus ingenieros y artistas: Leonardo da Vinci (1452-1519).

Leonardo, simbolo de su época, concibid e intentd desarrollar
el vuelc con medios completamente cientificos. En sus manuscritos,
f1lustrados con admirables y detallados dibujos esqueméticos de sus
proyectos, no se describe nada que no sea efectivamente construi-
ble con los materiales que tenla a su alcance: telas, tirantes de
medera, cuerdas, poleas, etc., y todos los engrena}es, uniones y
transmisiones del movimiento estédn claramente descritos y estudis=-
dos hasta en los més mininos detalles,

Creyd en la posibilidad de imitar el vuelo de los pdjaros y
como verdadero hombre de ciencia, empieza por estudiar este vue-
lo, observéndolo y analizéndolo para ver luego la posibilidad de
reproducirlo con bérganocs artificiales, Dice: "Para hablar del vue-
lo es menester que, en el primer libro, trates de la resistencila
del aire; en el segundo explicarés la anatomia de las aves y su
batir de alas; en el tercero lss clases de ales y sus diversos
movimientos y en el cuarto 1libro la fuerza de las alas y de la co=-
la para gular en los diversos movimlentos cuando las alas no se
mueven y el viento es favcrable", Y con este progrema, en su Cien-

cla de 1o0s vientos estudia por primera vez la resistencla del aire,

muy dificil de explicar en aquella &poca anterior a Galileo, En su

Cbdigo del vuelo de las aves (1505) explica acertadamente la sus-

tentacidén de las aves por el hecho de que al batir el aire con las
alas, el aire queda comprimido en su parte inferior, haciendo leas

veces de almohaddn sustentador. Describe como experto mecénico,



14

luciendo al mismo tiempo sus dotes de gran pintor, la anatomia
de las aves, su vuelo de alas batientes y su vuelo planeado.

Leonardo ha dejado diversos proyectos de méquinas voladoras.

En una de las que parecen méds pertectas, el aeronauta va tendido
sobre la tabla principal que constituye el cuerpo de la méquina;
con el movimiento de una plerna hace descender las alas y con el
de la otra las levanta de nuevo. Ls transmisidn del movimiento se
hace mediante cuerdas, combinadas Ingenliosamente con muelles y
poleas para hacer mds suaves los movimientos y menos pesado el es-
fuerzoe. En 1la disposicidén de los tirantes y uniones intenta imitar
los misculos de las alas de los pdjaros, segin sus estudios anatd-
micos.

No se tiene notlicla de que Leonardo intentara nunca llevar s la
préctica sus disquisiciones tebricas sobre las méquinas voladoras,
Es poslble, sin embargo, en vista de lo detallado de sus proyectos,
que construyera modelos reducidos. De haberlo ensayado el resulta-
do hubiera sido sin duda el fracaso. El mismo Leonardo parece dar=-
se cuenta de ello cuendo escribe: "el pdjaro actia como un aparato
que el hombre puede construir con todos los movimlentos necesarios,
aun cuando no con la fuerza necesaria; su forma (la del hombre) al-
canza solamente a la capacidad para guardar el equilibrio”. Parece
comprender, por tanto, que del vuelo de las aves lo finico que el
hombre puede imitar es el vuelo planeado.

Dos esquemas entre los muchos dejados por Leonardo presentan
una importancia particular: un esquema de helicdptero y otro de
un paracaldas. La idea del helicbptero consistfa en disponer uns

especle de tornilloc o hélice de eje vertical de manera que al gilw
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riar y atornillarse en el aire produjera el movimlento ascenslional,
Bsta idea estd expresada claramente cuando dice: "Si tomas una re=-
gla con tu mano y la haces girar rdpidamente, notarfs que tu brazo
es arrastrado hacla arriba. Yo encuentro que este aparato, forman-
do como una hélice, se atornillard en el alre y subird a lo alto".
(Ver Cape XVIII, No. l.)

El dibujo de paracaldas que se encuentra entre sus manuscritos
‘es marecido a los paracaidas actuales, ﬁnicaménte que tlene forma
de pirémide cuadrangular en lugar de la de un casquete esférico
como los paracafdas de hoy. Précticamente el paracaifdas es 1lo Gni-
co de Leonardo que se ha desarrollado segin el mismo principlio co-
mo é1 lo concibid, habiendo evolucionado Yinicamente en detalles
de forma. (Ver Cap. XX).

En resumen, la obra de Leonardo, si bien sin resultado précti-
co, tiene un valor tedrico excepcional. Como obrs cient{fica es
la primera en que se estudia la razdn del vuelo de las aves, el
porgué de su posibllided y los detalles y funcionamiento de su es=-
tabilidad y direccidn. Sus estudiocs sobre la resistencia del aire,
sobre la importancia de la estabilidad en sus proyectos de méqui-
nas voladoras, sobre la posicibn del c entro de gravedad en las
mismas y sus detalles de construccidn, son en conjunto una obra
meestra que, méxime considerando la época en que fué escrita, me-
recerda siempre figurar en lugar preponderante en cualquier histo-
ria de la aviacidn y hace otorgar a Leonardo da Vineil el titulo

de primer precursor de la aviacidén como clencla.

2. FRANCISCO LANA.=-- Aunque los manuscritos de Leonardo fueron
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olvidados y desconocidos durante mucho tlempo = debldo tal vez

en gran parte a su diffcil lecturs como consecuencla del capri-
cho de su autor de escribir de derecha s izqulerda, cosa Que obli-
ga a leerlos reflejados en un espejo para que aparezcan en la fore
ma corrlente de escritura --, parece sin embargo, como si su idea
directriz de incorporar el método cientifico en el estudio de los
proyectos de mAquinas voladoras hubiera hecho escuela, A partir

de €1 los proyectos de aparatos para volar apsrecen ya estudiados,
descritos y discutidos con todo el detalle y espiritu experimental
y critico de las obras clentificas posteriores al Renacimiento.

Como observamos al mencionar las fantasias de Cyrano de Berge-
rac, durante los siglos XVII y XVIII aparecen ya blen distintas
las dos tendencias para conseguir el vuelo: la primera, tradiclow~
nal, perseverante en su empefio de querer imitar el vuelo de las
aves; la Qegunda, més reclente, intentando aplicar otros princi-
plos sin modelo en la Naturaleza, Como prueba patente de que el
camino més simple para la naturaleza puede no serlo para el home
bre, el tiempo mostrd que era més fdcil conseguir el wvuelo por
métodos artificiales no utilizados por la Naturaleza para ningune
de sus creaclones, que conseguirlo imitando a las criaturas vola-
doras.

Junto con John Wilkins, que mencionsmos en el capitulo anterior,
hay que considerar como precursor de la aviacibn por cuerpos més
livianos que el aire al padre jesulta italisno Francisco Lana,
quien publicd en Brescia, en el afio 1670, una obra famosa titula-

da Prodromo overo sagglo dil aslcune inventionl nuove promesso all'

Arte Maestra, en la cual describe con todo detalle un proyecto de
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méquina voladora.

La 1dea del padre Lana es muy parecide a la de Wilkins, pero
estd tratada de manera mucho méds cienti{fica y con muchos méé deta=~
1les acerca de su construccidn y posibilidades de navegacibn en el
aire que en el relato novelado de Wilkins. Resumiremos brevemente
las 1deas directrices del padre Lansa,

Puesto gue por el principio de Arquimedes, aplicado a los gases,
un cuerpo que pese menos que el aire débe elevarse en &1, tomando
un globo esférico de cobre u otro metal y haciendo el vacio en su
interior, si el peso de la cublierta de cobre que forma el globo
es menor que el del alre que se ha sacado de su interior, el glo-
bo ascendéré.

Basado en tal principio, el padre Lana describe su navio aéreo
consistente en una especle de barca sostenida por cuatro globos
metdlicos en las condiciones dichas. La barca lleva ademfs una es=-
pecie de vela y remos para consegulr la direccibén deseada. Junto
con el proyecto se calcula minuclosamente el tamafio conveniente
de los globos para que el metal de que estldn formados pese menos
que el aire que desalojan. Se describe también la manera de hacer
el vacio en su interior, manera basada en el mismo principio con
el cual Torricelli (1608-1647) pocos afios antes habia obtenido el
vacio en 1la parte superior de la columna barométrica, es decir,
se llenarfan primero los globos de agua, la cual se extraeria lue=-
go a través de unos tubos convenientes de manera que quedase el
vacio en el interiore.

Expone también el padre Lana la manera de controlar los movimien-
tos verticales de su navio, arrojando lastre fuera del globoc para

ascender y dejando entrar cantldades convenlentes de aire en los
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globos para descender, Para el aterrizaje propone el empleo de an=~
clas. Convencldo de que la densidad del airé va disminuyendo con
la elevacidn, concluye que su navio se detendréd a una clerta altu-
ra, antes de que el aire sea insuficlente para la respiracibn de
los aeronautas,

No se sabe 81 el padre Lana llegb a ensayar précticamente su’
proyecto. Parece més bilen que no encontrd quien financiara su idea,
la que tuvo que quedar en proyecto. Por otra parte es evidente
gue la realizacidn no es posible: el tamafio de los globos deberia
ser demasiado grande y la superficie metdlica, para no ser gplas-
tada por la presién atmosférica, de una resistencia en desacuerdo
con el poco peso atribuible. A pesar de todo, la importancia de
la idea es 1nnégab1e y por elle y por sus detalles en la manliobra
de la navegacibn aérea, merece sefialarse a Francisco Lana c¢omo uno
de los principales precursores de los globos, que no hicleron su

aparicidn hasta algo més de un siglo después,

3. BESNIER.,~ Més o menos en la misma &poca en que el padre
Lana publicaba sus disquiciones sobre vehiculos aéreos, un cerra-
jero francés llamado Besnler ensayaba en el pueblo de Sablé (Fran-
cia) un método para volar basado en la ides clésica de querer imi-
tar el vuelo de las aves,

Prueba de que la aviacidén habia entrado ya en el terreno cien-
tifico es que las descripclones del aparato y de las tentativas
de Besnler se encuentran publicadas en la principal revista clen~

tifica de 1la época, el Journal des Scavants, correspondiente al

dia 12 de diciembre de 1678. Veamos algunos pérrafos de esta des-

cripcibn: "Este mdquina consiste en dos bastones que tienen en



cada extremo unos bastidores de muselina doblados en 4ngulo die-

dro de arriba abajo. Cuando se qulere volar se colocan estos bas-
tones sobre las espaldas, de manera que queden dos bastlidores de-
lante y dos detréds, Los primeros son movidos con las manos y los
segundos con los pies, medlante cuerdas unidas a los mismos. El
orden para mover esta especle de alas es tal que cuando la mano
derecha hace descender el ala derecha de delante, indicsda por C,
el ple izguierdo hace bajar, por medio de la cuerda E, el sgla 1z-
quierda de atréds indicada por B, Inmedlatamente la mano izquierda
hace descender el ala izquierda, el ple derecho el ala derecha y
asi alternativamente en diagonal. Este movimliento en diagonal pa~-
rece muy apropiado, puesto que es el natural en los cuadriipedos,
lo mismo cuando andan que cuando nadan",

Los ensayos de Besnier fueron dirigidos de una manera sistemé-

tica y gradual. "No se pretende = dice el Journal des Scavants

mencionado = poder elevarse del suelo con tal méquina, pero se
asegura que, partiendo de un lugar elevado, se pueden atragesar
distancias considerables”™, Parece, efectivamente, que Besnier,
lanzédndose sucesivamente de alturas cada vez mayores, logrd vue-
los relativamente largos, pero siempre en vuelo descendente, pu-
d1éndosele considerar como un precursor del vuelo planeado, si

blen con alas mdéviles.

4. BARTOLbME LORENZO DE GUZMAN.-- Al lado de los proyectos y
ensayos del padre Lana y de Besnier, perfectamente conocidos por
las descripclones que de ellos quedaron, hubo por la misma é&poca
otros proyectos y tentativas que han quedado desconocidos, ya sea

porque fracasaren desde un principlio y no trascendiese por ello
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la idea que los guiaba, sea porque los autores desearan guardar
el secreto de los detalles en espers de obtener una realizacién
mds perfecta o sea porque los documentos descriptivds se hayan
perdido o hayan sido destruifdos més tarde por manos inconscientes,

A este tipo de proyectos pertenecen los de un monje natural del
Brasil, llamado Bartolomé Lorenzo de Guzmén (1685-1724). Estd fue-
ra de dude que en 1709 fray Bartolomé experimentd en Lisboa, en
presencia del rey de Portugal Juan V, una méquina voladora a la
cual el rey otorgd un privilegio de invencibn, siendo inscrita
oficialmente en el registro de la propieded. En camblo, los deta=-
lles de la méquina y el resultado de las experiencles, se han per-
dido en grsn parte y sblo queda documentacidn parcial que se pres-
te a la controversia,

Por los dibujos encontrados, slgunos de 1la época y otros poste-
riores, la mdquina presenta el aspecto de una barca con un timdn
y una gran vels horizontal, en forma de pirémide. Parece seguro
también que el fuego desempefiaba un papel importante en la ascenw
s81én, por loc cual algunos histokiadores suponen que la méguina
debls basarse en €l mismo principio de los globos de aire calien=-
te y sefialan al padre Guzmén comec un precursor que se adelantd
en setenta y cuatro afios a los hermanos Montgolfier, Ctros auto=-
res, sin embargo, observando que la vela forma un recipiente de=-
mesiado ablerto por su parte inferior, le atribuyen énicamente el
papel de un gran paracaidas destinado a asegurar el descensc, ne-
gando que el aparato tenga nada que ver con ls idea de elevacidn
por aire callente. Oplnan estos autores que las asscensiones, que

por otra parte no es seguro que llegaran & ser unsa reglided, po-
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d{an haberse obtenido o intentado obtener mediasnte cohetes vola-
dores,

Las tentetivas del padre Guzmén fueron muchas y duraron varios
afios, si blen, como dijimos, desgraciadamente ha quedado muy poco,
y de fuentes poco veridicas, de las descripciones de sus aparatos,
algunos de los cuales parece que fueron ensayados en verdadero te-
mafic y otros en modelos reducidos. Junto con slgunss ideas facti-
bles, aparecen mezcladas ldeas absurdas que hacen dudar de que
las primerss fueran blen comprendidas y bien experimentadas. Por
una parte, el hecho de que el rey Juan V le concediera 1ls inscrip-
cidén oficial de su médquina, hace suponer que con ella algin resul-
tado efectivo debis haberse obtenido. Pero por otra parte, si los
enssyos de 1709 hublieran dado resultado 21 utilizar el principilo
de la fuerzs ascensional del aire caliente, extrafia que en vez de
segulr perfeccionando esta ides feliz, buscase el padre Guzmén en
1717 la solucidén del problema del vuelo mediante otra méqguina ba-
sade en principlos que en su misme época deberian haberse consi-
derado como infantiles:; una especie de barca metédlica, con una ve-
la horizontal, en la cual la fuerza ascensional se lograba soplan-
do sobre la vela una corriente de aire ascendente mediante fuelles
contenldos en la misma barca; al mismo tlempo dos grandes trozos
de piedra imén instalados en la parte superior atrafsn a todo el
cuerpo metdlico de la barca, fantasia que recuerda la teoria hu-
.moristica de Cyrano de Bergerac,

Por estos contrastes la obra del fray Bartolomé Lorenzo de Guz-
mén ha sido muy discutida y valorsda de muy diferentes modos. Sin

embargo, aunque sdlo fuera por su fe en la posibilidad del vuelo y
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por su actividad propagandista en favor de la misma, merecib ser
recordado por la posterlidad y en 1926 los as;stentes a la confe=
rencia Iberoamericana de Aerondutica colocaron en su honor una
placa de bronce conmemorativa en el convento de Toledo (Espaifia)

donde el distinguido religioso fallecid en 1724,

5. OTRAS TENTATIVAS,~ Dursnte el siglo XVIII siguleron las
tentativas., Aquf y alléd aparecen entusiastas que no escatimen es~
fuerzo nl reparan en pellgros pars llever adelante sus ensayos,

En 1742 el marqués de Bacqueville, a la edad de 62 afios, anun=~
cla en Paris que va a cruzar el Sena lanzéndose desde el balcédn
de su hotel medisnte un aparato de su invencidn, del que no ha
quedado ninguna noticia, pero que probablemente consistiria en
una especle de alss pars planear. Recorrid una pequefia distancia
en planeo, pero pronto perdid el equilibrio y caeyd sobre una bar-
ca del rio, quebréndose una plerna.

En 1757, el norteamericano John Childs realiza varilos descen-
sos desde lo alto del campanario de una iglesia de Boston (U.S.,A.)}.
No se sabe bien sl los descensos eran wvuelos planeados o simple-
mente descensos mediante alguna especie de paracafdas,

En 1772 el abate Desforges, candnigo de Etampes (Francia), rea-
1126 varios ensayos con una méquina voladora de alss batlentes
de su invencidn. Desde pequefias alturas parece que obtuvo buenos
resultados, pero un dla, al lanzarse desde lo alto de una torre,
cayd bruscemente recibiendo serias contusiones, o

En 1781 el francés Blanchard, més tarde famoso aeronauta‘de

globos, hizo diversos enssyos de uns mégquina voladora con alas

méviles y también, detalle més Importante, de un helicédptero de
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gran tamafio.

Llegamos asi, en medio de repetidos ensayos y de sucesivos fra-
casos, salpicados Unicamente, como breves destellos de esperanza,
con ligeros éxitos en cortos descensos planeados, al afioc 1783 en
el cual, por cbra de los hermancs Montgolfier y en una direccibn
inesperadd, se resuelve el probiema de la elevacidn en la atmds-
fera, ya que no todavia, hasta mucho después, el problema més com-

plicado de la "direccidén” o "navegacidén” en la misma.
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CAPITULO 11T

LAS PRIMERAS ASCENSIONES EN IA ATMOSFERA

1, EL PRIMER GLOBO: LOS HERMANOS MONTGOLFIER.,- Para los gran-
des descubrimientos se necesitan dos condiciones: le2 1dea genial,
casl slempre simple y destelloc luminoso de breves instantes y la
realizacidén prédctica, obra tesonera de repetidos experimentos,
pruebas y ensayos cue no siempre pueden llevarse a buen fin, sea
por falta de recursocs, faslta de tiempo o por otras circunstencias
que se Interponen.

Esta dltima condicién es fundamental, Muchos inventos se han
retrasadoc siglos en espera de que evolucionaran otras ramass de
la técnica que debian proporcionar los elementos pars la realiza-
cidén préctica. En este sentido, el ingeniero nortesmericano John
William Lieb escribe con razén: "Leonardo da Vinci necesitaba
solamente un motor prdctico; si lo hubiera tenido, el avidn hu-
blera sido inventado centuriss antes que lo fué”,

En la invencidn de las primeras naves aéress, obra inmortal
de los hermanos Joseph (1740-1810) y Etienne (1745-1799) Montgol-
fler, se reunleron felizmente las dos condiciones, La idea genial
no podia ser més simple: “puesto que el humo se elevaba en la at-
mbésfera, si se lograba encerrarlo en cantidad suficiente en uns
envoltura adecuada, el conjunto deberis también subir®. Faltaba

la posibilidad de realizacidn préctica y para ella los hermanos

Montgolfier estaban en las me jores condiciones. Descendientes
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de una vieja familia de Annonay (Francia) que de padres a hijos

se habla tradicionalmente dedicado a la fabricacidn del papel,

se encontraron en situacidn de poder disponer de la fébrica de
papel de su padre, en su regidn una de las més acreditadas de la
época, Tenian, por tanto, todos los elementos necesarios para cons-
truir globos de papel de cualquier tamafio y de la mejor calidad

con los cuales encerrar el humo que vedan subir.

Empezaron sus ensayos primeramente en tamafio pequefioc y en lu-
gar cerrado, pare ir aumentando sucesivamente el tamafio y resocl-
viendo los problemas que se presentaban. En los primeros ensayos,
cfeyendo que era reslmente el humo 1o que tenia fuerza ascensio-
nal, llenaron sirplemente con humo pequefios globos que efectiva-
mente ascendian hasta que, enfriado el humo de su interior, vole
vian a descender, Una vez el globo en el suelo observaron que to=-
davia no habfa ddsaparecido el humo de su interior, sino que #ini-
camente se habia enfriasdoc, llegando con ello a la conclusidn de
que no era €l humo como tal lo que motivaba la ascensién, sino el
humo caliente o bien, méds exactamente, el aire caliente. Para lo-
grar mayor altitud habfa, por tanto, que mantener el aire a cier-
ta temperatura, Impidiendo que se enfriara. Para ello dispusieron
en la parte inferlor del globo un hornillo o recipiente con fuego
(paja himeda o lana encendidas para que la duracidn fuera mayor).
Hubo, también, que estudiar la estabilidad, lo cual obligd a cargar
un poco més 1la parte inferior.

Todos estos problemas y otros pormenores de construccién fue-
ron resueltos poco & poco por los hermanos Montgolfier en emsayos

privados. Una vez lograda la perfeccidn desesda anunciaron piblie

camente que el dla 5 de junio de 178z tendria lUgar, en la plaza
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de Annonay, la prueba del aparato de su invencldn que se elevaba
por sus propios medios en la atmdsfera. El globo presentado, de
forma cas! esférica y construf{do mediante tiras de papel en for=
ma de huso, unidas entre s, media 11 metros de didmetro. Ante 1la
admiracibén del piblico congregado, una vez terminadas las opera-
ciones previas del llenado del giobo, éste se elevd rédpidemente
con toda felicidad, subid a una gren altura y empezd luego a des=
cender, llegendo nuevamente al suelc diez minutos mfs tarde bas-
tante lejos del lugar de lanzamientc e incendiéndose al tocar ei
suelo cebido aL resto del fuego que todavia quedaba en ek horni-
llo.

El éxito de ests primera experiencia se extendié rdpidamente
por tode Francia, Le Academia de Clencias invitd a los hermanos
Montgolfier a repetirla nuevamente en Paris y, aceptando ests in-
vitacibn, Etienne Montgolfier, el més politico de los dos herma~
nos, parte para la Capital y empleza los preparativos mecessarios
para la construccidn de un gran globo basadc en el principio de

su invencidn del aire celentado.

2. EL PRIMER GLOBO DE HIDROGENO:; CHARLES Y IOS HERMANOS ROBERT, =~
Ya desde antes de las experiencles de los hermanos Montgolfiler
los fisicos y quimicos de la época estaban estudiando y traba jan-
do sobre un nuevo gas en aquel entonces de reclente descubrimlen-
" to. En efecto, en 1776 el fisico Cavendish observd que mezclando
aceite de vitriolc (ééido sulfirico) con limaduras de zinc, hierro
o estafio, se aesprendia un gas especial, que se llambé en un prine-
cipio aire inflemable y mls tarde hidrdgeno, que tenias la impor=

tante propledad de ser unacs catorce veces mfs liviano que el aire.
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Un fisico inglés, Joseph Black y sobre todo un discipulo suyo
de nombre Tiberio Cavello, observarcn que podia aprovecharse di=-
cha notable propiedad del nuevo gas para llenar con &1 vejigas
0 pequefias bolsas de tela Impermeable y hacerlas flotar en el al-
re. No parece, sin embargo, que tuvieran gran éxito en sus expe~-
rienclas, por resulter el peso de las vejigas o de las bolsas em-
pleadas demasiado grande en comparacién con su tamafio. Cavallo lo-
grb realizar variass experiencias curiosas con burbujas de jabdn
llenadas de hidrégeno, pero no pudo, aunque perece que tal era su
intencidn, construir globos de tela o papel, por no encontrar ma-
teriales que fueran impermeables para el hidrdgeno.

Siendo el hidrdgeno de dominio general en los medios cientifi-
cos, se comprende que la noticia de la experlencla de los herma-
nos Montgolfier no causara gran extrafieza en ;os mismos, Kl fisi-
co francés Charles, al tener conocimiento de dicha ascensibn y
sin conocer el fundamento en que se basaban los hermanos Montgol~
fier, fundamento que naturalmente era guardado en secreto, planed
la repeticidn de 1la experiencia por su cuenta utilizando el hidrb-
geno., La dificultad principal, sdemds de la de producir hidrdgeno
en cantidad suficiente, era la de encontrar una tela impermeable
2l mismo. Pero Charles junto con dos constructores de aparatos
de fisica, los hermanos Robert, logrd vencer ambas dificuitades
fabricando una tela de seda barnizada de manera especial con la
cual construyd un globo, el primero que debfa ascender con "aire
inflamable® de 4 metros de didmetro, el cual fué llevado para su
experimentacidn sl Campo de Marte de Paris el dla 27 de agosto de

1783.
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Se necesitd cerca de una tonelada de limaduras de hlerro para
lograr la cantidad de hidrégéno necesario para llenar el globo y
la operacidn resultd mucho més lenta que para los globos de alre
caliente de 1los hermanos Montgolfier. En cambio, una vez llenado
y cerrada toda abertura, quedd con mayor fuerza ascensional que
aquéllos, sublendo con una mayor velocidad. Al llegar a clerta al-
tura, a causa de la dilatacidén del hidrdgeno producida por la dis-
minucidn de la presidn atmosférica del exterior, se produjo una
rasgadura en la cubierta del globo, y fué a caer cerca del pueblo
de Gonesse, todavia medio lleno y causando el miedo y el espanto

de los campesinos de los alrededores,

3. LOS PRIMEROS AERONAUTAS: PILATRE DE ROZIER Y EL MARQUES
D'ARLANDES,~ Durante la experiencia de Charles, Etlienne Montgol-
fier segula en Paris preparando la ascensidn oficial por la que
habia sido llemado. Le jos de descorazonarse por el &xito de Char-~
les con un método diferente del suyo, &1 segula convencido en la
mayor eficacla del método proplo de aire caliente, contlnuando
en la construccidn de un globo de grandes dimensiones que, des-
gracladamente, pocos dfas antes del sefialado para la experiencia
fué destrufdo dursnte un ensayo por una tormenta de lluvia y vien-
to. No desanimbd el contratiempo al entuslasta inventor y en pocos
dias tuvo 1listo un nuevo globo de unos 12 metros de didmetro cons-
truido con tela barnizada de color azul, con el pabelldn y ador-
nos dorados, Cerca de clen obreros trabajaron en las operaclones
preparatorias y en los ensayos, cublerto todo por una gran tela
pars impedir a los curiosos ver lo que pasaba en el Interlor.

Finalmente, el dla 19 de septiembre de 1783, en uno de los
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jardines del palaclo de Versallles y en presencia del rey Luls XVI
y gran cantidad de cortesanos y publico, tuvo lugar la demostra-
c1én. Por primera vez se agregd al globo una especie de cenasta
colgada de la parte inferior, donde se colocaron un cordero, un
peto y un gallo para ver si la atmdsfera segula siendo respirable
a clerta altura del suelo. El globo, aunque primero con clerto ba-
lanceo hasta tomar 1la posicidn correcta, se elevd felizmente, yen~
do a descender después de pocos minutos cerca de Vaucresson, a unos
5 kilémetros del punto de partida. Los primeros e irracionales ae-
ronautas, el cordero, el gallo y el pato, fueron encontrados en
perfectas condiciones,

Los hermanos Montgolfler recibieron las felicitaclones oficlaw
les del goblerno y de toda la corte. Poco tiempo después el rey
LuisXVI concedia a Pedro Montgolfier, padre de los inventores,
t{tulos de nobleza que se transmitian hereditariamente a sus hi-
jos y dAescendlientes,

Estas experlienclas de los Montgolfier y la de Charles se con-
virtieron en la noticia sensacional de la época. Como siempre
que un acontecimiento apasiona a las masas populares, aparecid
en seguida una divisidn en dos tendencias partidistas: los admi-
radorés de Charles y su método y los partidarios de los Montgol-
fier. Rivalidad fructifera que, llegando a los mismos inventores,
motivd por ambas partes un affin de superacidn y una actividad ca=-
s1 febrill para llegar cuanto antes a resultados que se vislumbra-
ban como factibles.,

Ya se tenla un aparato volador. Faltaba aprovecharlo para que

el hombre pudiera efectivamente‘volar, hecho que no tardd en ser



realizado. Después de las primeras experienclas, los hermanos
Montgolfier se dedicaron a la construccién de un globo de tamafio
suficiente como psra que pudiera sostener el peso de una barqui-
1lla con pasaj;ros. Terminada la construccidn j tras unos ensayos
preliminares de ascensiones cautivas, es decir, de ascensiones
con el globo sujeto al suelo mediante cuerdas, finalmente, el dfa
21 de noviembre de 1783, cinco meses después de la primera expe~-
riencia en Annobay, en el jardin de la Muette en Paris, se eleva-
ba solemnemente el primer globo conducliendo a bordo dos pasajeros
que se brindaron audazmenteﬁ Prancisco Pilatre de Rozier (1754
1785) y Francisco Laurent, marqués d'Arlandes (1742-1809),

El globo utilizado, construldo por los hermanos Montgolfier y
que por tanto funcionaba con alre caliente, estéba lu josamente
adornado por su parte externa con las insigniass reales y los doce
signos del zodlaco, terminandc en su parte inferior con una gale-
ria circulaf donde iban los aeronautas, En la parte central de es-
ta galerla iba el hornillc, con paja hiimeda y trapos de lana que
encendlidos suministraban el humo y aire caliente necesarios para
la ascensidn. El monumental globo media 21 metros de altura y des-
plazaba un volumen de 2,200 metros cibicos, con un peso total de
1,600 libras,

Veamos algunos pérrafos de cébmo el mismo marqués d'Arlandes
describid més tarde esta primera ascensiédn., "Partimos a 1 hora y
54 minutos. La méquina, dijo el piblico, se elevd con majestuosi-
dad. Yo estaba sorprendido del silencio y del poco movimiento que
nuestra partida habia ocasionado entre los espectadores, posible~

mente edmirados y un poco asustados de este nuevo espectfculo...
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Esteba todavia agitando mi pafiuelo cuando Pilatre me dijo: "Usted

no hace nada y subimos poco”. Eché un montdn de pajs al fuego para

avivarlo y me volvl en seguida, peroc ya no pude distinguir la Muette.

Me quedé mirando el curso del Sena hasta vislumbrar su confluencia
con el Oise.... Pilatre me dijo: "He aquf el rio, pero observe que
descendemos”... agarré de nuevo con mi hornilla un montén de paja
y la sacud! en medio de la llama; al mismo instante me sent! como
levantado bruscamente por las axilas... Of un ruido en la méquina
que me hizo examinar con atencién el interior de nuestra habita-
cidn y vi cdmo en la parte que estaba vuelta al sur empezaban a
aparecer agujeros redondos, algunos ya considerables, "Es preciso
descender” sdverti y agarrando mi esponja apagué fécilmente el fue-
go que 1iba agrandando los agujeros a los que pude alcanzar.... Es-
tédbamos sobre Paris y durante esta operacibdn nos hablamos acercado
sensiblemente a los techos,'pero con un poco més de fuego nos vol-
vimos a elevar con facilidad. Miré hacia abajo y vi a mi izqulerda
una especie de bosque que adiviné era el de Luxemburgo... Apagamos
el fuego. El intrépido Pilatre, juzgando que irfamos a parar con~-
tra los molinos que hay entre el Petit-Gentilly y el Boulevard me
advirtiddel peligro. Eché sl hornlillo otro montoncito de paja, sa=~
cudiendo para inflamarla y nos elevamos un pocoO... M1 bravo compa-
flero me gritdé: "Cuidado con los molinos", pero mirando por el dié-
metro de la abertura pude juzgar con mayor seguridad de nuestra di-
receibn, viendo que no podfamos encontrarlos... En el momento en
que estuvimos cerca del suelo me subf por la geleria saltando fue-
ra de la misma. Al volverme hacia la mdquina creyendo encontrarla

llena me encontré con la sorpresa de verla comple tamente vacia y
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totalmente aplastada. No vi de momento a Pllatre; corri pars ayu-
darle a librarse de la tela que lo cubris, cuando le vi salir en
manges de camisa,..”

E1l wvuelo habla terminado. Eabia durado unos 25 minutos y se hae-
tian recorrido unos 10 kildmetros, llegendo hasté unos 1,000 metros
de alturs. Pilatre de Rozier y el merqués d'Arlsndes hablan conquis-
tado psra si y para Francia, la gloria de haber sido los primeros

aeronautas.

4, OTRAS ASCENSIONES.- Ysa hemos dicho que los éxitos se preci-
piteban y que la competencia nacida entre los hermanos Montgolfier
con sus globos que funclionsban con alre csliente por un lado y
por Charles y Robert con sus globos cargacdos con hidrdgeno por el
otro, era una carrera a marchas forzadas para ver quién conquista-
ba los lsureles dé ser el primero en presentar mayores novedades
con el nuevo invento de las méquinas séreas.

El honor de construir el globo que 1levd a los primeros sero=
nautes hemos visto que correspondié s los hermanos Montgolfier.
Pero la venteja fué por escesos diszs, Fl1 1° de diclembre del fruc-
tifero afio 1783, dieé dfas después de ls ascensibn de Pilatre de
Rozier y del marqués d'Arlandes, el menor de 1los hermanos Robert
y el fisico Charles se elevaban con un globo cargado con hidrbge-
no, del jardin de las Tullerias, sante una numercss y entusiastas
multitud. Despuds de dos horas y cinco minutos de viasje aéreo,
tomaron tierra feligmente en Nesles a unos 40 kilémetros del pun-
to de partida,

Después de estas sscensiones, el nlmerc de ellas se multipli-

cd répidamente. Hablendo trascendido inmediatesmente la teoria en

que se basaban los globos, de todas partes salieron constructoe



54

res y aficionsedos que repitieron reiteradamente los experimentos.
El espectfculo de soltar globos libres, de papel o de tela, pero
de tamafio pequefic y por tanto sin aeronauta, se extendibé por todos
los paises de Europa, como la atraccidén de moda.

Por su mayor facilidad de construccidn estos globos libres, sin
pasa jero, eran casi todos del tipo "montgolfier”, es decir, llenos
de aire calliente y provistos por tanto de un hornillo con fuego
para ir calentando el aire Iinterior, evitando de este manera que
se enfriara demasiado réplidamente por el contscto con el aire at-
mosférico exterior cuys temperatura disminuye con la altura. Esto
mot1vé que muchos globos al descender con el fuego todavia encen-
dido ocasionaraen incendios en los bosques, cosechas y casas. Un
fndice de la extensién e intensicéad que habia alcanzedo el espec~
tdculo del lsnzamiento de "montgolfiers” lo da el hecho de que con
fecha 23 de abril de 1784 el goblerno francés, pars evitsr los in-
cendios que se ocasionaban, tuvieras que dictsr una ordenanzs por
la que se prohibia el lanzamiento de globos con aire caliente sin
previa autorizacibdn.

Otro hecho anecddtico de la época es que los globos, faltos de
direccidn y llevados por el viento a las aldeas y lugares més dis-
tantes y solitarios ocasionaban muchas veces la alarma y el miedo
a los pacificos sldesnos y campesinos que los velan pesar o caer
en sus campos. Para tranquilizer los énimos y evitar que los glo-
bos fueran destruidos y, como sucedias & veces, agredidos sus tri-
pulsentes por la asustada, ya que no amedrentads gente del campo,
el gobierno tuvo también que hacer piblicc un aviso recomendando

calma y serenidad ante el posible descenso de globos, los cuales
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eee lejos de ser un fenbmeno que deba asustar, no son mds que
una miqulna compuests de papel o tels ligera... que no puede cau-
sar ningin mal y de la que es de esperar que algin dia se puedan
deducir aplicaciones (Gtiles a 1la sociedad®.

Para los globos con pasajeros se fueron poco a poco perfeccio-
nando los detalles. El mecanlismo del ascenso y descensoc a voluntad,
Gnico mando pcosible en los primeros tiempos, se reslizebas de dis-
tinte menera segin la naturalezs del globo. Para los de sire ca-
liente o "montgolfiers" el ascenso se lograbs avivando el fuego
del hornillo y el descenso, al revés, disminuyendo su intensicdad,
Pare los globos de hidrdgeno, ys desde 1la primera ascensién, el
fisico Charles discurrid poner una vélvula en la parte superior
que podfa abrirse y cerrarse s voluntad desde la barquilla. Pars
descender, se abria esta vdlwvula con lo cudl salia hidrdgeno del
interior del globo y éste descendla, Pars ascender se arrojaba
fuera del globo clerta cantided de lastre (arena, piedras...) pa-
ra disminuir el peso.

Quedaba sin embargo, y éste fué el gran problema & que se abo-
caron todos los aerdnautes, con tentativas muy diversss que vere-
mos en la parte III, la cuestidn de 1s direccién. Con los globos
en realidad se "flotaba" en el aire y se disponis del gobierno en
sentido vertical, pero no se "navegaba”, no se podis ir a donde
se quisiera, era el viento qulen disponia libremente de llevar el

globo de un lado pares otro.

5. LAS PRIMERAS ASCENSIONES FUERA DE FRANCIA.~ Después de Fran-
cia, el pals en que prireroc se propagd la aficidn pares las ascen-

siones aéreas fué Italia, donde el 25 de febrerc de 1784, cerca de



36

Milén el cabsllero Paolo Andreanil en compefila de los hermanos Car-
lo y Agostino Gerli, que habian construido un aparato de tipo "mont-
golfier"” costeado por Andreani, reaiizaron felizmente l2 primera
ascensidn sobre suelo itzliano.

En Inglaterra la aerostacién fué introducida por un italiano
llamado Viecenzo Lunardi, agregado de la emba jads del reino de Né=-
poles en Londres. El 1% de septiembre de 1784 se elevd en un glo-
bo de hidrégeno sobre Londres. En este globo Lunardi habia agrega-
do unas grandes palas que,'a menera de remos, debian servir pars
la navegacidn, pero una de las alas se rompild 21 partir y el in-
tento de poder manicbrar en direccidn resultbd fazllido. Iunardi se
dedicd intensamente a las ascensiones aéreas y fué, mds tarde, un
gran propagandista en diversos pafses: Italia, Espafia y Portugsl
principalmente.

El primer aercnauta inglés de fama notorla fué Jsmes Sadler que
empezd las ascensiones en 1785 y las prosiguild durante mds de
treinta afios durante los cuales perfecciond mucho la navegacibn
con globos, llegando a adquirir una préctica extracedinaria en
elegir la altura adecuada en buscs del viento de direccidn conve-
niente, con lo cual llegd inclusive s realizar viajes de ida y
vuelta con sdlo veriar la altura de navegacidn.

En otros paises las ascensiones no tuvieron lugar hasta un po=-
co més tarde, En Espafia el primer intento de ascensién tuvo lugsr
el 4 de junio de 1784, por el francés Bouche, quien intentd ele-
varse en los jardines de Arenjuez en un "montgolfier”, pero una
de las cuerdas que le retenian por la parte superior quedd sin

cortar, con lo cual el globo se torecid y se incendid resultando
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Bouche con graves quemaduras, En reslidad las primeras ascensio=~
nes con éxito no tuvieron lugsr en Espafia hasta 1792 y fueron lle-
vadas a cabo por Iunardi utilizando globos con hidrdgeno.

En Alemania la primera ascensidn fué realizada por Blanchard
en Francfort el dia 3 de octubre de 1785. Blanchard realizd a con-
tinuacidn con éxito muchas otras ascensiones por otras capitesles
alemanas,

El mismo Blanchard fué quien realizd las primeras ascensiones
en América. Le primera de ellas tuvo lugar el dls 9 de enero de
1793 en Filadelfia, en presencia del presidente WAshington. El
Globo utilizado se 1llend con hidrbgeno y es curioso observar que
el dcido sulfirico necesario paras su obtencidn lo llevd Blanchard
desde Europa. El viaje durd cincuenta y seis minutos, durente los

cuales recorrid aproximadamente 24 kildmetros,



38

CAPITULO IV

IAS ASCENSIONES EN GLOBC COMO DEPORTE: VIAJES CELEBRES

Nunca un invento despertd tanto entusiasmo ni llegd a ser tan
répidemente popular como lo fué el invento de los globos. En los
afios sucesivos al 1783 no hubo en Francia fiesta populsr ni fecha
commemcrativa que no se festejara con el lanzamlento de globos 1li-
bres o de globos con pasajeros. Los pllotos de globos eresn los
persona Jes de mayor fama y popularidad de la époce. Rivelizando
por esta populsridad y estimulsdos por ella, intensificaron sus
esfuerzos pera realizar hazafias que se 1ban superando répidsmente;
cada vez se llegaba s una mayor altura y se recorrian en una sols
etapa mayores distancias. Se fué rédpidamente adquiriendo préctics
en aprovechar las corrientes de alre y 1z variabilidad de las mis-
mas con la altura para consegulr clerta dirigibilidad o comando
en direccidn.

De jando para el capitulo sigulente 1la historia de los viajes
y ascensiones que fueron motivedos por un interés preponderante-
mente cientifico, vemos a narrar en &ste las ascensiones que, lle~
vadas a cabo con un interés ante todo deportivo o para demostrar
los progresos que iban resilzando los globos y el aumento constan~
te de las posiblilidades de los mismos, alcanzaron en su épocca una

mayor celebridad.

1. IA PRIMERA TRAVESIA DEL CANAL DE LA MANCHA: JUAN PEDRO BLAN~

CHARDs,=— Un hecho sensacional, llevado a cabo al afic y medio de 1la




fecha en que los hermanos Montgolfler lanzaron por primera vez su
globo, fué el primer cruce por via aérea del Canal de la Msncha,
Fué llevado a cabo por uno de los més famosos aseronautas de la
época: Jusn Pedro Blanchar, mecénico ingeniosc que llegd a ser
uno de los primeros propagandistas y uno de los més audaces en=-
tuslastas con que contd la aeronéutica en sus primeros tiempos.
Blanchard nacid en Andelys (Francis) y deéde pequefio demostrd gran
talento e ingenio para la construccidén e invencién de aparatos me-
cdnicos. En 1781, antes del éxito de los hermesnos Montgolfier,
preocupado ya por la ides del vuelo construybd una gran miquina
voladora con alas batientes, con la cual iba realizando metbddica-
mente sus priméros enssyos cuando tuvo noticlas del 1nvento ce los
hermanos Montgolfier. Cambid entonces de punto de vista, dejando
sus proyectos de méAquinas voladoras més pesadas que el aire, pars
adherirse de lleno & la moda de los globos. Sin embargo, de sus
ideas anterliores quiso aprovechsr todo lo de alguna utilidad y
asi{, en su primer globo, hizo colocar en la barquilla un pequefio
timbn para la direccidén y dos peres de aias articulsdas suscepti-
bles de un movimientc alternsdo con el fin de poder imprimir al
globo un movimiento en sentido horizontal. Ademds, entre ls bar-
qullla y el globo, que llenaba con hidrdgeno, colocd una especie
de gran sombrilla gque aebla hacer las veces de paracaldeas en ceso
de accildente, La ascensidon de este primer globo de Blanchard tuvo
lugar el dia 2 de marzo de 1784 desde ei Cempo de Marte de Paris;
durd une hora y cuarto y volvid a tierra con toda felicidad, pero
sin que sus alas y timbn le hubieran servido pera conseguir nada
en cuento a la direccidn. Mds bien parece que un cambio de viento

lo 1levd en direccidén contraria a la que é1 habia anunciado, io
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que motivd clertas criticas y sétiras de los espectadores y pe-
ribddicos de la época.

Pocos meses después, Blanchard pasd a Inglaterra con su globo,
donde a titulo de exhibicidn reslizd varias ascensiones con éxi-
to. Bn una de ellas 1llevd como pssajero a un americano originario
de Boston, de nombre John Jeffries, médico muy rico a quien Blan=-
chard logrd conquistar y convirtid répidamente en un gran entusias-
te por la aeronavegacidn.

Blanchar, mientras tanto, hab{a concebldo la idea de atravesar
en globo el Canal de la Mancha y necesitando ayuda econbémica para
la construcclidn de un glcbo aedecuado, acudibd al doctor Jeffries,
Este no tuvo inconvenlente en financiar la 1dea, pero con la con-
dic1bén de que debia é1 acompsefisrle en el viaje el dia de la prue-
ba. De acuerdo con ello se construy8 rdpidamente el globo, en cu-
ya barquilla, siguliendo Blanchard con su idea primitiva, se adhi-
rieron cuatro grandes palas mdéviles a manera de remos y un timdn
de direccibn.

Una vez todo a punto se instalaron en Dover en espera de un
dia proplcio para la tentativa, Basédndose en la direccibdn de las
nubes y en la segulda por globos pilotos que se lanzaron, prueba
de que el mismo Blanchard confiaba més en el viento que en las pa=-
las para remar qQue habia adherido a la barquilla, creyeron llega-
das las condiciones favorables el dia 7 de enero de 1785. Hincha-
do el globo con hidrdgeno e instalados en é1 Blanchard y el doctor
Jeffries, 1llevando tres bolsas de lastre con un peso total de Gni-
camente 15 kilogramos por no permitir més el tamafio del globo, em=-
pezd la ascensidn a la 1 hora y 5 minutos. Parece que a Gltimo mo-

mento, ddndose cuenta del poco poder ascensional del globo, Blan-
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chard se oponia a que Jeffries le acompafiara, pero éste creyendo,
y tal vez no sin razbn, que Blanchard querfa para &1 solo el honor
de la hazafia, quisc acompafiarlo a todo trance.

Los detalles emocionantes del viaje los conocemos por la des=-
cripeibén hecha por el doctor Jeffries. Subido inmediatemente el
globo a regular altura, se presentaron a la vista de los aeronau=-
tes las dos costas del uno y otro lado del canal. Al comienzo todo
fué bien, pero a 1la 1 hora y 50 minutos, habiendo subido el globo
a unos 700 metros observaron que por el calor de los raycs solares
el hidrégeno se dilataba tanto que amenazaba hacer estallar la cu=-
bierta del globo. Blanchard abrié la vdlvula de sslida del hidrd-
geno, pero al parecer salid una cantidad excesiva y el globo empe-
zd a descender. Se arrojaron dos bolsitas de lastre, volviendo a
ascender el globo por.unos minutos. Poco después, a las dos horas
y quince minutos empezd de nuevo el descenso, obligando a arrojar
1a G1tima bolsa de lastre. La vista de la costa francesa, a la que
iban acercédndose, animaba a los aeronautas, que no vacilaron en ir
arrojando por la borda todos los objetos para disminuir el peso y
evitar el descenso que amenazaba continuamente: primero las snclas,
luego lss alas y el timdn cuys inutilidsd parecla evidente, luego
la bebida y la comlida que llevaban consigo y finalmente las levi-
tas, sobretodos y demés prendas de abrigo de los aeronautas, tan
necesarias en aquel frio dda de invierno.

Finalmente, cuando faltaba menos de la cuarta parte del viaje,
en vista del persistente descenso del globo, Jeffries ofrecilbd a -+
Blanchard sacrificarse, lanzdndose &1 también al mar, sacrificio
que, naturalmente, Blanchard no aceptd, Cuando empezaba s cundir

el desaliento, un providendel soplo de viento acelerd la marcha,



al mismo tiempo que hacia ascender al globo, llevédndole sobre 1=
costa francesa siendc lss tres horas, El viento que empezd & so=-
plar fuerte, hizo algo difficil 1la maniobra de descenso, pero fi-
nalmente, en medio del bosque de Guines, & pocos kildmetros de
Calals, descendieron sanos y salves 1los primeros hombres que aca=-
baban de unir Inglaterra con el continente por via distinta de 1la
maritima, E1 viaje hable durado alzo més de dos horas,.

Por la noche los aeronautas fueron recibldos solemnemente en
Calais, en cuyo museo se conserva todavia la barquilla del globo
en que fué realizada la proeza. Més tarde, en Versailles, Blan-
cherd .y Jeffrlies fueron recibldos por el rey. En 1786 en los bos-
ques de Guines, en el mismo lugar donde el globo habfa tocado
tierra después del cruce del canal, se elevd una columna conmemo-
rativa,

Después de este hecho la fama de Blanchard se extendid répida-
mente, kmpezd sus jiras por diversss pafses, contribuyendo en alto
grado a la propaganda de la aeronfutica. En 1793 pasd a los Esta=
dos Unidos, donde practicd durante cinco afios numerosas ascensio=-
nes, De regreso a EBuropa siguild practiceando ascensiones como.es-
pectédculo pliblico, hasta que en 1809 al descender de una de ellas

en Ls Haya, fallecid de un ataque de aspoplejia.

2. IAS PRIMERAS VICTINAS¢~PIIATRE DE ROZIER Y ROMAIN.-- Antes
del éxito de Blanchard, la idea de cruzar el Canal de la Mancha
en globo habla prendido tamblén en el &dnimo de Pilatre de Roziler,w
quien ya vimos que, junto con el marqués d'Arlandes, habia sido

el primer aeronauta,
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Asociado con Pedro Angel Romain, quien habla descublierto un
tejldo impermeable con el que conflaba tener gran éxito en 1la c&ns-
truccidén de telas pasra globos, y contando con la proteccidn del go-
bierno francés, empezd Pilatre la construccidn de un globo con el
cual debia intentar el cruce del canal en la direccibn de Francia
a Inglaterra., E1 globo idezdo por Pllatre era de tipo mixto; con~-
sistia en un globo de hidrdgeno para mantener el conjunto en equi-
librio en la atmdsfera, del cuasl colgaba otro globo més pequefio,
que funchonaba con aire caliente, cuyo objeto debia ser el de po-
der graduar la altura del viaje intensiflicando o disminuyendo el
poder del fuego y de esta manera buscar la altura convenlente don-
de la direcclidn del viento fuera la deseads,

Pilatre de Rozier y Romain se instalaron en Boulogne sur Mer a
fines de diclembre de 1784, donde terminaron todos los preparati-
vos y se quedaron esperando un dia de buenas condiciones atmosfé-
ricas. Durante esta espera les sorprendid el éxito de Blanchard,
por 1o cual su tentativa ya disminuia en interés. Sin embargo, pa=-
re justificar los gastos y preparativos ya hechos y porque ademis
tampoco carecia de interés el repetir el cruce en sentido inverso,
slguieron con el proyecto, cuya realizaclédén, siempre en la espera
de condiciones atmosféricas favorables y por cuestiones de deta~
lle, se fué retrasando hasta el mes de junlo de 1785. El dia 15
de dicho mes, una vez todo preparado, empezd la ascensibn. E1 glo-
bo subid normalmente y siguid la direccldn deseada Imcla el mar,
Pero poco después se vid que regresaba en direccidn contraria y
a los veintisiete minutos de la partida se observd una intensa sa=-

l1ida de humo de la parte inferior del globo, segulda de un movi-

mlento raro de balanceo. De repente una gran llama se notd en 1la
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parte superior (en el globo de hidrbgeno) y ei conjunto se preci-
pltd rdpldamente sl suelo, pereclendo sus dos tripulantes: Pllatre
de Rozier, "el primer hombre que se elevd de la tierra”™ y su acom-
pafiante Romsin.

El sccidente fué debido seguramente a que al avivar el fuego
del hornillo de la parte inferior para ascender més en busca de
un viento de direccidn ccnveniente, alguns chispa incendid el glo-

bo superior lleno de hidrbégeno.

3. PRIMEROS PROGRESOS DE LA AESROSTACION: CHARLES GREEN.-— Duran-
te los primerocs afios del siglo XIX la serostacidn no progresdsus-
tancialmente., Se fué extendiendo su prédctica en todos los palses
y se hicieron méds comunes y frecuentes las ascenslones, pero los
globos, ya fueran de aire callente o de hidrbgeno, ersn muy pare=-
cidos = 1osApr1m1tivos y sus progresos técnicos se redujeron s
detalles insignificantes;

Un gren progreso fué debido al aeronsute inglés Charles Creen
(1785-187C) en el afioc 1821, al descubrir que ademés del alre ca-
liente y del hidrégeno, los globos podian llenarse con el gas del
alumbrado. Este gas, menos pesado que el éire, se obtiene como uno
de tantos productos de 1la destilacidn de 1a hulla o carbbn de ple-
dra y era ya utilizado en aquells époce en Inglaterra para la ilu-
minacidén de las calles y de las casas. Como resultsba més barato
que el hidrbgeno, inmedistamente fué extendiéndose su uso, contri-
buyendo al progresc de la aerostacidn,

el
Otro invento de Cherles Green fué/de la cuerda de arrastre

(drag~rcpe) para mantener automdticamente la altura constante en

los desplazamlentos a baja sltura., La 1des es blen simple y curlo-
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opuesto queda arrastrando sobre el suelo; si el globo asclende,

la longitud de la cuerda que debe sostener aumenta y por tanto au-
menta el peso total del globo y vuelve & descender; por el contra-
rio, sl el globo desclende, la parte de la cuerda que es arrastra-
da por el suelo aumenta, con lo cual el globo debe sostener menor
peso y vuelve a subir. Este Invento hs sido desde entonces de gran
utilidad psra la navegacidn a baja altura y sobre todo para las
operaciones previas al descenso y pars la navegacidn sobre el a gua,
puesto que con él se logra mantener la sltura constesnte sin necesi-
dad de las operaciones mids complejas de arrojar lastre o abrir la
vdlvulae de escape del gas, operaciones ambas dificiles de graduar
y que ademféis exigen que el globo se desprenda de materiales que

no puede recuperar. lLas cuerdas de arrastre suelen tener de 7C a
120 metros de largo y de 16 a 25 milimetros de didmetro.

Charles Green, a lo largo de 36 afios de actuacidn aeroniutilca,
realizd més de 500 ascensiones, todas ellas sin accidente y trans-
portendo lnnumerables pasajeros, a muchos de los cuales, conta-
gléndose con su entusiasmo, iba genando para el deporte de las as-
censiones en globo 1libre., Creen popularizé los festivales aeronéu-
ticos, haciendo espectaculares ascenslones de noche, con disparo
desde clerta altura de fuegos artificleles y cohetes de colores.

En 1836 construyd un globo gigante de 2,500 metros cibicos que

bautizbd con el nombre de Royal Vauxhall, realizando con &1 varias

ascensiones, Inclusive con diez persornas & bordo, cifra record en
aquella época,

Después de vasrios ensayos y viajes cortos con pleno éxito, Green
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plened un viaje a largas distancia con el Royal Vauxhall y asi, el

7 de noviembre de 1836, llenado al méximo con ges de alumbrado y
llevendo a bordo como acompafiantes voluntarios e lord Robert Ho=-
liond y a Monck-Mason, se elevd de los jardines de Vauxhall (Lon-
dres) en las primerss horas de la tarde. Cruzd el Canal de la Man-
cha y estuvo toda la noche en el ailre, cruzando la parte norte de
Francia y atravesando Eélgica. En las primeras horss del dle si-
guiente, después de dieciocho horss de viaje, descendieron sin in-
conveniente en Alemania, cerca de Wellburg, condedoc de Nassau, a
unos 700 kilbdmetros del punto de partida. Los aeronautas fueron
recibidos por el archiduque de Nassau con todos los honores y en
recuerdo de este viaje el nombre del globo, que ers el del punto
de partida, fué cambiado por el ée llegada, llaméndosedesde enton-
ces el Nossau.

Con este viaje quedaba demostrado que los globos permitian via-
jes a distancias considersbles, pero, carentes de direccidn, esta

posibilidad no era todavia vricticamente Gtil.

4, IA AEROSTACION EN NORTEAMERICA: JOEN WISE.— A mediados del
siglo XIX el aeronautas de mayor fama en América fué John Wise (1808~
1879), muy parecido en cuantc & temperamento, sctividad e ingenio
a su contemporéneo Charles Green.

Wise debutd en Filadelfis el 2 de mayo de 1835. Bn une de sus
primeras asscensiones, para subir por encima de una tormenta, llegd
a una altura de més de 4,000 metros, donde el exceso de presidn
del hidrbgeno desgarrd el globo motivando una csida vertiginosa.

- Por suerte, antes de llegar al suelo la tels del globo se abrid

y quedd formando una especie de paracaldas que salvd la vida del
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novel aercsnuta. Este hecho fué aprovechsdo por el espiritu préc-
tico y agudo de Wise pers repetirlo como espectéculo en lo sucesi-
vo, acondicionado convenientemente la envolturs del globo de mane-
ra que al tirar de una cuerda se abrlera en ella un gran boquete

y quedara la envolture vacia y aplastada contra la red, formando
una especle de paraguas que, como un paracaidas actual, motivaba
un descenso lento. Este invento, que constltuye el 1llamado segmen-

to de rasgadurs (rip psnel en inglés y panneau de déchirure en fran-

cés) fué luego adaptado a todos los globos, como un recurso de se-
guridad en casos extremos y pars desinflarlos rdpidemente después
de 1la toma de tierra y eviter ser arrastrados por el suelo, lo que
ha salvado 1la vida a innumerables aeronautas.

Una 1dea audaz de John Wise fué la de cruzar el Atléntico en
globo. Afirmaba, muy acertgdamente, que a una clerts altura debisn
existir corrientes de aire permanentes de elevada velccidad y di-
reccién constente que harian el viaje posible. Después de mucho
insistir con su proyecto para reunir los fondos necesarios, consi-
guid en 1859 construir un gran globo que se 1llamd Atlantic con el
cual debla realizar la hazafia, Como viaje preliminar de ensayo,
el 10 de julio de 1859 acompafiado de tres pasajeros realizb con
el globo mencionado el viaje de St. Louls a Henderson (Estado de
Nueva York), recorriendo fellzmente 1,200 k1l0metros en 20 horas
y 40 minutos de permanencla en el aire. Para la época esta trave-
s{a constituybd un record de gran repercusidén. En este viaje fué
lleveda a bordo del Atlantic una bolsa de correspondencia, pﬁdienn
do por tanto ser considersdo como el primer servicic de correo

aéreo normal,
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A peser del éxito de este viaje de prueba, por unes circunstan-
cia o por otra, la proyecteda travesia del Atléntico se fué apla-
zando ¥ no llegd nunca a efectuarse. John Wise murid shogedo en
1879 al caer su globo sobre el.lago Michigan durante una de sus
numerosas ascensiones.

En la época de Green, la idea de cruzar el Atlédntico en globo
fué sostenida también por otro norteamericano llamado Thaddeus C.
Lowe o, més cominmente, el profesor Lowe, quien a fines de 18859
logré corrulr un gran globo de més de 20,000 metros cibicos de
capacidad, provisto de todos los detalles de seguridad y comodi-
dad necesarios pars un viaje sobre el mar de larga duracidn, con
el cual iba & Intentar la travesia. En su primera tentativa el
globo fué destruido por unas rédfagas de viento durante las opera=-
ciones de llensado dellmismo. No cejd sin embargo, el prbfesor Lo~
we en su empefio y construyd otros globos con los que realizd con
éxito varios viajes de prueba, pero la guerra civil nortesmerica-

ne de secesibdn (1861-1865) interrumpid definitivamente sus pro-

yectos.

5. LA PRIMERA TRAVESIA AEREA DE I0OS ALPES,— Otro viaje céle-
bre del siglo XIX fué la primera travesia aérea de los Alpes, lle-
vada 2 cabo por el francés Francisco Arban (1815-1849). El viaje
lo realizé sblo, partiendo de Marsella el dia 2 de septiembre de
1849 a las sels y medla de la tarde y llegando a las dos de 1la
medrugadas del dias siguiente cerca de Turin, después de haber cru-
zado las cimas de 1lcs Alpes & una altura de 4,600 metros. Arban,

que antes de este viaje habla realizsdo ya muchas notables ascen-
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siones en Italia, Austria y Espafia, desaparecid poco después per-
dido en el mar Mediterréneo en un globo con el cual habia partido

de Barcelona,

6. ASCENSIONES EN GLOBO COMO ESPECTACULO PUBLICO.-~~ Como ya di-
jimos, las ascensiones en glcbo, llevars o no pasa jeros, fueron en
casl todos los pzises de Europa, pero sobre todo en Francia, espec-
tdculo que no podia faltar en todas las ferias y filestas populares
del siglo pasado. A veces los glcbos lleveban pasajeros, que pa-
gando una cantidad convenlda eran ascendidos hasta clerta alture
y realizaban un corto viaje para sentir la sensacidn de haberse
elevedo en el aire. Otras veces las ascensiones las reallzaban los
aeronsutas solos, quienes para dar més valor al espectéculo las
acompafiaban de ejerciclos acrobdticos. Fueron famosas en este sen=-
tido las ascensiones en el Hipddromo de Paris, realizadas de mane-

ra regular todos los domingos en 1850 y en las cuales tenfan lugar

. ascensliones de artistas de circo, trapeclstas, bailarinas acrobd-

ticas y hasta ascensiones de jinetes con sus correspondientes ca=-
ballos,

En la segunda mitad del siglo XIX, como seronautas profesiona-
les més famosos, debe citarse a la familia Godard que comprendis
entre padres e hijos unas ocho personas y que ya individualmente
o en espectfculos conjuntos fueron los animadores de innumerables
festivales, no sblo en Francia sino en toda Europas, alcanzando ex-
traordinaria popularidad. El fundador de la dinastia fué Eugenio
Godard (1827-1890), quien fué el primero en atravesar los Pirineos
en globo, hazafia que realizd en 1875 partiendo de Bayona (Francis)

y tomando de nuevo tierra en Pamplona (Espafia).
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Muchas veces las ascenslones para el pﬁbliéo se realizaban en
globo cautivo el cuai quedsba unido al suelo por un largo cable,
con lo cual se aumentaba la seguridad y, sobre todo, se aseguraba
el regreso al punto de partida. Bn la Exposicidn Internacional de
Paris de 1878, bajo la direccibdn de H. Giffard, quien, como vere-
mos, fué el primero que vold en diriglble, se instald un gran glo-
bo cautivo de 25.000 metros cibicos de capacidad, lleno g¢ hidrb-
geno, el cual era capaz de llevar, en cada ascensidn, cincuenta
personas hasta unos 500 metros de altura, Desde el 10 de julio al
4 de noviembre de dicho afio, se calcula que el colosal globo elevd
35,000 personas a tal altura, para contemplar el magnifico panora-

ma de Peris a vista de pé jaro.

7. LAS ASCENSIONES Y COMPETICIONES EN GLOBO LIBRE EN LO QUE VA
DE SIGLO., LA TRAVESIA DE LOS ANDES POR BRADLEY Y ZULCAGA,— Aunque
las ascensiones en globo libre continuaron de moda y fueron prac-
ticadas como deporte durante los primeros afios del siglo actual,
su interés fué poco a poco desplazado por el éxito de los viajes
en dirigible o en avién. Sin embargo, esta disminucidn de interés
no significa deseparicidn completa,

Como hazafia notable se debe mencionar la primera travesia aé-
rea dela cordillera de los Andes, llevada a cabo brillantemente
por los aeronautas argentinos Eduardoc Bradley y Angel Maria Zuloa~
ga, el dia 24 de junlo de 1916. Partiendo de Santiago de Chile a

las ocho y media de la mafiana, con el globo Eduardo Newberry con-

venlentemente adaptado para tal fin, tomaban tierra tres horas y
medla después al otro lado de los Andes, cerca de Uspallata (Men-

doza, Argentins), conquistando el honor de "haber sido los prime-
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ros = después de los astros- en ver 10s Andes desde arriba"., La
sltura méxima slcanzada fué de 8,100 metros y la temperatura mini-
ma soportada de 32° centrfigrados bajo cero. Los aeronautas utili-
zaron caretas inhaladoras de oxigeno, indispensables a las 4lturas
en que se realizd el viaje,

Desde 1906 y con exclusidén de las épocas de guerra, se ha ve-
nido disputando anualmente la copa "Gordon Bennet" entre equipos
de distintas naciones. La copa es concedida sl globo libre que
recorre una mayor distancla en linea recta y al afio sigulente la
competicidn debe realizarse en el pails cuyos representantes resul-
ten ganadores., Los globos que toman parte en el concurso estén ge-
neralmente cargados con hidrdgeno, por ser el ges de menor peso,

y como la habllidad del tripulante consiste en ir variando de al-
tura en busca slempre del viento de mayor intensidad, manlobra

que supone el consumo del gas contenlido en el globo, es convenien=-
te utilizar globos de gran volumen, Durante los afios 1933 y 1934
la copa "Gordon Bennet" fué ganada por el equipo representante de
Polonia, Igualmente, en 1935, el polaco &, Januz volvid a adjudi=-
carse el premio, recorriendo durante los dias 15 al 18 de septiem-
bre una distancia en 1linea recta de 1.599 kildmetros. Bsta distan=-
cla, sin embargo, no constituye, ni con mucho, el record de las
distancias en linea recta recorridas anteriormente en globo libre;
recordaremos, como ejemplo, que en 1913 el aeronaute slemdn Rume=
pelmayer en compafila de 1ls sefiora Goldschmidt recorrid 2.420 ki-
lémetros desde Francis a Rusia,

A pesar de todo, la utilizacidn de los globos para desplaza-

mientos en sentido horizontal va pasando, cada dia més, a ser una
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simple curiosidad histérica o deportiva; ellos han sido desplaza-

dos por los dirigibles y los aviones. Sin embargo los globos man-

tienen su primecia para las ascensiones & gran altura, para los

via jes en sentido vertical, Pars las exploracliones de la alfa at«

mbsfera, los globos siguen siendo el vehiculo insustituible y los

servigios que ellos han prestado a la clencla en este sentido han
e .

sido/inestimable valor. De 108 nos ocuparemos en el capitusloc si-

guiente.

8. CBTENCION DEL HIDROGENO PARA LOS AEROSTATOS.~ En los prime-
ros tiempos el hidrbgenoc necesario para llensr los globos se obe-
tenia por la accidn del écido sulflirico sobre pedazos de hierro o
zinc; le proporcidén ers aproximedsmente de 3 kildgramos de metal
por 4,5 kilogramos de écido sulfirico para obtener 1 metro cfibico
de hidrbgeno. Este fué el procedimiento seguido por Charles en
1783 para llenar el primer globo de hidrdgeno. Ls disposicibn de
los elementos para la realizacidén préctica de la operacidén varias-
ba de un fabricante s otro., Charles, por ejlemplo, disponia una se-
rie de toneles ordinarios de madera, cerredcs, que llenaba hasta
la mitad de 1limaduras de hierro y zinc junte con agua; por un agu=-
jero situado en la parte superior introducls el dcido sulfirico
comercial y luego hacis pasar el hidrdgeno producido a través de
un recipliente con agua pers lavarlo y de unos tubos con cloruro
de calclic para secarlo.

Este procedimiento tenia el inconveniente de que el hidrbdgeno
resultaba muy caro, por lo cual se fueron buscendo nuavos métodos

que resultaran mis econbmicos y précticos. Ya hemos visto la ides
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de Green de sustitulr el hidrdgeno por el ges de alumbrado, pero
este método exigle grendes instaslaciones, queno podfs improvisar-
se para produclr el gas; habla, en todo caso, que transportarlo
comprimido desde las fébricas y aun as!{ resultaba que contenia
muchas impurezas que disminufan su fuerza ascensional, por lo que
se preferia el hidrdgeno. Vamos a mencionar diversos procedimien-
tos de obtencidn de hidrdgeno, algunos relativamente recientes,
que se han utilizado con fines seronfuticos.

a) Accidn del vapor de sgua sobre hierro al rojo.-- Dirigiendo

un chorro de vapor de agua sobre pedazcs de hierro calentados al
rojo, se prcduce 0xido de hierro y se desprende hidrdgeno. ILa re-
accidn es

3 Fe+ 4 Hg0 = Fez0, + 4H,

~ S1 el 6xido de hierro (Fez0,) no se aprovechara, este procedi-
miento resultaria caro, pero sometiéndolo a la sccidn del d6xido
de carbono (obtenido simplemente por la accidn del agua sobre car-

bdn al rojo), junto con parte del hidrdgeno obtenido, se verifica
Fez04 <+ 2CC-1 2Hp = 3Fe -+ 2005+ 2H,50,

es decir, se obtiene de nuevo hierro, el cual, por tanto, sirve
indefinidemente.

Este método fué utilizado en 1794 por Coutelle pars obtener
el hidrbgeno destinado & los primeros aerbstatos militares (ver
Cap, XVII). Con ligeras variantes referentes a la manera de lle-
var a la préctica las reaccicnes anteriores, este método fué el
més utilizado durante todo el siglo passado, por ser el que resulta-

ba més préctico y econdmico.
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b) Disociacidn del acetileno por chispas eléctricas.-— Sometien=

do el acetilenoc a la accién de chispas eléctricas se produce una
mezcla de hidrbgenc bastante puro y de carbdén pulverizado, fécil
de separar del primero. Este método fué utilizado a nrincipios del
siglo actual pera llenar los primeros zepelines alemanes (ver Cap.
VII No. 3).

¢) Uso de la "hidrolite”,— La "hidrolita” o hidruro de calclo

(CaHo) es un producto industrial que, bajo la acclién del agua, su-

ministra 1 m.® de hidrbégeno por cada kilogramo. La resccidn es
CaHo-+2Ho0 == Ca(CH), «+ 2Hp

La venta ja de este método consiste en la facilided del trans-
porte y manejo de la "hidrolita®, que viene a sustibuir los depd-
sitos de hidrégeno comprimido.

d) Procedimiento de Hydric o Renard.—~ Se basa en la reaccidn

del aluminic sobre una solucidén de hidrasto de sodio; se produce

aluminato de sodio y se desprende hidrdgeno. La reaccidn es
241%-2NaCH -+ S3H50 == A1205Na2~f-4H2

Para obtener 1 m.° de hidrégeno hacen falta aproximadamente
1,5 kg de aluminio, 1,36 kg de hidrasto de sodio y 6,5 kge. de
agua. Este método fué utilizado durante la guerra rusojaponesa
de principlcs del siglo actusl,

En todos estos métodos el hidrdgeno resulta con impurezas que
pueden perjudicar la envoltura de los globos o dirigibles, por 1lo
cual debe siempre someterse a ciertas operaciones de lavado y de=-

secacibén, Estess, en general, se hacen simplemente como lo hizo
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Charles, heciendo pasar el hidrbgeno primero a través de agua pa-
ra lavarlo y luego por un recipiente de csl vive o cloruro de cal=-

clo pare absorberle todo el vapor de agua que pudiers contener,
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CAPITULO V

L0S GLOBOS,ALYSERVICIO DE TA CIENCIA:; ASCENSIONES ESTRATOSFERICAS

La importencia de la invencidn de los globos desde el punto de
vista cientifico, estriba en que ellos permitieron, por primera
vez, el estudio directo de la atmdsfers a diversas alturas, Siem-
pre que se dispone dewn nuevo método o de un nuevo aparato pars
poder explorar y conocer dlrectamente regiones hasta el momento
desconocicdas de nuestro planeta, el vslor de los mismos para la
clencla es Innegable; ellos permiteﬁ la confirmacidén o la recti-
ficaci6én de las teorias o hipdtesis establecidas sobre aquellas
regiones y con ello el 1r acercédndonos cada vez més al exacto
conocimiento del mundo que nos rodea.

En este sentido tiene tento valor para la ciencla el descubri-
miento de un nuevo aparsto que permita penetrar en el estudio ex~
rerimental del interior de la materia, como el descubrimiento de
un nuevo vehiculo que permita llegar a regiones hasta entonces
incbservables, como, por ejemplo, las sltas capas de la atmdsfers
o las profundidades de los océanos. De los aparatos que permiten
el estudio de la composicidn y estructura de la materia, nacieron
las modernas teorias atdmicas que obligaron a edificar lass nuevas
mecénicas para poner de acuerdo la teorifa con la realidsd observa=-
da, De andloga manera, a medlida que se fué conociendo toda 1la
tierra como consecuencia de los grandes descubrimientos geogrédfi-

cos de 1lcs siglos XV y XVI y se pudleron estudiar las capas supe-
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riores de la atmbsfera a raiz de la invencidn de los globos, se
fueron puliendo muchas teorias cientifices referentes tanto a la
forma y dimensiones de nuestro planeta, como a diversos fenbmenos
meteoroldgicos, fisicos y geolagicos con é1 relacionados.

Le importancia cientificea de los globos fué comprendica por
los hombres de ciencila de la época, desde los primercs momentos
de su invencidén. Las academias de clencias u organismos anflogos
de todos los palses se prepararon rdpidemente para organizar as-
censiones cientificas de exploracidén de 1ls atmbésfera. Habis mu-
chos problemas pendientes pare resoiver, entre ellos, ei estudlo
de la composicibn de la atmbdésfera a alturas elevadas, la varia-
cién de 1la temperatura y de la presidn, la observaciOn del espec-
tro solar a diversas alturas, variacidén con la aitura del magne=-
tismo terrestre, etc,

De todos ellbs, el més urgente era el de averiguar si la com~
posicidén del aire variaba con la aitura, para poder deducir si
el hombre podria vivir a alturas elevadas o si en ellas la atmds-
fera se volvia irrespirable. Por fédcll que nos pesrezca ahora la
respuesta a esta pregunta, no lo era en aquella época, Clertamen-
te que podia haberse pensadoc que bastaba con subir a las montafias
para tener el aire atmosférico correspondiente a la altura de les
mismas, pero nada Iimpedia pensar también que tal vez habfa una ca-
pa de aire respirable que envolvia la tierra siguiendo sus rugosi-
dades, y pasada la cual podia existir algin gas que hiclera la vi=-
da imposible a los animales no voladores; i1dea ésta apoyada por
le doectrina mistica de opinar que si el Creador hublera querido
que el hombre volase le hubiers dotado de alas para ello., Prueba

de la desconfianza existente es el hecho, ya mencionado (Cap. III,




58

No. 3), de que antes de 1la ascensidn del primer seronauta, en la
prueba oficial realizada por los hermanos Montgolfler en Versai-
lles en 1783, se colocaron en la canasta del globo tres animales
terrestres: un cordero, un pato y un gallo. Unicamente después

de esta primera prueba fué cuando se aventuraron los primeros ae-
ronautas. Pilatre de Rozler y el marqués d'Arlandes (Cap. III, No.
3), los cuales, con su ascensidn, demostraron, entre otras cosas,
un hecho de indiscutible valor clentifico: que 1la atmbsfera era
perfectamente resplirable hasta la altura, de unos 1,000 m., & que

ellos habia subido,

1. ASCENSIONES CIENTIFICAS DEL SIGLO XIX,~ La primera ascen-
sidn realizada con fines exclusivamente clentificos fué la lleva=
da a cabo por los renombrados fisicos Blot y Gay-Lussac, el 18
de septlembre de 1804. Provistos del material cientifico necesa-
rio, subieron hasta unos 6,500 6 7,000 m. de altura, observando
la variacidén de 1la temperatura y de la presidén y tomando sobre la
refraccidn atmosférica, todo lo cual fué inmediatamente utilizado
por su contemporéneo, el gran matemdtico ILaplace, para sus consi-
deraciones tedricas sobre mecédnica celeste,

En 1850 1la Academia de Clencias Francesa y el Coleglio de Fran-
cia patrocinaron la ascensibn a gran altura de Barral y Bixio,
quienes en dos ascensiones llevadas a cabo los dlas 29 de junlo
y 27 de Julio, llegaron hasta &algo més de los 7,000 m., recoglen=-
do valiosas observaciones. En esta§ ascenslones se empezd a notar
la influencia de la altura sobre el organismo humano; el "mal de

las alturas® o "mal de las montafias"” que ya hablan notado los al-

pinistas hacia tiempo, y se observd que se hacia sentir, acentuado,

én las ascensiones a alturas superiores a los 5,000 m,
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Otras ascensiones a gran altura de cardcter cientifico, fueron
las realizadas por el aeronauta Henry Coxwell (1819-1900) junto
con el astrdnomo James Glaisher (1809-1903), ambos ingleses. Bajo
los auspicios de la Asociacidn Inglesa psra el Progreso de las
Clencias, en 1861 construyeron un gran globo, de 93,000 pies cObi-~
cos de capacldsd, al que llamaron, por su extraordinario tamstio,

The Mammoth, y que equiparon con todos los instrumentos necesarios

para dedicarlo exclusivamente a exploraciones cientificas. Reali-
zaron con €l varias ascensiones, La mds notable fué la del dia 5
de septliembre de 1862, en la que llegaron a la altura de 8,838 m.,
cifra que quedd como record durante treinta y dos afios. Cerca de
la altura méxima, el frio (de unos 40° centigrados bajo cero) y

la falta de oxigeno y presidn motivaron la pérdids del conocimien-
to de Glaisher y la casl total paralizacidn de Coxwell. Sin embar-
go, este dltimo logrd con gran esfuerzo abrir 1la vélvula del gas
para empezar el descenso, recuperando ambos el estado normal al
llegar a tlerra; como resultado del viaje, obtuvieron interesan-
tes observaciones.

El accidente, que casi resultd fatal, hizo sentir la necesidad
de precaverse culdadosamente para realizar ascensiones a gran al-
tura. Se comprendid inmediatasmente que la causa del "mal de las
alturas” era la disminucidn de la densidad del aire y con ella 1la
de la cantidad de oxigeno necesario para la respiracidn y también
la disminucidn de la presidn atmosférica s la que esté sometido
constantemente nuestro organismo. Esta (11time influencia fué en
un principlo despreciada y ello motivd la terminacidn trégica

de la ascensidn de los franceses Sivel, Croce-Spinelli y Tissandier.
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Efectivamente, de 1873 a 1875, la Sociedad Francesa de Navega-
cidén Aérea organizd varias ascensiones a gran altura para realil-
zar estudios metem roldgicos y obtener datos de interés clentifi-
co. Las ascensiones fueron realizadas por el globo Zenith, de
3,000 m.s, obteniéndose en las primeras de ellas mucho éxito. Pe-
ro el 15 de abril de 1875, en una ascensidn realizada por los tres
aeronautas Sivel, Croce-Spinelli y Tissandier, con el afén de 1lle-
gar siempre a una mayor altura, slcanzaron los 8,600 m., donde los
dos primeros se desvanecleron y al descender el globo fueron encon~-
trados sin vida; Unicamente Tissandier, quien sufrid tambilén gra-
ves trastornos, sobrevivid a la expedicidn. Parece que los tres
heroicos aeronautas iban provistos de caretas con depbsitos de
oxigeno, pero habfan olvidado protegerse contra la disminucidn
de la presidén. La tragedia de esta expedicidn realizada con fines
cientificos, tuvo honda repercusidn mundial y fué motivo de duelo
general.

Pasaron varios afios sin que se repltieran los intentos de as~
censiones a gran altura; Coxwell y Glaisher conservaron el récord
de altura hasta el dia 4 de diclembre de 1824, en que Berson, con

el globc Le Phoenix, subid hasta 9,155 m. Esta altura no es sobre-

pasada hasta el 31 de julio de 1901, en que los slemanes Berson y
Siiring, a bordo del globo Preussen, de 8,400 m.3, llegaron a la
altura de 10,800 m. La ascensién se realizd sobre Berlin; los ae-
ronautas, provistos de tanques de oxigeno y vestimenta adecusda,
soportaron blen las condicliones del ambiente, La altura alcanzada
no fué superada hasta mucho més tarde, por el profesor Piccard

en sus ascensiones estratosféricas que describiremos més adelante.
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2., RESULTADOS OBTENIDOS EN LAS ASCENSIONES CIENTIFICAS DEL
SIGLO XIX.,-- Como resultados obtenidos en las ascensiones reall-
zadas con fines clentificos que hemos descrito en el apartado an=~
terior, pueden sefialarse, como méAs Importsntes, los sigulentes:

1° Como ya dijimos incidentalmente, se observd que la composi-
c1én del aire no varia con 1la altura, es decir, varia dinicamente
su densidad, pero la proporcidn entre el ox{geno y el nitrdgeno
que fundamentalmente lo componen se mantiene précticamente inva-
riable. En cuanto a la cantidad de vapor de agua o estado higro-
métrico, se observd que va disminuyendo con la =2ltura,

20 Se estudiaron los movimientos del aire o vientos, viendo
cdmo es posible la existencia de corrientes en direcciones dife-
rentes segfin la altura, dato que fué altamente aprovechado para
conseguir clerto grado de navegacidn con los globos, pues se iba
varlando le altura hasta encontrar, cuando ello resultara posible,
un viento de direccibdn conveniente.

Se empezaron a2 notar las corrientes de aire verticales, que
mucho més tarde han sido muy utilizadas para el vuelo a vela.

Se estudiaron las nubes, introduciéndose en su seno. Toda la me=
teorologia, en fin, puede decirse que nace, o por lo menos incre=-
menta grandemente su desarrollo, con lasparicién de los aerdstatos,.

30 Se estudib précticamente 1la variacidn de la presibdn atmos-
férica con la altura, lo cual sirvid para comprobar la férmula de
Laplace, (1)

H ==18.400 _G Tm 1l logyo_p __
G T 275 1T -0,58 W 10—

que da la altura H en funcidn de la presidn atmosférica p a la
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misma altura, la presidn atmosférica Do 21 nivel del suelo, el
valor de la gravedad G el nivel del suelo, y Gm 2 la altura medis,
la media aritmética Tm de las temperaturas absolutas sl nivel del
suelo y & la altura H y la media artmética W de las tensiones de
vapor de agua en los mismos lugares.

Mediante este resultado se tuvo una fdrmula que permitid medir
la altura midiendo la presidén atmosférica correspondiente con un
barémetro. Se construyeron en seguida bardmetros metflicos apro-
plados para llevar en los globos, los cuales se graduaron direc=-

tamente en metros de altura y recibieron el nombre de altimetros.

Con pequefiass variantes no fundementales, estos altimetros son los
mismos usados actualmente en todss las naves aéreas.

4° Se observd 1a varlacién de 1a temperatura con la altura,
llegéndose a la conclusidén de que la misma sigue una ley muy re-
gular de ir disminuyendo 6°5 centigrados por cada 1.000 m. de
altitud. Es decir, suponliendo que la temperatura 2l nivel del sue=-
lo sea de 15°, 1a temperatura s una altura H (expresada en miles

de metros) resulta dada por la fdrmula

t

i

(15 _6,5 H) grados centigredos.

Hay que observar que esta ley es clerta hasta la altura a
que se habia llegado, del orden de los 8.000 m., pero deja de
serlo, como veremos lnmediatamente, para zlturas superiores =
los 11.000 6 12.000 m., donde empieze la estratosfera,

5° Se observd que el magnetismo terrestre se mantiene précti-

camente Invariable con 1a altura,.
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3. LOS GLOBOS SONDA: LA ESTRATOSFERA.- En vista de los pell-
gros que encerraban las sscensiones a gran altura y de las cdifl-
cultades pasra combatirlos, junto con las dificultedes pars cons=-
trulr globos que ascendieran hasts ellas con ls carge de los ae-
roneutas y equipos de observacidn, se empezaron & construlr los

llamados globos sonda. Se trats de unos globos provistos de apa-

ratos registradores de temperatura, presibn, humedad, etc., que
se calculan psra que a unas determinads alturs ls presidn interior
del globo los haga‘estallar, y desclendsn luego los aparatos re-
glstradores en pequefios paracaidas,

S1 bien la idea de estos globos sonds es mucho més entigusa,
parece que qulen primero 1s llevd 2 1a prdctica de una menera
sistemética fué Hermite, quien en 1893 explord con ellos alturas
haste ios 16,000 m. Poco después, en 1898, el francés Telsserenc
de Bort empezd uns serie de sondeos de la alta atmdsfera con glo-
bcs sonda, llegando deSpués de cinco srios de recopilsr detos y
resultedos, s ls conclusidn, més terde plenamente confirmads, de
que la ley de disminucidn de la temperatura con la altura cesaba
bruscamente al llegar a ung sltura gue osclleba entre los 11.000
y 12.000 m. segin la época del afio, manteniéndose luego ls tempe-
ratura constsnte para las alturss superiores,

Nacid asi una divigidn natursl de la atmbsfera en dos regiones
que fueron bautizsdas con los nombres de troposfersa y estratosfe-
ra (con una regidn de separacidn entre ambas llamada tropopauss),
En la troposfera, gque comprende desde el nlvel del suelo hasts
una altura veriable de 11.000 6 12.000 m., la temperatura dismi-
nuye segun la ley regular dicha de 6°5 por cads 1.0C0 m. En cam-

bio, en 1la estratcsfera, regién situag2 por encims de la tropos-
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fera, la temperstura se mantiene constante y de unos 540 centigra-
dos bajo cero a cualquier altura, por lo mencs hasta la altura de
unos 40,000 m., & que se ha llegado,

Eéta particularidad noteble e inesperada, cuyo conocimlento se
debe exclusivamente 2l descubrimiento de los hermanos Montgolfler,
hs tenido honda repercusidén en los estudios tedricos de la fisica
de la Tierra, debiéndose desde entonces adapter las tecrias de ma-
nera que expliguen este fendmeno.

Desde las observeciones de Telsserenc de Bort los sondeos me-
diante globos sonda se multiplicaron por todas partes., Ia altura
méxima alcanzada corresponde & un globo lanzado por el observato-
rio de Kew (Inglaterra) en febrero\de 1936, el cual llegd hasts
los 40.500 m. El inconveniente de los globos sonda, es que al des-
cender los aparatos registradores en paracaidas, muchas veces, lle=-
vados por el viento, se plerden o ven a caer a distanclas conside-
rables del luger donde fueron lanzados, por lo cual se tarda bas-
tante tiempo en poder examlnarlos, retraso que puede ser un greve
inconveniente para ciertas aplicacliones, Para salvar este incon-
veniente se han utilizado también globos més pafectos provistos
de transmisores de radio que van indicando sutomdticemente las se-
fiales gue marcan los sparatos de medids e las diversas altursas,

Se ha llegado asf{ & un estudio completo de la estratosfera en las
diversas regiones de la tlerrs, viéndose, por ejemplo, que su al-
ture inicial varla de un lugar a otrc entre los 9.000 y 1los15.C00

m., siendo minima en los polos y méxima en el ecuador.

4, EL PROBLEMA DE LOS RAYOS COSMICOS,.,-- A medida que las di-

versas ramas de la ciencia fueron progresando, fué creciendo tam-
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1én el interés pare observar nuevos datos de la alta atmbsfera,
datos que solamente los globos podfen suministrar de manera di-
recta. Citaremos el ejemplo més importante de los rayos cbsmicos.

En los Gltimos sfios del siglo pasado y en los primeros del ac=-
tual tuvo lugar el importante descubrimiento de las substancias
radioactives. Por otra parte, era bien conocido el fendmeno de
que un electroscopio, dejado solo, iba siempre descargéndose len~
tamente. Lo que fué una novedad fué la observacidén de que la ve-
locicdad de esta descargs se disminufs sislando el electroscopio
mediante 1dminas de plomo. Se creyd entonces que 1ls 4 escarga se
deberia a radisciones emitidas por materiales radioactivos terres-
tres, los cuales ionizarian el aire transformdndolo en conductor
de la electricidad.

Pero en 1910, el fisico sulzo Cockel tuvo la ides de medir 1la
velocldad de descarga de un electroscopio a diversas alturss y
explord con globo sohda hasta los 4,500 m., encontréndose con la
sorpresa de que dicha velocidad no disminufa, méds bien aumentaba
ligeramente, con la altura. La hipdtesis de que 1la descarga eraz
debida a radiaciones de origen terrestre quedabas asi descartada
y debid admitirse la existencia de unas radiaciones que provenian
o bien de las altas regiones de la atmébésfera, ¢ blen del exteriocr
de la tierra.

Las experiencias de Gcecckel fueron repetidas, sumentsndo la al-
tura de observacidén y mejorando ls exactitud de las medidas, por
otros fisicos, destacdndose entre ellos Hess ¥y Kolhorster; el pri-
mero fué guien en 1912, basdndose en numerosas cbservaciones, lle-

gaba & la conclusién de que dichas radiaciones debian provenir de
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més alld de la atmdsfera, incidiendo sobre ella uniformemente des-
de todas direcclones. Lespués de muchas experiencias, el fisico
norteasmericeno R. A. Millikan se inclind también por esta hipdte-

sis y en 1925 les didé el nombre de rayos cOsmicos.

E1 estudio de estos rayos, de poder penetrante muy superilor
al de cualquier otra radiacidén conocida, ha llegado 8 ser uno de
los puntos mds apssionantes de la Fisica moderna, tanto desde el
punto de vista "en grande" acerca de su origen y consecuencias
gue de su existencla se derivan psra nuestra vida, como desde el
punto de vista "en pequefio” acerca de su naturaleza y sus relecio-
nes con las demads particulss que aparecen en las teorias modernas
de la estructura de la materla,

Los rayos cbdsmicos acrecentaron el interés de los sondeos es=-
tratosféricos; habia que medir su intensidad, su direccidn, su
variscibn con 1la altura y con la esteclén del afio, as{ como con
la hore del dia, y todo ello en diversos puntos de la tierra, Si
bien las primeras medidas fuercn tomedas mediante globos sonda
provistos de adecuados asparatos reglstradores, la necesldad de te-
ner medidas més precisas y més variasdas, qQue solsmente puede ha-
cer directamente el hombre, estimuld lss ascensiones estratosfé-
ricas con globos conducidos por seronautas. Se pensd de nuevo en

repetir las ascensiones cientificas a gran altura,

5. IAS PRIMERAS ASCENSIONES ESTRATOSFERICAS: KL PROFESOR
PICCARD,— La caracteristica fundamental de las escensiones a la
estratosfera, es que ellas exigen una cuidadosa preparacibn del
globo y de las medides de proteccién de los aeronautas para re-

sistir las condlciones del amblente a tales altursas. En este sen-




67

tido son considerades clésicas y han servldo de modelo para las
ascensiones posteriores las realizadas por Augusto Piccard, pro-
fesor de la Universidad de Bruselss, aunque de origen suizo, du-
rante los sfios 1931 y 1932.

Pocos arios antes, en globo llbre con barqullla abierta, el nor-
tesmericano A. C. Gray habla sobrepasado por dos veces los 12.000
m., pero ninguna de sus ascensiones fué reconocida oficialmente,
pues en la primera tuvo que descender en psracaldas y en la segun-
da (4 de noviembre de 1927) fué encontradoc muerto en el interior
de la barquilla cusndo el globo descendid.

La primers ascensidn de Piccard tuvo luger el 27 de mayo de
1931, partiendo de Augsburgo (Alemania). El globo, especialmente
construido para tal fin, tenia unos 14.C00 m.° de capacldad y ere
de un materlial lo suficlentemente llviano para que a la partids,
cargado Gnicasmente con 26,000 m.° de hidrdgeno, pudiera elevarsd,
Por este motlvo, en el momento de partir el globo presentaba una
forma alargads, casl completamente desinflado; con la sltura, al
dilatarse el hidrbgeno del interior, debia tomar la forma esféri-
ca, La cabina, adaptada para dos aeronautas — Piccard y su ayudsn-~
te Kipfer— era uns esfera de duraluminio de 2,10 m. de didmetro,
herméticamente cerrada para mantener dentro la presibn necesaria,
muy supericr a la existente en el exterior & la sltura & que se
calculaba llegar, y provista de aparastos adecuados pars la gene-
racidén de oxigeno y absorcidn del anhidrico carbdnico de la res-
pirscidn. Llevaban también todcs los aparatos clentificos necesa~
rios, en comunicacidn con el exterior, pars hacer las observacio-

nes y mediclicnes pertlnentes. El globo fué soltado 2 las 4 de 1la

madrugada y la ascensidn se realizd a gran velocidad: a los 28
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minutos de la partida se encontraron a 15,000 m. Soltando un poco
de lastre llegaron a los 15:781 m., que fué la altura reconocida =~ -
en esta primera ascensidn. Ia cabina esférica pintada 1a mitad in-
ferior de negro, para absorter los rayos solares, y la mitad supe~
rior de blanco para reflejarlos; se¢ creyd de esta manera que 1la
parte negra absorberis la cantidad justa de calor para mantener
una temperatura agradable en el ihterior. Sin embargo, el calor
absorbido fué mayor que el calculado y durante todo el viaje tu-
vieron que soportar una temperaturas superior a los 40° centfgrados,
mientras en el exterior tenian 30° centig;ados ba jo cero.

La vdlvula superior de salida de hidrbgeno se descompuso a 1o
salida y, por tanto, para descender, tuvieron que esperar la lle-
gada de la noche para que al comprimirse el gas por el frio, el
globo descendiera por si solo. Efectivamente, 17 horas después de
su partida, descendleron sobre un glacilar del Tirol austriaco, a
unos 200 km. del punto donde se habian elevado.

El 18 de agosto de 1932, con un globo parecido al anterior y
con una mayor experiencla, el profesor Plccard y su nuevo ayudan=-
te, Max Cosyns, realizaron otra ascensibn estratosférica, partien=-
do del aerddromo de Diibendorf (cerca de Zurich) y llegando hasta
los 16.456 m. de altura., Bsta vez, pars evitar el calor de la pri-
mere ascensidn, dejaron toda la parte externa de la cabilns de co-
lor blanco, pero la medida resultd exagerada, pues al reflejarse
todos los rayos solares, produjeron un frio intensisimo en el in-
terior. E1 viaje durd esta vez 12 horas, hsbiéndose obtenido im~

portantes datos de interés cientifico.
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6. OTRAS ASCENSIONES ESTRATOSFERICAS.— Después de las ascen-
siones de Piccard tuvieron lugar otras varias ascensiones-a la
estratosfera en Nortesmérica y Rusia,

Como ascensidn rusa més notable debemos citar la realizada el
30 de septiembre de 1933 por Prokofieff, Birnbaum y Godunoff a

bordsc del globo Stratostat, de 27 m. de dlédmetro y capacidad para

25,000 m.° de gas, Siguiendo el modelo de Piccard, la barquilla
era una esfera de aluminio de 2,4 m. de didmetro, herméticamente
cerrada. Le salida se efectud en el aerbdromo de Mosch y el des-
censo tuvo lugar ocho horas y media més tarde, & unos 100 km. del
punto de partide, La altura alcanzada fué de 18,500 m. Provistos
de toda clase de instrumentos cientificos, los resultados obteni-
dos, completando y confirmando los de Plecard, fueron de gran in-
terés.

Otra ascensién rusa, terminadas trdgicamente, fué las realizada
el 30 de enero de 1934 a bordo del globo Sirius por Fossejenko,
Wassenko y Ussiskin. Bstando en comunicacidn por radio con las‘es-
taciones terrestres, se supo que llegaron hasta cerca de los 22,000
m., perc en el descenso, al llegar a los 12,000 m. se desgarrd 1la
tela y se rompieron las cuerdas que éujetaban la barquilla, pre=-
cipitdndose ésta vertiginosamente contra el suelo y pereciendo
sug tres tripulantes. 7

En Norteamérice, el tenlente Settle y el mayor Fordney, el dla
20 de noviembre de 1933, partiendo de Akon (Chio, U.S.4.) llegaron
hasta los 18.565 m. de altura.

Después de una ascensibn fracasada con el globo Explorer, que

se desgarrd al llegar a los 18.475 m., y cuyos tripulantes (de
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racaldas antes de llegar al suelo, la Socledad Geogrdfica de WAs~
hington organizd otra expedicidn, con un nuevo globo, el Explo-
rer 1I, de 105.0C0 m.® de capacidad, el cual debia llenarse con
helio. Después de uma primera tentativa de salida (el 12 de ju-
l1io de 1935), en la que se desgarrd una parte del globo, tuvo que
suspenderse la ascensidén, hasta el dfa 11 de noviembre de 1935 en
que el globo se elevd majestuosamente llevando a bordo a los capi-
tanes Albert W, Stevens y Orvil &. Anderson, ambos norteamericanos,
que registraron la altura de 22.066 m., que sigue siendo el record
actual de alturs alcanzada por el hombre, & esta alturs permanecid
el globo durante 35 minutos, mientras sus tripulantes hscian 1las
observaciones previstas,

El peso total del globo era de 7.000 kg., y 8 la sslida se
cargd (inicamente con 8.000 m.° de helio, 1os cuales, 8l dilgtarse
por la disminucidn de 1s presidn exterior, llenaron completamente
el glcbo, dédndole la forma esférica a la altura méxima. E1 globo
fué equipado con toda clase de instrumentos cientificos, inclusi=-
ve miquinas fotogrdficas para tomar vistas de extensiones vastisi-
mas de la tierra dsde la gran alturs aicanzada. En el regreso la
velocidad de descenso resultd excesiva y la mayor parte de los
instrumentos tuvo que ser lanzado en paracaldas, llegandé, sin
embargo, en buenas condlciones al suelo, pero los seronautas pu=-
dieron permanecer en el globo y llegar a tlerra gin mayor incon=-
veniente. Durante todo el viaje estuvieron en comunicacidn por ra-

dio con tilerrsa,
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7. INTERES DE LAS ASCENSIONES ESTRATOSFERICAS: RESULTADOS OB~
TENIDOS Y PROBLEMAS PLANTEADOS.-- En lo que & los rayos césmicos
se reflere, el interés de las ascensiones estratosféricas es do=-

ble. En primer lugsr, para medir cdmo varia su intensidad con 1s

altura, es decir, para ver cbmo varla su poder de ionizacidn del
aire, poder que se mide por la velocidad de descarga de un elec=-
troscoplo sometido & su Unica influencia. bkn segundo lugar inte-

resa medir su poder de penetrscibn, el cual se mide observando

cémo varia la velocidad de descarga de un electroscoplo Influido
Gnicemente por los rayos cbsmicos, al protegerlo con 1l4minas de
plomo de diversos espesores.,

Se ha visto que ambas caracter{sticas a igual altura, variaban
con el lugar de la Tierra, hablendo =1do necesario psra tener un
estudlo completo, reallizar ascensiones o sondeos en diversos pai-
ses., El fisico M11llikan, uno de los mds famosos especialistas en
rayos cbsmicos, ha realizado personslmente y controlado ascenslio-
nes en Estados Unidos, Panami, Peri y en la India, lugares estos
dos Gltimos particularmente interesantes por encontrarse en el
ecuador magnéticc de la tierrs.

Del estudio y comparacidn de los @atos obtenidos se hsn dedu-
cido Interesantes consecuenclas que han servido psra ir acercén-
donos &1 conocimiento del verdadero origen y naturaleza de los ra-
yos cdsmicos, puntos todavia en discusién. Se hs observado, por
e jemplo, que la Intensidad de los rayos cbsmicos suments en un
principlo con la altura, hasta llegar & un méximo correspondiente
a8 una altura que varls con la latitud geogrdfica del lugar, a par-

tir del cusl empleza de nueve & disminuir. Este altura de méxima

Intensided disminuye hacla el ecusdor magnétco, razbén por ls cual
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las zonas cercanss sl mismo presentan un msyor interés para el es-
tudio de los rayos cbsmicos,

Este fenbmeno inesperado de la exlistencla de una altura de mé-
xims intensidsd ha obligado & admitir ls teorla de que los rayos
cdsmicos tienen su origen en ciertas capas altas de la atmbsfera,
0 Que por lo menos sufren en ellas algin proceso que les hace su-
mentar la intensidad.

Ademés de las experiencies con rayos cdsmicos hay otrcs muchos
datos que recoger y fendmencs que observar & grandes alturas. Ta-
les son, por ejemplo, la composicidén del sire estratosférico, pro-
porcidn de ozono gque contiene, brillo del sol desde la estratosfe-
ra, intensidad en ella de la rsdiacidn solsr, intensidad del campo
megnéticc terrestre, vientos y corrlentes de aire en la estratos-
fersa, existencga de miercorganismos, etc.

Todo esto hace que, pare confirmar o rectificar los datos ya
obtenldos, el interés de las ascensiones estratosféricas no haysa
disminuido, y es muy posible que a mecida que vays serenédndose el
ambiente internacional perturbado por ls Ultims guerra mundial,
empiece a organlzarse nuevas ascensiones. Antes de la guerrsa 41~
tima esteban en preparacién dos sscensiones, que debieron interrum-
pirse = conseéuencia de la mismaz, por no poder reunir el material
de observacién necesaric. Una de ellas en Espafia, a cargo del hoy
en dis general Emilio Herrera, que hebi{s disefiado una escafandra
especisl paras hacer 1la ascensién en cabina destspada, métodoc nue-
vo en este tipo de ascensliones., Otra en 1ls Argentina, que debia
ester a cargo del mayor Edusrdo 4. QOlivero y del jesulta Ignacio

Pulg, 1ls cual debia realizarse, como de ordinario, con cabina es-
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férica herm&ticamente cerrada y que presenteba gran interés cien-
t{fico, entre otras cosas, porque hubiera sido la primere ascen-
sidén estratosférica realizada en el hemisferio austral.

Hemos dicho que la mdxima alturs alcanzsda medisnte globos con
aercnauta es la de 22,066, lograds por Stevens y Anderson en 1935,
y que en globo sonds se ha logrado explorsr hasta regiones lindan=~
tes con los 40,000 m. Por encima de ests altura quedan las reglo-
nes superiores, de las cuales Unicamente se puede saber por de-
ducciones tedbricas, pero de las que s erf{s muy interesante poseer
datos directos. Los fendmenos de la reflexidén de las ondas de la
radio y del "fading” de las mismas, por ejemplo, han llevado a su=-
poner la existencia de una gran zona llamada "lonosfera”, situada
més alld de los 80 km., de altitud, la cual a su vez se dividiria
en tres regiones de altura diferente, correspondlentes & los tres
diferentes ecos que se han experimentado de las ondas de radio,
Seria de gran interés poder llegar algin dla, aunque fuera sols-
mente mediante aparatos registradores sin aeronauta, hasta estas
reglones y dotener datos directos cde las mismas,

Otro problema que sélo admite hasts el dla de hoy respuestas
hipotéticas, es el de la temperatura de la alta atmbsfera. Ya di-
jimos que en las capas bajss de la atmdsfera (troposfera) la tem-
peratura verfa con la ley regular de disminuir 6°5 por cada 1,000
m. de altura y que al llegar a la estratosfera la temperatura se
mantiene casi constante s unos 54° centigrados bajo cero, por lc
menos hasts la altura de 40,000 m. & que se ha llegado. Queda por
saber lo que pasa a alturss superiores. Por consideraciones ted-

ricas basadas en 1la existencls del ozono y en la variscidn de 1s
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alture de las cepas ionizadas con las hores del dla, algunos fisl-
cos han deducido que la tempergtura vuelve & sublr con la alturs,
existiendo a los 80.000 m., durante el dis, uns temperaturs de unos
500 cent{grados, ls cual debe disminuir considersblemente durante
la noche.

Sin embargo, partiendo de otros fendmenos se llege a valores
muy distintos, por lo cual la temperatura de la alta atmdsfera
sigue siendo uno de los més interesantes problemes que tiene sin
resolver las ciencia. Dice, vor ejemplo, el especialista Humphreys:
(2) "Aunquernunca se ha subido ningin termdémetro a alturss supe-
riores s los 35 km., sln embargo, partiendo de diferentes conside-
raciones tebdrices han sido hechas numerosas determinaciones de 1%
temperatura de la alta atmdsfera, pero los valores cbtenidos va-
rian en uns escala tan grande — desde cerca del cero absoluto
(273° centigrados bajo cerc) hssta por encima de la temperatura
de fusibn del hierro— , que parece més verosfimil que todas estén
equivocadss y no que todas sean verdaderas”.

Estos problemas y otros gue se podrian mencionar, incitan a
los hombres de ciencia & procurarse algin medio para llegar hasta
alturas cads vez mayores de la atmbsfera. No parece, sin embargo,
que se pueda llegar con los globos & alturas muy superliores a las
ya logradas: la densidad del alre a tales alturas es demaslasdo pe-
quefia como para que pueda sostener al glcbo cargedo con los ins-
trumentos de observacién necesarios. Actualmente, los vehiculos
més indicados para estes exploraclones parecen ser los cohetes o
aviones movidos por motores de reaccidn, en los cuales se ha pro-

gresado mucho en los 0ltimos tiempos (véase el Apéndice).
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8, LA TRAGICA EXPEDICION AL POLO NORTE DE ANDREE.— Entre las
ascensiones y expedliciones en globo realizades con flnes cientifi-
cos, debemos incluir 1la realizada en 1897 por el ingenleroc sueco
Salomén Augusto Andrée (1854-1897) con la intencidn de explorar
el Polo Norte, expedicidn que termind trédglcamente.

Ies tentatlvas para explorar las vsstss y desolsdas reglones
drticas y, de ser posible, llegar hasta el mismo polo, puede decir-
se que empiezan a fines del siglo XVI con las expediclones mériti-
mas de Arthur Pet (1580) y Willhem Barents (1594), cuyo principal
objetivo era le busce de una ruta maritima nérdica para ir a lss
Indias Orlentales. Posteriommente se fuercn realizando muchas otras
expediciones, marfitimas haste donde los hielos lo permitian y pro-
longades luego por via terrestre mediante trineos, con éxito va-
riable, en las cuesles se fueron descubriendo csda vez nuevos terri-
torios y se fué llegando a latitudes cada vez més altas,

El interés pars estas expediciones, sdemés del noble afén de-
portivo por el honor de ser el primero en llegar a puntos descono-
cidos, se manifestaba tanto desde el pﬁnto de vista comercial como
del clentifico. Interesaba, por ejemplo, saber si exist{a una ruta
maritime septentrional que uniera el Atléntico con el Pacifico;
averiguar la posible existencla de yacimlentos de metales, de car=-
bdn o de guano que valiera la pena de explotar comercialmente, asi
comc la positle organizacidn de la caza o pesca de anlimales que
por su plel o demds productos de ellos extraldos justificaran una
dicha explotacién; conocer les estructurs geogrdfica del polo,
viendo s1 era un continente o un mar; localizar exactamente la

posicidn del polo magnético, estudiando los fendmenos fisicos que




podisn presentarse en sus alrededores, etcéters.

El primer explorador que llegd hasta el mismo Polo KNorte fué
el norteamericano Robert &. Peary, quien llegd a &1 el dis 6 de
abril de 1909, después de varias tentetivas realizadas en afios
enteriores, La expedlcidn de Peary fué llevada a cabo mediante
trinecs tirazdos por perros especlalmente adlestredos.

En el afio 1897, évoca en que Andrée realizd su audaz tentativs,
el Polo Norte era, por tanto, todavia un enigma por descifrar:
les expediciones, todas por via terrestre, quemds se habfan acer-
cado al pclo eran la del inglés William E. Perry, realizada en
1827, en 1la que 1llegd haste los8945' de latitud Norte, y la del
sueco Fridfjof Nansen, realizada durante los afios 1894 a 18386, en
la que se llegd hasta una latitud de 86°10', o sea, hasta unos
425 km. del poloa

Ia ventaja de utilizar la via aérea pars estas expediclones,
aun traténdose de naves aéreas tan primitivas como los globos,
era fécil de comprender; kn primer lugar, por desfavorables que
les fuersn los vientos, la velocidad seria mucho mayor que 1la
lenta y fatigosa de los trineos. kn segundo lugar, para la obser=
vacidn del terreno, la alturs del globo proporcionasba uns 1ndis-
cutible ventaja. De aqul que el proyecto de Andrée para explotrar
las regiones polares por via aérea, utilizando un globo que pudie-
ra permanecer largo tiempo en el aire, encontrase fAcilmente en-
tusliastas partidarios,

Presenté sus planes a la Academia de Cilencias de Suecia, 1la
cual los aprobd, recauddndose luego por suscripcién nacional los

fondos necesarios para llevar a cabo la expedicibébn. Se mandbd cons-

truir, por una de las mAs acreditadas fédbricas de Paris, un glo~
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bo de 4.500 m.® que debia poder permanecer en el aire durante 30
dias. Bautizado con el nombre de Oernen (dguilla), este globo con-
tenia todos los instrumentos y asccesorios necesarios para su mi-
s16n, inclusive un trineoc para desplazarse en la nleve en caso de
descénso. Para obtener clerto grado de mando en la direccidn, An-
drée habia i1deado utilizer una "cuerda de arrastre” de peso consi-
derable, la cusl debla arrastrarse constantemente por 1ls superfl=-
cle del suelo, reduciendo sensiblemente la velocldad del gerbsta-
to; disponiendc entonces de unas velas cuys posicidén se podfa hacer
variar de manera conveniente, se lcgraba modificar, hasta clerto
punto, la ruta segulda por el globo.

Trasladado todo el equipo a la isla de los Daneses (11° de lon-
gltud este y 79°950' de latitud norte), en Spitzberg, que era el
punto civilizado més septentrionsl, se quedd alll estacionado du-
rante varios meses esperando que las condiclones climatolbgicas
fueran favorables. Por fin, el dia 11 de julio de 1897, aprove-
chando un viento sur que satisfizo al comando, el globo emprendid
la marcha, llevando a bordo, ademds de Andrée, a otros dos jove-
nes suecos: Knut Fraenkel y Nlls Strinberg. Llevaban con ellos
unas cuantas palomas mensajeras pars ir transmitiendo sus notil-
cias. Una de estas palomss se encontrd el dia 22 de jullo con el
siguiente mensaje: "Julio 13, 12h 30' p.m. 8202' lat. N. 15°15'
long. E. Buen viaje hacis el este 100 Sur. Todo bien a bordo. HKs-
te es el tercer mensaje por paloma. 4ndrée”. Més tarde, el 31 de
agosto, unos marineros noruegos encontraron flotando en el mar otro
mensa je de fecha anterior al primero: "Julio 11, 10 horas p.m. To-

do bien hasta ahora. Proseguimos nuestre ruta a unos 250 m. de al=-
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titud. La direccidn primero Norte 100 Este; mfs tarde Norte 45° Es~
te., Hemos despachado 4 palomas mensajeras a las 5h 45' p.m. de

hoy: volaron hocla el oeste. Tiempo espléndido. Espiritu excelente.
Andrée, Strinberg Fraenkel”. Todavia fué encontrado otro mensaje

en términos parecidos, pero después no se volvid a tener noticia

de la expedicidn.

Pasados unos dias prudenciales, se supuso que algin contra-
tiempo le habria ocurrido sl globo; se despacheron expedicilones
de socorro, pero todas ellas veclvieron sin noticla. El globo QOernen
v sus tripulantes se dieron por definitivamente perdidos. La suer-
te ocurrida a la expedicidn fué un misterio durante 33 afios, hasta
que el dia 8 de agosto de 1930 los tripulantes del buque cé&ador
de focas Bratvasg encontraron en la isla Blanca, al este de Spltz~
berg, los restos de un trineo junto con los caddveres de los tres
exploradores. Se encontraron también los cuadernos de viaje y no-
tas en gran parte deteriorsdos e Indescifrables, pero en parte lo
suficientemente leglbles para poder reconstruir las peripeclas de
la trédglca aventura,

Por estas notas se supo que el viaje habla durado 65 horas,
habiendo llegado, después de una trayectorie en zigzag y de lar-
gas horas de 1inmovilidad en el aire por falta de viento, hasta
los 82055' de latitud y 29032' de longitud este, es decir, hasta
unos 480 km. del punto de pertida y unos 800 km. del polo. En es~
te punto fueron obligados a descender por pérdida de gas y resul-
tando indtiles todas las tentatlvas cue hicleron pera reperasr el
globo, el 21 de julio iniciaron el regreso en trineo. Después de

larges semanas de pesado y lento viaje a ple, en el mes de octu-

bre llegarcn a ls 1isla Blanca, donde las inclemencias del in-
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vierno ndrdico les imposibilitaron prosegulr, encontrando una len-
ta muerte de frio. La Gltima anotacidén del dlario, es del dla 17
de ‘octubre de 1897. Entre los restos se encontrd también el apsra-
to fotogridfico de 1ls expedicién, cuyss peliculas pudieron ser re-
veladas y proporcionaron una valios{sima documentscidén gréfica de
las escenas més dramdtlcas del viaje,

La primera expedicibén aérea el Polo Norte habila terminado tré-
glcamente. Pero el camino estabs indicado y la 1des de Andrée no
habia de ser olvideda: unos afios més tarde, con una aviacién mu-
cho més perfeccionsda, laz empresa fué llevada felizmente a cabo
por los intrépidos exploradores Amundsen y Byrd, como veremcs en

el capitulec VIII.
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CAPITUIO VI

DESDE LOS PRIMEROS PROYECTOS HASTA EI PRIMER
DIRIGIBLE DE RENARD Y KREBS

Vamos s retroceder nuevemente a la época de los primeros ae~
réstatos paras ir estudlando las sucesives tentativas ingenjiadss
para darles direccibén. E1 globo libre, tal como lo hemos ido des~
eriblendo en la perte anterior, tiene Unicamente mendo en sentido
vertical; se puede subir o bajar & voluntad, pero no es posible
dirigirle en la direccidn deseada; el globo flote en el aire y
es arrastrsdo por el viento. Como ya dijimos, ei finlco medio de
que se han valido los pilotos de globo més expertos para graduar
en cierto modo la direccidn, consiste en ir probando alturas di-
versas hasta encontrar aquella en que la direccidn del viento sea
la deseada, lo cual, naturalmente, sblo es posible en contados
Casos,

Este inconveniente de los globos libres fué reconocido desde
los primeros tiempos. Por esto la historia de los métodos i1dea-
dos para darles direccidn, puede decirse que empleza en el mismo
inatante en que aparecleron los primeros "montgolfiers”.

m
1. PROYECTOS PRIMITIVOS.— Los primeros proyectos de direccidn

se basaban casi todos en dos principlos. El primero, tedricamente

errbnec, consistia en disponer, unidas al globo o & 1la barquilla,
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una especie de velas que funcionasen de manera snfloga a las ve-
las de los barcos marinos. En estos Bltimos las velss son de ex-
celente resultado por el hecho de que el viento tiene una cilerta
veloclidad respecto del agua y, vor tanto, empuja sl bugue en su
direccidn. Pero pers los globos libres el principio es impracti-
cable, por no existir viento relativo: el globo, cuslgulera que
sea su formas, y cualguiera que sea el velamen que se le adhlers,
siempre es arrastrado por la masa de aire que lo envuelve con la
misms velccidad que éste tiene.

El otro principio, que se encuentra también en casi todos los
proyectos primitivos, tomado sndlogamente del modelc marino, con=-
siste en utilizar remos mds o menos modificados. En slgunos pro-
yectos los remos aparecen en forma completamente anfloga a la de
los barcos; en otros proyectos este modeloc se ve modificando, to~
mendo la forms de alas o de aspas gliratorias que se van parecien-
do cads vez mids & las hélices. Este principio es exacto, y sola-
mente daba resultado ineficaz en 1ss primerass tentativas, por el
hecho de que el esfuerzo muscular de uno, o de los pocos tripu=-
lantes del globo era insuficiente para imprimir a toda la massa
del mismo una velocldad apreclable.

Otro prineipio curloso es el 1deado por Joseph Montgolfier,
consistente en disponer una sbertura lateral al globo por leg cual
deberia escapar el aire caliente del interior, saliendc en forma
de chorro y originando una reaccidén que deberie hacer mover al
globo horizontalmente en direccibn opuesta; luego, timones conve-
nientemente dispuestos, dirigirisn esta fuerza horizontal. Este

sistema, que puede considerarse como el primer proyecto de motor



de reaccidn, debia ser ensayado por los aeronautas Bredin, Jani-
net y el abate Miollan, en 1784, perc el globo, debido al escape
de aire caliente, no pudo elevarse,

Junto con estos proyectos serics, hubo una infinidad de proyec-
tos pintorescos, més © menos comicos y absurdos, como el anurciado
por un francés de nombre Uncles, en 1786, y repetidoc més tarde
por el escocés Thomas Mackintosh, en 1835, que consistia, comoc en
las novelas humoristicas de Godwint y Brunt (Cap. I, No. 5), en
atar al globo unas cuantas dgullas o aves de vuelo potente, con
las alas libres pars que pudleran volar y convenlentemente amses-
tradss pars que obedecleran las voces de mando del aeronauta. Na-
turalmente que estos proyectos no se pusieron nunca en préctica.

El primer globo construldo en forma alargsda, parecldo a los
dirigibles que se construyeron posteriormente, fué encargado por
el duque de Chartres a los hermanos Robert, en 1784. Este globo
tenia la barquilla también de forma alargada y contenfa una espe-
cle de aspas por cuyo movimiento se habla de lograr la traslacidn.
Ademés llevaba en el interior un "ballonet®™ o globo pequefio desti-
nado a contener sire en mayor o menor cantided, el cusl se intro~
ducla mediante una bomba; con esto se lograba modificar la alturs
del globo sin necesided de desperdiciar el gas del interior, pues-
to que introcduciendo egire en el "ballonet” se aumentaba el peso y
al dejario escapar disminufs. Este método, que tiene la vents js,
ademés, de conservar invarisble la forma externa del globo, fué
més tarde utllizado en cesi todos los diriglbles con ligeras modi-
ficaciones.

Otro proyecto primitivo que merece citarse por el culdado y

oy



i
U
1

perfecclidén con que fué planeado, es el del general Meusnler, muy
conocido como matemdtico. Consistia en un globo dirigible de for-
ma slargada que debia moverse por hélices muy bien estudiadas mo-
vidas por el esfuerzo muscular de los tripulantes. Ademés, el pro-
yecto, terminado en 1785, consideraba también todos los aparatos
necesarios para lus maniobres de despegue y amarre en el suelo,
as{ comc un hangar de forma muy parecida a los actualmente utili-
zados, Meusnier describe por primera vez con completo detalle la
la idea del "bsllonet", que ya hemos visto fué llevada a la préc-
tica por Robert en el proyecto anterior. Desgracladamente, falle-
cido el general Meusnier durante las luchas de la Revolucidn Fran-
cesa, no pudo llegar a construlr su dirigible.

A principlos del siglo XIX tienen lugar en Inglaterra los estu~
dios de George Cayley, famoso precursor del aeroplano, como vere-
mos méds adelante (Cap. IX), el cual, entre 1816 y 1837, proyectd

también varios tipos de globos dirigibles, haciendo atinadisinas

observaclones sobre los mismos. En estos proyectos la propulsidn se

obtenia medilante hélices movidas por una mdquina de vapor, aunque
el mismo Cayley se lamentaba del excesivo peso de estas méquinses

y desconflaba de la viabilidad de sus proyectos. Es notable la ob-
servacibén de Cayley, de que los globos dirigibles deben ser del
mayor tamafio posible, pues con las dimensiones —dice — 1a carga
sostenible aumenta mucho més répidamente que la resistencia al
avance, teoria segulda mds de un siglo después por los grandes
dirigibles de la época moderna. De acuerdo con este principilo,
Cayley proyectd un globo dirigible de forma alargada de 130 m. de

largo capaz de transportar 70 toneladas de cerga. También estudid

€()
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Cayley la posibilidad de los dirlgibles totalmente rigidos, con
la envoltura metdlica. Sin embargo, por falta de medios econbmi-
cos, sus proyectos de glcbos dirigibles nc se construyeron més
que en modelos reduclidos, perc no llegaron a ensayarse nunca e€n
su verdadero tamafio, hablendo qﬁedado los trabajos de Cayley, al
1gual que anterlormente los de Meusnier, como estudios teérico;
de indiscutible valor ciehtifico, pero sin resultado préctico en
la época en que fueron concebidos.

A medisdos del siglo XIX empezd a ser indiscutible el éxito
para los buques, de las hélices movidas por méquines de vapor.
Por analcgla, en cesi todos 1o¢ proyectos de aquellos tiempos y
subsigulentes, el uso de la hélice como mecanismc tractor o pro-
pulsor para consegulr el movimiento horlzontal de los globos apa-
rece en la gran mayoria de los proyectos. Hay que tener en cuenta
que la realizacidn préctica de los proyectos de dirigibles supo-
nia la Inversidn de mucho dinero, por cuya razdn le mayoria de
ellos quedaban como un buen propbsito o, 2 1o sumo, se llegabe a

1a construccidn de modelos en tamafio reducido.

2. MAS MODELOS DE GLOBOS DIRIGIBLES: PIERRE JULIEN,-- Entre
los proyectos célebres de dirigibles de la primera mitad del si-
glo XIX, ademés de los mencionados, son interesantes los siguien-
bes.

En 1816, en Inglaterra, Samuel Pauly y Durs Egg anunciaron la
construccibdn de un gran dirigible en forma de pez, que bautizaron
con el nombre de Dauphin, y que deberia moverse en la direccidn

deseada medisnte la sccldn de clertss aspas impulsadas por un me-



casnismo secreto. Se queria probarlo dando la vuelta a Londres y
describiendo un circulto cerrado, pero las dificultades para la
terminacidén del dirigible fueron acumuldndose y la fecha de la
prueba se fué aplazando indefinideamente, sin que nunca llegase a
efectuarse,

En Francia, en el afic 1834, el conde de Lennox junto con el'
doctor Le Berrier construyeron L‘Aigle, un gran dirigible de
2.800 m.% que debia transportar 17 pasajeros y que era movido
por unas ruedas laterales con aspas, como ciertés buques fluvia-
‘les, movidas a su vez por el esfuerzo muscular de los tripulantes.
Pocos dias antes del anunciado pare la prueba, el dirigible se
rompld, no llegindose nunca a ensayarlo y sus proyectistas tuvie-
ron que soportar 1as burlas y comentarios satiricos de los perib-
dicos y tertulias de 1la época.

Més tarde, en 1844, el mismo Le Berrier presentd un proyecto
de dirigible movido por unas hélices que giraban mediante una mé-
quina de vapor. Es muy posible que el proyecto hublese dado re-
sultado, pero el autor no encontrd apoyo financleroc y el dirigi-
ble no llegd a construirse,

En 1835, el frencés Plerre Ferrand presentabs un proyecto cu-
ricso por su novedad. 3e trataba de un dirigible de forma cilin-
drica cuya envoltura debia ser giratoria, y que contenia en su
parte externa una superficie saliente arrollada en forma de héli-
ce, de manera que en conjunto debia ectusr y avanzar como un gran

'tornillo y, por lo tanto, incrustarse en el alre por su movimien-
to de potacidn. Se comprende que el mecanismo para mover toda 1la

envoltura del globo debia ser demesiado complicsdo como para que

el proyecto. fuera realizable,




En 1843 el inglés Monk-Mason, que ya hemos encontrado como

acompafiante de Green en el viaje del Roysl Vsauxhall, expuso en

Londres un modelo de dirigible de forma alsrgada y con una gran
hélice movide per un aparato de relojeria.

En 1850, después de muchos pfoyectos y construcclidn de mode-
los, otro inglés, de nombre Hugh Bell, construyb un dirigible con
dos hélices laterales y un timbén de direccidn, unido todo a 1la
barguille; llevd a ecsbo dos ascensiones, pero comoc las hélices
i1ban mcvidas a fuerza de brazos, no consiguid los resultados de-
seados.

Finalmente, entre esta serie de precursores de los globos diri-
gibles se debe citar al més notable de ellos, el relojero francés
Plerre Julien, quien prepard el camino para la solucién completa
del problema llevado a cabo por Henri Giffard. Los ensayos de Ju-
lien empezaron en 1845, estudlando sisteméticamente el efecto de
hélices de diversas formas y tamafios, movidas por aparatos de re-
lojeria, sobre pequefios modelos sostenidos por hilos horizontales
& lo largo de los cusles podlan desplazarse. M&s tarde, para estu-
diar la forma de menor resistencia al avance, realizd largas ex-
perienclas con modelos de madera que hacia desplazar en el agua.
A través de estos enssyos, dirigldos clentificamente, llegd a
conclusiones perfectas referentes a la establilidad y a la influen-
cla sobre la misma de los timones, siendo el primero que colog%
en sus modelos el timén horizontal pars dirigir los movimientos
de ascenso y descenso.

Las experiencias piblicas de Julien tuvieron lugar en 1850, en

Paris. &1 @iriglible presentado era un modelo de 7 m. de largo y



1,200 m.° de capacided, sin pasajero, propulsado por dos hélices

movidas por un aparato de relojeria. El resultsdo fué magnifico,
pues colocando los timones de manera convenlente, el dirigible
describis trayecforias curvas e incluslve avanzaba en contrs del
viento.

Bstimulado por estos primeros éxitos, en 1852 empezd Jullen 1la
construccibén de un dirigible en tamafio grande, que debia tener
50 m. de largo y que debila funcionar bajo los mismos principios
que el modelo. Los dibujos que han quedado de este proyecto mues~-
tran un estudio detalladisimo y unas lineas aerodindmicas perfec~

tas, pero la construccidn no 1llegd nunca a terminarse.

3. EL PRIMER DIRIGIBLE: HENRI GIFFARD,- En 1la répida resefia an-
terior hemos visto que la idea de 1a propulsibn de los globos me~
diante hélices estaba'muy difundida y figursba en casil todas las
tentativas serias. También se encuentran proyectos en que dichés
hélices estaban movides por una méiquina de vapor, como los de Ge-
orge Cayley publicados entre 1816 y 1837, y en un modelo de Le
Berrier exhibido en 1844 en FParis, pero en todos estocs casos se
trataba Unicamente de proyectos o modelos reducidos. Fsltaba 1la
efectiva realizacién préctica, la cual fué lograds por el frencds
Henr!i Giffard (1825-1882) en 1852.

Henrl Giffard, nacido en Paris en 1825, se habfa dedicado des-
de su juventud al estudio tedrico y prictico de las miquinas 32
vapor, que entonces estaban en la nlenitud de su triunfo y se iban
iméoniendo en esferas cada vez mis amplias, desde los ferrocarri-
les y buques hasta las méquinas pars mover las industrias més di-

versas. Mecénico habllisimo, Giffard he dejado su huella en las



mdquinas de vapor per el invento del ™inyector de locomotcras"
gue lleva su nombre.

Entusiasmado por la aerondutics, Giffard poryecta incorporar
a los globos las ventajas de las méquinas de vapor para consegulr
su traslacidén. A tal =fecto construye un gran dirigible de 2,500
m.° de capacidad, en forme de huso, de 44 m. de largo por 12 m.
de didmetro en su parte més ancha, en cuyas barquilla agrega una
méquina de vapor destinada a mover uns hélice de tres palas, de
2,40 m. de didmetro. La méquina de vapor se componia de un cilin-
dro vertical capaz de imprimir a la hélice 110 revoluciones por
minuto, desarrollando una potencia de tres caballos de vapor; su
peso total era de 150 kg. y a la partida, el dfa de 1la experien-
cia, llevaba, ademés, 60 kg. entre agualy carbdn.

La experiencia tuvo lugar en el Hipddromo de Paris, el dla 24
de septiembre de 1852. El éxito fué reconccido por el piblico asis-
tente y por las criticas periodisticas, y hubiera sido completo
de no haber existido un viento de regular intensidad que desplazd
continuamente el dirigible en su direccidn., El proplo Giffard des;
cribe ls prueba con estas palabras: ",..El viento soplaba con bas=-
tante violencia. No penzé un solo instante en luchar directamente
contra el viento, pues la fuerza de 1s médqulna no me lo hubiera
permitldo; esto estaba previsto de antemsno y demostrado por el
cdlculo; pero pude operar con éxito diversas meniobras de movi-
miento circuler y de desviacidn lateral., La accidn del tindn se
hacla sentir perfectamente, pues apenas tiraba ligeramente de una
de sus dos cuerdas de maniobra, vela girar inmediatamente el hori-

gonte a mi alrededor...”
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Sin embargo, a pesar de quedar demostrado que la ides era
viable, 1la potencia de la méquina y como consecuencia la veloci-
dad obtenids, ersn demasiado pequefias para gue el resultado fue-
ra definitivo. El1 viento, sin ser excesivamente intenso, resultd
de velocidad superior & la que la mdquina podfa imprimir al diri-
glble, y, por tanto, Giffard, sl bien demostrdé capacidad psra ma-
niobrar lateralmente y para dar la vuelta completa, no pudo, sin
embargo, volver al punto de partida y el honor de haber descrito
por primera vez un circulto cerrado quedd para otros aeronautas
franceses, Renard y Krebs, veintidds afics més tarde.

En 1855 intentd Giffard elevarse con otro dirigible de mayor
$amafio, pero apenas despegado del suelo, el globo proplamente di-
cho, se escurrid de las redes que lo envolvian y de las cuales
colgaba la barquilla, quedando el dirigible completamente destrui-
do y salvédndose su tripulante por verdadera casualidad. Posterior-
mente, aunque Giffard siguid trabajando y proyectendo acerca de
la direcclén de los aerbstetos, carente de fortuna, no pudo lle-
var a cabo otros ensayos, y se dedicd = explotar como medio de

vida las sscensiones publicas en globo cautivo.

4, ENSAYOS POSTERIORES A CIFFARD: LCS DIRIGIBLES DE DUPUY D&
LOME Y DE HAENLEIN.— Desde sus primeros tiempos 1s construceidn
de dirigibles tropezd con la dificulted de su elevado precio. la
forma alargada, fusiforme, que hay que dar al globo sustentedor,
resulta mucho méds diffcil de construir gue la forma esférica de
los globos ordinarios, Unlendo a esto el preclo de le maquine mo-

triz y el de las aspas o héllices propulsoras, se comprende que el




construir en su verdadero tamafic un proyecto de dirigible, cuyo
resultado era un tanto problemdtico, suponla srriesgsr el capital.

Esto explica que a2 pesar del éxito indiscutible de Giffard, su
idea no fuese aprovechads nl se tratese inmediatamente de aplicar-
la a dirigibles de maycr tamafio o de ensayarls con motores de mayor
potencia, transcurriendo veinte afics sin tentativas de Iimportancia
respecto de los globos dirigibles.

Durante el sitio de Paris por los alemanes, en 187C, el gobler-
no francés encargd al renombrsdo ingeniero de la marina Dupuy de
Léme la construccidn de un dirigible destinado a2 establecer contac-
to entre aquella capitel y el resto de Francia. A pesar de la ur-
gencla naturel del caso, de LOme se pusoc a estudlar con extraordl-
nerio culdedo, posiblemente exagerado, dado el fin perseguido, 1los
més pequefios detalles de construccién, con lo cual transcurrib de-
masisdo tiempo y el dirigible no fué acsbado hasta el afic 1872,
cusndo ya se habia levantado el sitio de Parfs y terminado 1ls guerra
frencoprusiana.

El dirigible de Dupuy de Ldbme presentza dos caracteristices an-
tagbnicas: en primer lugar se nota una gran perfeccidn en todos
los detslles, pudiéndose presentsr como modelo en cusnto a la es-
tructura del globo y del retlculsdo del cual pende le barquillsa,
as! como en lo referente a la forma aerodinémica de todas sus par-
tes; pero en segundo lugar demuestra una falta completa de visidn
al creer, como tazntos de sus predecesores fracasados, que el es~
fuerzo muscular seris suficliente para lograr el movimlento en sen-
tido horizontal. Inexplicablemente, de Léme desprecid los exitosos

ensayos de Giffard, y en consecuencia, su proyecto frecasd, en

....



cuanto al lozro de la direccidn.

En su dirigible aplica Dupuy de Léme por primera vez una sus-
pensidén funicular triangulsda canaz de asegurar un enlace indefor-
mable entre el globo, fusiforme, y la barquilla, aun para grandes
inclinaciones de la sercnave. Utiliza también un "ballonet"” de ai-
re cclocado en el interior del dirigible, s2limentado por un venti-
lador, para mantener constante la forma externa de la envoltura.
osta idea, que ya vimos en el proyecto de Meusnier, ha sico con=-
servada en todos los diriglbles posteriores de tipo “"semirrigido"
Otra buena caracteristica del proyecto es que en &l se calcula
la resistencia al avance, no sdlo de la envoltura fusiforme del
dirigible, sino también de las cuerdes y de cada una de las par-
tes que constitufsn el andamisa je de 12z barquills, llamendoc por
primera vez la atencién sobre el elevado valor de estas resisten~
clas y 1la convenlencia de disminuirlss dendo a todos los detalles
la forma méds serodinimica posible.

El dirigible tenie un volumen de 3.454 m.s, con una longitud
de 36,12 m. v 14,84 m. de didmetro. Debia ser movido por una gran
hélice de eje horizontal de dos pelas y 9 m. de didmetro, la cual
debia girar por el esfuerzo de ocho hombres dando vueltas & un
manubfio.

El ensayo tuvo lupger el dis 2 de febrero de 1872 en Vincennes.
Las cualidades de flotacidn y estabilidad resultaron excelentes,
pero, como ya hemos dicho, en cuanto a sus facultades de manlo-
brabilided en direccidn, el resultadc fué un fracaso.

Casi en la misma época en que se planeaba y construfa el diri-
gible de Dupuy de Ldme, tenlan Zugar en Alemania las pruebas de
otro dirigible, construido por Paul Baenlein. Este dirigible te-

nia la forme de un cilindré terminado por dos conos, con una lon-



gltud total de 50,40 m. y uh volumen de 2.408 m.° Para mentener
la forma y repartir lss trscclones, contenia debajo de 1la envo;-
tura una especle de larga quilla que 1ba de un extremo al otro
del dirigible.

Lo més notable del dirigible de Haenlein era su sistems pro-
pulsor. Consistia en uns gran hélice de cuatro palas y de eje ho-
rizontal movids por un motor de gas, el cual se alimenteba del
mismo gas cel slumbrado, con el cual se llenaba el dirigible., Es-~
te motor era de 4 cllindros y desarrollaba une potenclia de 4 caba-
llos de vapor al régimen de 90 revoluciones por minuto: pesaba
233 kg. sin comprender el radisdor de 110 kg., y €l peso de 75 1li-
tros de agua. El peso por caballo de vapor resultaba de esta mane-
ra superlor al del motor utilizado por Giffard velnte afios antes.

Los ensayos tuvieron lugar en Briinn (Alemania), durante el mes
de diciembre de 1872. La falta de fuerza ascensional obligd s su-
primir todo lastre y las pruebas se reslizaron en forma precarlis;
sin embargo, en cuanto a velocldad obtenida y facultad de menlo-
brar en direccidn por medio del timbn, parece que los resultados
fueron bastante halagliefios.

Haenlein siguild trabs jando todavia muchos afios para mejorar su
motor y estudisr la manera mis conveniente de adaptarlb a los di-
rigibles. Sin embargo, como en tantos otros casos, el elevado pre-
cio de estas experiencias impidid su posterior repeticiédn.

Contemporédneamente con los citados, hubo otros enssyos de di-
rigibles de menor importancia., Citaremos, como otro ejemplo de que
los partidarios de la propulsidn mediante el esfuerzo muscular no

se daban por vencldos, al profesor Ritchell, de hartford (Connec~
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ticut, U., S. A.), quien en 1878 construyd un dirigible de tamafio
pequefio, el cual debfa avanzar mediante unsa hélice movids por unos
pedales, en disposicidn sndloga a los de una bicicleta; sin embar-

go el resultado no fué satisfactorioc.

5. LOS DIRIGIBLES CON MOTOR ELECTRICO: EL PRINER CIRCUITO DE
RENARD Y KREBS.~— Con el transcurso del tiempo, la idea de lograr
la propulsidn de los aerdstatos y su consigulente dirigibilided
mediante hélices, era la Unica cue 1be prevaleciendo, descartédndo-
se todos las demés, Kl problema consistia dtnicemente en la menera
de mover estas hélices. Por esto, cades vez que aparecia en 1la téc-
nica un nuevo motor, habia alguien que intentaba aplicarlo psrs
mover las hélices de los dirigibles. Hemos visto los ensayos, con
plenc éxilto pero cen velocidad demasiado pequefia, de Giffard con
una méquina de vapor; luego los ensayos de Haenlein con un motor
de gas., Al aparecer los primeros motores eléctricos, es natursl
gque surglera inmediatamente la ides de utllizasrios para la sero-
nfutica., Esta i1dea fué llevada 2 cabo, si bien no todavia con éxi-
to completo, por los hermanos Gaston y Albert Tissandier.

El diriglble de los hermanos Tissandler era un globo fusifor-
me de 1.060 m.® de capacidad y 28 m. de largo por 9,20 m. de dii-
metro en su parte central. En la barquilla estaba dispuesto un mo=~
tor eléctrico alimentsdo por 24 pilas, el cual movia una hélice
" de dos palas y 2,85 m. de didmetro. Bl conjunto del motor y de 1lss
pilas pesaba 280 kg., y la potencia obtenida alcanzaba finicamente
1-1/2 caballos de vapor; se comprende, por tanto, que el nimero
de kllogramos por caballo de vapor'era excesivamente elevado come

para que se pudiers obtener un resultado muy satisfacggrio.



La primers experiencla tuvo lugar el 8 de octubre de 1883, en
Auteuil (Francia). El1 dirigible demostrd poseer cilerta facultad
de maniobra, pero la falta de estabilidsd latersl hizo que la ex-
periencia no resultara definitiva, Después de haber introducido
clertos perfeccionamientos en su dirigible y en su motor, los her-
manos Tissandier realizaron una segunda sscensibén el 26 de septiem-
bre de 1884, durante la cual lograron navegar en direcciones diver-
sas, inclusive contra el viento, durante varios minutos. Sin embar-
go, la velocidad obtenida era insignificante y los mismos construc-
tores reconocieron que la potencia de su motor era deficlente en
comparacidn del peso total del dirigible que debla mover,

Estas experiencias demostraron que la idea era buena y que el
inico defecto consistfa en que el motor eléctrico utilizado era
demaslado pesado; era necesario perfeccionarlo, disminuyendo en
todo lo posible 1la relacidn entre el peso y la potencia,

Los capitanes franceses Charles Renard y Arthur Krebs pusieron
menos a la obra, reservéndose el primero la direccidn generel y
1ls construccidn del dirigible, mientras el segundo se dedicaba
exclusivamente al disefio y construccidn del motor eléctrico que
lo debia mover. El motor obtenido fué un modelo de perfeccidn téc-
nica para la época; desarrollaba una potencia de 8 caballos de va-
por sobre la hélice y estabas alimentado por piles eléctrices, cons-
truidas con ideas originales de Krebs para reducir su peso al mi-
nimo, de manera que en total, contando el peso del motor y de 1la
bateria de pilas, el peso por casballo de vapor resultd de 44 kg.,
cifra inferior a la de cualquier motor de funclonamlento regular

construidc snteriormente,



k1 dirigible, obra de Renard, resultd también perfecto desde
el punto de vista aerocdindmico y de los detalles técnicos. Fué
bautizado con el nombre de La France, tenis la forma disimétrica,
con un volumen de 1.864 m.9 y 50,42 m. de largo por 8,40 m. de
difmetro en su parte més ancha. En el interior contenia el consa-
bido "ballonet"” de 438 m.° sl estiloc del contenido en el dirigi-
ble de Dupuy de Léme. Le hélice, de unos 7 m. de didmetro, ers
tractora, situada en la parte delantera de 1z berquilla, y detréds
estsba el timbn de direccidn, junto con un peguefio timdn horizon-
tal de profundidad, que servia al mismo tiempo de estabilizador.

La primera prueba fué realizada el 9 de agosto de 1884. Par-
tiendo de Chalais~Meudon (poblacidén cercana a Paris, donde desde
los traba jos de Renard se han instalado importantes laboratorios
aeronfduticos) y manteniéndose siempre a2 baja altura, poco supe-
rior & la de los techos de las casas de los alrededores debldo a
su escasa fuerza ascensional, el dirigible demostrd obedecer filel-
mente el mando del timén y consiguid una velocidad de 20 km. por
hora. Llegd hasta el pueblo de Villacoublay, a unos 4 km. del
punto de partida, did uns magni{fica medis vuelta de unos 150 m.
de radio y regresd al punto primitivo, Se habia recorrido un cir-
culto cerrado de exactamente 7 km. 600 m. en 23 minutos, con lo
cual 1a dirigibilidad de los globos medisnte hélices movidas por
motores eléctricos quedaba demostrada y, sobre todo, se probaba
que con este procedimiento se podis obtener uns veloclidad aprecla-
ble y recorrer un trayecto de varios kildmetros.

En esto Gltimo estriba la superioridsd de la prueba de Renard

y Krebs sobre la de Giffard, reslizada veintidds afios antes, en

la cual, sl bien se lograron también clertss maniobras de direccidn




del serdstato, la velocidad obtenida fué demasiado pequefia como
para oponerse al més leve viento y no logrd volver al punto de
partida. Aunque la idea directriz era la misma, le ventajs de uti-
lizar un motor eléctrico en lugar de una méquina de vapor, era evi-
dente.

Durante el mismo afio 1884 y el siguiente, Le France, si;mpre
con Renard y Krebs como tripulantes, realizd otros siete viajes,
en cinco de los cusles pudo regresar a su bsse y Unicamente en dos

de ellos el exceso de viento le obligd a detenerse antes de fina-

lizar 12 ruta proyectsda.

6. PRIMER MOTOR DE EXPLCSION APLICADO EN AERONAUTICA Y PRIMER
DIRIGIBLE RIGIDO.—  Antes de entrar en la descripclidn del rédpido
desarrollo que experimentaron los dirigibles en los primeros afios
del siglo actual, debemos mencionar por su imnortancia técenilca
dos tentativas alemsnaes: la aplicacldn por primers vez de un mo-
tor de explosidn 2 una seronave y la construccidn del primer di-
rigible "rigido", totalmente metélico. |

Lo primero fué idea del doctor W8lfert, quien con su dirigi-

ble Deutschland, provisto de un motor de explosibn Daimler de

ocho caballos de vapor para mover la hélice, realizd varios en-
sayos en Berlin durante los meses de sgosto de 1896 y marzo de
1897, sin obtenern sin embsrgo, gran éxito en cuanto s la direccién.
En otro ensayc, el 14 de junio de 1897, el dirigible se incendid,
pereciendo Wolfert y su syudante Knabe, \

Por el mismo tiempo, otro slemén, de nombre Schwartz, construila

el primer dirigible totalmente metdlico. La envoltura esteba for-

mada por delgadisimes l4minas de 2luminio sostenides por un es-



queleto del mismo metal, y tenia un volumen de 3.7CO m.5 Es digna
de mencidn laz forma del dirigible, que era la de un cilindro ter=-
minado en punts por el lado de proa, la cual responde 2 la ides in-
tuitiva de que la parte puntiaguda debe favorecer ls penetracidn

en el aire y por tanto ayuder & vencer la resistencia al avante;
actualmente es bien conocicdo el error de esta teoria y se sabe

gue el perfil puntiagudo es més conveniente en 1= parte posterior
qgue en la delantera.

Ie propulsidn del diriglble de Schwartz se debla lograr por
tres hélices movidss por un motor Daimler de 12 caballcs de vapor.
El 3 de noviembre de 1897 tuvo lugar la primera ascensidn en Tem-
pelhof (actual aerddromo de Berlin), siendo conducido el dirigi-
ble por su uUnico tripulante, Jaegels Platz. Después de algunss
evoluciones se notd que el dirigible =e precipitaba contra el sue-
lo; Platz saltd fuera de la barquilia y resultd ileso, pero el di-
rigible sufrid graves desperfectos. Is tentative habia fracasado,
pero la idea de los dirigibles rigidos estaba lanzeda y habia de
ser mis tarde, como veremos, fecundsmente sprovechsda por el con-

de Zeppelin.
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CAPITULO VII

PROGRESOS DE I0S DIRIGIBLES HASTA 1914

En los dos Ultimos afios del siglo XIX eparecen en Europa dos
nombres cuys obra, desarrocllada plenamente en los primeros afios
del siglo actual, puede considererse ccmo definitive en lo refe-
rente & los globos dirigibles, ¢ sea, & las mdquinas volsdoras
"menos pesades que el aire". Se trats de la labor persistente y
entusiasta llevade 2 cabc en Frencie por el millonario bresilefio
Alberto Santos Dumont y de 1la obrs ejemplar cde perfeccidn téeni-
ca y clentiffica realizsda en Alemanis por el conde Ferdinsnd von
Zeppelin,

El progreso en la dirigibilidad de los globos fué debido, fun-
cdamentelmente, 1 invento y perfeccionamliento de los motores de
explosidén. El sistema de la hélice como instrumento de propulsibdn
se habla demostrado eficaz desde 1s experiencis de Giffard y, S0~
bre todo, desde los vuelos de Renard y Krebs. Fero si en estas ex-
periencias lss hélices daban excelente resultado, no podis decirse
lo mismo de los motores que las movian: tantc el motor de vapor
como el eléctrico resultezben excesivamente pesados para que su
utilizacidén en la aeronavegacidén fuera prédctica, Eacla falta en-
contrar motores de menor peso por casballo de potencia. Lesde sus
principios se vid que el motor de explosidn presentsba esta enor-

me ventea ja de su menor peso,

S0



1. AIBERTO SANTOS DUMONT (1873-1932).-— Los ensayos de Santos
Dumont en Paris empiezsn en 1898. Su primer dirigible llsmado

Santos Dumont No. 1, tenia Gnlcamente un volumen de 180 me® por

una longitud cde unos 25 m. Como su forme era aproximedemente cil-
1indrica, de estes cifras se deduce que el aspecto del dirigible
era el de un tubo horizontal largo y delgado; de aqul el nombre
de "salchicha® que se le did vulgarmente. Ia envolturs era de se-
da y en el interior contenls el "ballonet" destinado ¢ mantener
inveriable la forme externa. En la barquilla llevabs un pequefio
motor de explosidn de 3-1/2 ceballos de vepor, el cual movia una
hélice.,

Su primer vuelo tuvo lugear el 20 de septiembre de 1898, en el

Jardin d'Acclimatation, de Paris, Le toma de altura y primeres

evolucicnes resultaron correctess, pero pronto notd Santos Dumont
una pérdida excesiva de hidrbgeno que le obligbd =2 descender y,
poco entes de llegsar al suelo, el dirigible se dobld por la mitad
debidoc s su forma excesivamente alargada y & la falta de presidn
del del "ballonet" pera mantenerlo indeformable. Afortunadamente,
su intrépido tripulsnte salid 1leso de este accidente,

Un efio después, en 1899, Santos Dumont hebia preparado ya otro
dirigible, el No. 2, de forms muy pareclda a2l primerc. El dis fi-
jado pars el emsasyo fué lluvioso, pero Santos Dumont insistid en
llevarlo a2 cabo, declarando gue las naves anéreas deben poder vo-
lar con cualquier tiempo. El resultado fué anélogo al del No. 1:
poco después de ascender, el dirigible, sea por la lluvis o por
alguna rdfega de viento, se dobld nuevamente en forma de V, pre-
cipitdndose 81 suelo, sin que tampoco esta vez le ocurriera dafio

alguno 8 nuestro seronauvtsa.



En viste del poco éxito de los dirigibles excesivemente alar-
gados, en el wmismo afic de 1899, Santos Dumont construyd su diri-
gible No. 3, de forma diferente de los anteriores, més fusiforme,
menos largo y de mayor didmetro. En su afén inquieto de probarlo
todo, este nuevo dirigible lo llend con gas del 2lumbrado en vez
de hidrbgeno como los anteriores. Realizd con é1 verias ascensio- -
nes, algunas de ellas con pleno éxito respecto de las posibilicda-
des de maniobra en direccibdn y demostrando en todms sus grandes

.dotes de hdbil aeronauta.

Bn 1900 fué construido el Santo Dumont No. 4, llenc nuevamen-
te con hidrdgeno y con un motor de explosidén de 9 cabellcs y una
hélice tractora. Para disminuir todo lo poslible el peso, este mo-
delo carecis de barquilla; el piloto, Gnico tripulante admisible,
iba sentado sobre la quilla misma que sostenis el motor, en un
dispositi&o pareclido a un aslento de bicicleta. Con este modelo
reslizb Santos Dumont con éxito muchos paseos sobre Paris y‘sus
alrededores.,

o

2. EL PRENIO "DEUTSCE DE LA MEURTHE".~ En el afioc 1900 fué
fnstituido por Henrl Deutsch de la Meurthe, rico industrial y
gren entusissts de la aerondutica, un premio de 100,000 francos
para qulen por primera vez y via jando por el aire, partiera del
Aero Club, en Saint Cloud, y dando la vuelts & la Torre Biffel
de Psris, volviera 21 punto de partida en menos de 30 minutos,
En total era un treyecto de uncs 11,5 km.

Santos Dumont se propuso en segulda conquistsr el premio.
Con esta intencidn construydé su dirigible No. 5, de 30 m. de

largo y 8 m. de didmetro en su parte central, provisto de un mo-



tor de 16 caballos de vapor, en el cual, por primers vez, la bar-
guille iba unida al globo no por cuerdas, sino por alambres de

acero (cuerdas de plano), con el fin de disminuir la resistencia

al avance, &1 12 de julio de 1901 hizo la primers tentativa, lle- ‘
gando a dar la vuelte a la Torre Eiffel, pero en el ﬁrsyecto de
regreso, un viento excesivo y una averis en el timbén le obligaron

~a descender antes de llegar & la meta. El dia 8 de agosto repitid

le tentativa, pero nueveamente, después de hsber dsdo la vuelta e

la Torre Eiffel, un escape de hidrbégeno le obliga a descender, es-

ta vez con la mals fortuna de que empujado por el viento el diri-

gible fué = tropezar contra los techos del Hotel Trocadero, que-

dando completamente destruildo y sslvédndose Sentcs Dumont por afor-
tunada casualidad.

Estos frecasos y las consigulentes sdtiras y bromas de los pe-
riédicos y tertulias parisienses no desanimaron sl incansable ae-
ronauta: destrozado el No. 5, empleza inmediatemente la construccién
de su dirigible No. 6.

Con el Santos Dumont No. 6, de 622 m.® de capacidad y un motor

de explosién de 20 EP, empezd su constructor los enssyos antes
de haber trenscurrido un mes desde el dltimo dccidente relatado.
Durante el mes ce septiembre y primera mitad de octubre fueron
realizados muchosde estos ensayos, con resultsdo varisble, pero
sin asccidentes de importancia, El dirigible tenia 33 m. de longi-
tud y 6 me de didmetro en su parte méds ancha; el motor movia una
sola hélice de 4 m. de didmetro, que girsba a 55 revoluciones por
minutoc.

Finslmente, en vista de los resultados obtenidos, Santos Du-

mont anuncia que intentard nuevamente ganar el premio Deutsch el



df{a 19 de octubre (1901). Efectivamente, partiendo este dla del
Aero Club s las 14h 42' y después de dar una impecable media vuel-
ta alrededor de la Torre Eiffel, arroja su cuerda de arrastre so-
bre el punto de partida a las 15h 11'30''. Pero como el dirigible
iba demasisdo slto, la cuerda no pudo ser s2lcanzada y sujetada
por el personal de tlerrs hastas las 15h 12' 40'', es decir 40 se=-
gundos més tarde del pleszo de 30 minutos fijado por el premio
Deutsch. Esta diferencia de segundos motivd fuertes discusiones
sobre si el premio habla sido ganado o no. Se discutia =i debia
considerarse que el plazo terminabs cuando el dirigible estuviersa
de regresc sobre el punto de partids o si hebia que incluir tam-
bién el tiempo necesario para sujetarlo en su poste de amarre.
El jurado calificador se inclind por la primera tendencia y deci-
did que el viaje habia sido realizado dentro del tiempo estipula-
do, declarando, por consiguiente & Santos Dumont ganador del pre-
mio Deutsch. El importe del premio lo dividid Santos Dumont entre
los pobres de Parls y los trabajadores que le habian ayudado en
la construccibébn del dirigible.

En los afios sucesivos, hasta 1906, en que dirigid sus entusias-
mos hecla los aviones, Santos Dumont siguid construyendo diversos
modelos de dirigibles; desde el No. 6, con el que gand el premio

Deutsch, hasta el Santos Dumont No, 16. El resultado obtenido

fué variable de uno a otro modelo. La caracteristica de este su-
cesidén de tipos fué la gran diferencia de unos a otros, lo que
retrata perfectamente el temperamento inquieto y variable de su
insigne constructor. No se presentaban comoc unes sucesidén de per-
fecciones continuadas tendientes & un modelo dnico y perfecto,

sino que bruscamente se saltaba de una ide=z & otra, sin suficien-



te reflexidén y solaemente bajo la guia de impresiones intuitivas
del momento,

Asi, por ejemplo, el No. 9, que fué el que alcanzd mayor popu-
laridad, era un pequefioc dirigible de 261 m.< movido por un motor
de 3 HP con el cual Santos Dumont descendia improvisadsmente
en los festiveles plblicos y aun en las calles y terrazas de los
cafés de Paris, llegando & ser el personsje mds popular y famoso
por sus audsces excentricidades. En contraste, el Nos, 10 fué lla-
mado el "globo émnibus®, pues debias tener cabida para dlez pasa=-
jeros, sunque nunca llegd a ser experimentado con plena cargs.

Es indudable que un temperamento més cientifico, calculando
con mayor detealle todos los proyectos antes de llevarlos a la préc- |
tica, hublera podido llegar a los mismos resultados que Santos Du-
mont con menores gastos; muchos proyectos fracasados podian haber-
se evitado. Pero para Santos Dumont, poseedor de uha inmenssa" for-
tuns particular, la parte econdémica era un factor secundario y
preferia dejarse llevar por su intuicidn, a veces genial, pero
también muchas veces equivocada. Sin embargo, las equivocacilones
eran superadas por su espiritu optimista e intrépido, y, lejos
de arredrarle, eran un aclicate para.insistlr nuevamente,

Ademds, su fe en la aeronfutica, como toda fe sentida con ar-
dor, era contagiosa y sus numerosos vuelos, junto con sus innume-
rables y pintorescos accidentes y fracasos, sirvieron de manera
extraordinaria como propaganda del nuevo método de locomocidn pof
los aires. Por esta labor propezandistica, por muchos detalles

técnicos que introdujo en la construccidén de dirigibles y que fue-

ron seguidos por todos sus sucesores y por su visidn acertada del

porvenir de los motores de explosidn que utilizd en todos sus mo-



delos, Santos Dumont merece uh lugsr destacadisimo en la historila
de los dirigibles.

En 1906,’atraido por la novedad de los aviones, miquinas vola=-
doras mis pesadas que el aire, Santos Dumont abandona los dirigl-
bles para dedicarse a los aviones., También en ellos dejb huelias
de su temperamento audaz y creador. En el capitulo correspondlen-

te lo volveremos a encontrar,

3. EL CONDE FERDINAND VON ZEPPELIN, 1838-1917.-- En 1898 se
empezaba en Alemania la construccidén de un dirigible con carac-
teristicés nuevas, el primero de una serie que debla llegar a ser
famosa. Su autor era un militar prusisno, el conde Zeppelin, quien
desde muchos afios antes habia concebido la importancia civil y mi-
litar de la navegacidn asérea,

la construccidn tenia lugar en un cobertizo edificedo sobre
una balsa flotante en el lago Constanza, cerca de Friedrichshafen.
Con ello lograba el conde Zeppelin alslar su taller y mantenerlo
alejado de la curiosidad plblica. Dos afios después el dirigible
estaba listo para les pruebas. 3e sefiald con las iniclales LZ-1,
siendo L la inicial de Iuftschiff (aeronave) y Z 1la de Zeppelin,
Ten{a una longitud de 128 m., con una forma caracteristica, casi
cilindrica, y redondesda en los extremos. El1 didmetro era de
11,50 m. La forma le ers dada por un gran esqueleto construido
con viges y tirantes de aluminio, cubierto por una tela exterior
impermeable. Le principal novedad consist{a en que dentro de 1la
armazbén contenia 17 departamentos, correspondientes a otros tan-
tos globos, sin comunicacidén entre si y con un total de 11,300
m.9 Del dirigible pendlan dos barquillas, cada una con un motor

de explosibén Daimler de 15 caballos de vapor para mover las héli-




ces, )

Las experiencias tuvieron lugsr los dias 3 de julio y 17 y 21
de octubre de 1900, sobre el lago Constanza, llegando s velocida-
des de 32 km. por horas y alcanzando buena msniobrabilidaed. Ls in-
clinacidn longitudinal para ascender o descender se lograbs me=
diante un peso que se podia desplazar a lo largo del dirigible.

En vista del éxito de este primer modelo, empezd en seguilda
el conde Zeppelin la construccidén de su LZ-2, equipdndolo de dis-
posltivos para poder posarse sobre el agua y aumentando 1ls poten=-
cla de sus dos motores hasta 85 caballos de vapor cada uno., Sin
embargo, la fortuna no acompafid a esta nueﬁa aeronave, y después
de algunas averias y reparaciones en los primeros ensayos, una
noche fué destruido por una tormenta, La longitud de este dirigi-
ble era de 126 m., el difdmetro 11,70 m. y su capacidad 10,400 m.®
La varlacidn de altura se lograba mediante un timbén de profundi-
dad, en lugar del peso desplazable del LZ-1.

Pocos meses después aparecia el LZ-3, con el cual, en 1907,
reallzaba un viaje de 350 km, en 8 horss, con 11 pasa jeros a
bordo, &1 éxito de este viaje hizo que el gobierno alemén compra-
se el dirigible para incorporarlo al ejército, 21 mismo tiempo
que encargaba al conde Zeppelin la construccidn de uno nuevo con
la condicidn de que pudiera viajar en el aire sin interrupcibn
durante 24 horas,

En mayo de 1908 se terminsba el 1Z-4, equipado con dos motores
de 110 HP, cada uno de los cusles movia tres hélices, Se realiza-~
ron con &1 varios viajes de prueba con pleﬁo éxito, pero en uno
de ellos, el dila 5 de agosto de 1908, obligado 2 descender por

una averia cerca de la localidad de Echterdingen, se incendisba y
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destrula totalmente debido = causas no muy claras. Las dimensio-
nes del LZ-4 eran: longitud, 135 m.; didmetro, 13 m.; capacidad,
15,000 m.3 Podia 1llevar 2,000 litros de esencia, los que asegura-
ban una marcha sin interrupcidn de 30 horas.

La desgracia motivd, como reaccidn, que el gobierno alemédn rea-
firmase su conflanza en el conde Zeppelin y encabezase una sus-
cripcidn populsr, que fué cublerta rdpidamente, pera 1la construccidn
de una nueva aeronsve,

El nuevo dirigible, termlnado en mayo de 1909, en vez de 1Z-5
era bautizado con lss iniciaeles L2-II, para no tener en cuenta
los anteriores que ys habian sido destruldos. Este LZ-II tenia
136 m. de largo y contenia 15,200 m.d de hidrbgeno, estando equi-
pado con dos motores Daimler de 110 HP cada uno, Como en todos los
zepelines, la carga de hidrbgeno estaba distribufda en su interior
en globos independlentes, cuyo nimeroc en este modelo, como en el
primero, era de 17.

Después de unas ascensiones de prueba, el 29 de mayo de 1909,
emprendibé el LZ-II un viaje que fué famoso por su duracibn: par-
ti6 de Friedrichshafen para Berlin (640 km.) y cuando le faltaban
unos 100 km psra llegar, did vuelta para regresar a su base; des-
pués de variss horas de viaje, pof falta de nafta en los motores,
tuvo que posarse en Jebenhausen, cerca de Goppingen, o unos 80 km.
de Friedichshafen. Habia recorrido de un solo vuelo 970 km. en
37 h 30'. Desgraciadamente, 2l ir a tomar tierra fué empujado con-
tra un érbol, destrozdndose completamente una de las puntas. Este
accidente sirvid para comprobar la gran ventaja del sistema Zeppe-
1in de dividir el interior en compartimientos independientes; en

efecto, en lugar de quedar destruldo todo el dirigible, bastd am-



putarle las tres células que constitulan el extremo averiado y
con las catorce restantes, después de breves modificaclones para
sligerarlo de peso, en menos de 24 horss pudo volver a partir y
llegar sin mis inconvenientes a sus hangares de Friedrichshafen.

Dos meses después el conde Zeppelin presentaba un nuevo diri-
gible, el LZ-III, con el cusl realizd con gran éxito un viaje por
escalas desde su cuna del lago Constanza hasta Berlin, viaje rea-
1izado en dos dias, y al final del cual, el dia 29 de agosto de
1909, el conde Zeppelin y su dirigibtle eran recibldos en Berlin
por una multitud entusissta y por el emperador Guillermo II en
persona,

En 1910 termind el conde Zeppelin su primer dirigible para

pasajeros, el cusl fué bautizado con el nombre de Deutschland.

Ers movido por tres motores de 120 HP cada uno y alcanzaba uns
velocidad de 65 km/h., llevando una lujosa cabina para unos 20
pasa jeros., Con este dirigible se realizaron varios viajes de tu=
rismo, pagéndose preclos elevadisimos por cada pasaje. En uno de
estos viajes fué arrastrado por la tormenta y destrozado contra
unos érboles, sin que ocurrieran, sin embargo, désgracias perso-
nales,

A continuacidn, y bajo las mismas directrices de siempre, el

~conde Zeppelin siguld construyendo dirigibles para pasajeros y

para el ejército slemén., Desde 1900 hasta 1914 habia construido
25 zepelines., Para pasajeros, después del Deutschland, le sigule-

ron el Ersatz Deutschland, el Schwaben, el Viktoria Luise (con:el

cual realizd 384 salidas llevando un total de 8,134 pasajeros),

el Hansa y el Sachsen, estos iltimos también con més de 200 sali-

das cada uno y un promedio de 21 pasajeros en cada una. De estos
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hechos se desprende el grado de seguridad a que se habia llegado
en los \Wltimos afios anteriores a la guerra europes de 1914.

La obra del conde Zeppelin como constructor de dirigibles es,
sin duds, de una importancia cspital, Desde su primer modelo y a2
pesar de los accidentes sufridos, los dirigibles de Zeppelin die-
ron una sensacidn de seguridad y se presentaron tan perfectos en
todos sus detalles, que se comprende despertarsn la edmiracidn
de sus compatriotas, haclendo que Alemanis haya ido slempre, has-
te 1939, a la cabeza de las nacliones que mayor conflanza y maeyor
éxito han tenido con los dirigibles.

Por otra parte lg popularidad de los diriglbles del conde Zep-
pelin no se restringlib a Alemania, sino que en todas partes el

nombre de zepelin 1legd a ser sindniro de globo diriglble.

4, OTROS DIRIGIBLES NOTABLES ANTERIORES A 1914.,— Hemos des-
erito las obres fundamentales de Santos Dumont y del conde Zeppe-
lin. Contemporéneamente con ellas tenian lugar también otros en-
sayos y tentativas, con éxito diverso, que vamos a mencionar bre-
vemente,

No todo eran éxitos con las nuevas naves aéreas; ellas exigle-
ron también sus victimas. En 1902, sobre Paris, ocurrieron dos
accldentes fatasles. El 12 de mayo, el brasilefio Augusto Severo
junto con el mecédnico Saché ensayaban un dirigible ideado por el
primero de ellos, de 2,000 m.% y ceracterizado por llevar una hé-
lice en cada punta; pocos momentos después de la ascensitdn, el
dirigible se incendliaba en el aire, perecliendo sus dos tripulantes.
‘E1l 13 de octubre del mismo afio, otro dirigible, tripulsdo por su |

inventor, Ottokar de Bradsky y el ingeniero Morin, se desarticula-

A
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ba en el aire, separdndose el globo de la barguilla y estrellén-
dose 1los dos tripulantes contra el suelo.

Un dirigible francés que did excelentes resultados fué el cons-

truido por el ingeniero Henri Julliot bajo los asuspicios de los

industriales Paul y Pierre Levaudy, el cual recibid el nombre de
Lebaudy, si bien populsrmente fué més conocido por el sobrenombfe
de Jaune. (1) Posels un motor Mercedes de 40 HP que propulsaba

dos hélices metdlicas & 1,200 revoluciones por minuto. Durente

los Gltimos meses de 1902 y todo el afio 1903 realizd con el mayor
éxito varios viajes, conducido por el hébil aeronsuta Georges Juch-
més, con una velocldad media de 35 km./h. Durente los afios sucesi-
vos siguid realizando viajes por tods Francia con el mayor éxito,
hesta que en 1905 fué traspasado al ejército.

En 1906 los establecimientos Lebaudy suministraban al ejército
otro dirigible parecido al Jsune, que fué llsmado Patrie. Sus di-
mensiones eran: longitud, 60 m.; diémetro méximo, 10,30 m.; capa-
cidad, 3,150 m.9; un motor de 70 HP que movia dos hélices de 2,50
m. de didmetro. Este dirigible realizd también numerosos vuelos
sin contratiempo, sirviendo como dirigible escuéla para ir forman-
do un cuerpo militar de hébiles pilotos y mecénicos. El 23 de no-
viembre de 1907 realizd el viaje de Chalails Mendon a Verdin (280
km.) en 7h 5', viaje cue se considerd un éxito en su época y que
sirve para dar una 1dea del orden de las velocidades obtenidas
por los dirigibles en aquellos afios, velocidad que se 1bs aumen-
tando paulatinamente (en 1909 la méxima velocidad alcanzada en di-
rigible, en un trayecto de ida y vuelta pare neutralizar el efecto

del viento, era de 37,8 km/h, obtenida por el coronel Renard).
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El Patrie no tuvo una lergs duracibén: el dia 2 de diclembre
de 1907, se vid obligado en uno de sus viajes a descender en ple-
no campo, de donde lo levantd por la noche uns tormenta y, sin
aeronautas para conducirlo, fué arrastrado hacla el oceste, per-
diéndose en el Atléntico.

Por el mismo tiempo, el ingeniero Surcouf construia perticu-
larmente para el acaudaladc Henri Deutsch de 1ls Meurthe, el mis-
mo que instituyd el premio que llevd su nombre (Casp. VII, No. 2),

el dirigible Ville de Paris, que presentsba por primera vez la

particularidad, luego seguida por muchos otros dirigibles, de te-
ner en la ﬁarte trasera los plenos estabilizadores sustituldos
por salientes tubulares del mismo glcbo, llenas temblén de hidfé—
geno.,

Otro gran dirigible francés fué el Republicue, que termind

trdgicamente el 25 de septiembre de 1909, al abrirse violenta-
mente la envoltura debido al agujero causado por una psla de la
hélice que se desprendid en pleno vuelo., 51 dirigible se precipi-
té répldamente contra el suelo, muriendo sus cuatro tripulantes.
Otros muchos dirigibles se construyeron en Francia durasnte el
periodo 1909-1214. Se formaron en esta época las socledades "As=-

tra"

y "Z2odiac", que junto con los establecimientos Lebaudy y
Clément se dedicaron g la construccidén de dirigibles, de formas
y tamafios diverscs, muchos de los cuales fueron vendidos g otros
palses.

Un dirigible del que se habld mucho en su tiempo, fué el Amé-
rica, construido en Paris por encargé del periodista norteameri-

cano Walter Wellman. La intencidn de Wellmen ers explorar el Polo

Norte en dirigible. Con tal propdsito salid el dia 2 de septiem-




bre de 1907 de la isle de los Daneses (en 1lss Spitzberg), de don-
de habie salido diez sfios entes ls infortunada expedicidén de An-
drée, en globo libre, con el mismo cbjeto. Foco después de le sa-
l1ida, debido a la2 intensa brume y a una tormenta de nive, el Amé-
rica se vid obligado a retroceder al punto de partida.

El 15 de agosto de 1909, Wellmen repitié la tentativa, pero
nuevamente sin resultado, pues fué obligado s descender en un
banco de hielo poco después de la partida, donde guedd esperan-
do 12 llegeda de una expedicidn de socorro qﬁe lo salvd junto con
su dirigible.

Desistiendo, en vista de su poco éxito, de la expedicidn al
Polo Norte, Wellman planed entonces el cruce del Atléntico con
el mismo dirigible América, algo modificado para tal fin. Después
de los preperativos necesarics, el dla 15 de octubre de 1910 salle
el Américe de Atlantic City, rumbo al este, llevando a bordo a
Wellman vy a8 otros cinco visjeros. Transcurrido un dia de visje,
se encontraron con un fuerte vientc gque desplazd sl dirigible de
la ruta, llevdndolo hacia el sur e inutilizando prdcticamente sus
motores. Perdida l1la propulsidn, quedd el dirigible flotando como
un globo libre a merced del viento hasta que,-dos diss después,
fué avistado por la tripulacién del vapor Trent. Con ello la suer-
te acompafiaba de nuevo & Wellman, perc no & su dirigible; efecti-
vamente, Wellmen y sus compafieros fueron salvados por el Trent,
pero mientrass intentetan sujetar sl dirigible, éste se escapd,
perdiéndose de manera definitiva en el Atléntico.

Inglaterra no tuve en los comlenzos mucha suerte con sus di-

rigibles. En 1907 aparecia el llamsdo Nulli Secundus, de forma

cilindrica terminada por dos semiesferas en las extremidades,




con 34 m. cGe largo por 9,5 m. de didmetro y una capacicdad de
2,500 m.%; tenia un motor de 60 HP que movia dos hélices de alu-
minio de 2,5 m. de didmetro a 700 revoluciones por minuto. Su en-
voltura estaba formeda toda ella por membrama de tripa de buey,
producto que resultsba muy carc, pero gue parecia excelente por
su imvermeabilided y extremsada ligereza. Sin embargo, ya en las
primeras pruebas se vid que la velocidad obtenida ers insuficlen-
te y que esteba imposibilitado de navegar contra el mas leve vien-
to. A continuscidén se construyd el Mayflay, de tipo rigido y de
154 m. de largo por 14,5 m. de didmetro; contenie dcs motores con
dos hélices ceda uno, pero tampoco 416 el resultado esperesdo, po-
siblemente por haber resultado de peso excesivo. Més tarde spare=-
cieron dirigibles de tamafio més reducido (el Beta, el Gamms, el
Delta....), los cuales dieron mejores resultadocs.

En Alemanis, ademds de los zepelilnes, se construyeron otros
dirigibles con éxito variable. Los més notebles fueron los Gross,
de tipo semirrigido, y los Parseval de tipo fldccido. Estos (lti-
mos estaban construidos con ls idea de que pudieran féc ilmente
desinflarse y transportarse con facilidad de un lugasr s otro; co-
mo detalle curioso y original de construccldn cabe sefialar que
poseian dos "ballonets™, unoc en cade extremo, glimentados por un
mismo ventllador, y vaclando o llenando €l uno o ¢l otro se con-
seguls dirigir el sscenso o descenso del dirigible sin necesidad

del timdn de profundidad.



CAPITULO VIII

L0S GRANDES DIRIGIBLES MODERNOS

Durante la guerra de 1914-18 el progreso realizado por los di=-
rigibles, lo mismo que el alcanzado por los aviones, fué extraor-
dinario. En el capitulo XVIiI, destinado 2 1la aerondutica de guerrs,
veremos con més detalles esta marcha ascendente.

Dada 12 calidad y rendimiento de unos y otros parecian delimi-
tarse bien lcs dos espectos en los cuales los aviones y los diri-
gibles se presentaban, cada uno, con cardcter de insustitulbles,
Durante la guerra de 1914-18 y durante casl los 20 afios sigulen-
tes, la opinidbn general era que el avidn tenila preferencia siem-
pre que la carscteristica fundamental gque se quisiera exigir a 1ls
nave aérea fuese la velocidad y, en cambio, que el dirigible lle=-
vaba ventaja si se daba 1z méxima Importancia al radio de accidn,
0 distancla posible de recorrer en una sola etapa.

Para trayectos cortos y transporte de carfgas no excesivas, las
venta jas de los aviones eran Indiscutibles, tanto por sﬁ mayor
velocidad gomo por tratarse de méguilnas mds baratas y més féciles
de maniobrar que los dirizibles. En cambio aquéllos podian perma-
necer mucho més tiempo en el aire, por lo cual, a pesar de su me-
nor velocidad, podianir mucho més lejos y también transportar ma-
yor carga., (laro que para aprovechar estas ventajas de los diri-

gibles habla que construirlos de gran tamafio y, en efecto, empezd



la construccidn de los dirigibles gigantes, verdaderos monstruos
del aire que, 81 igual que los animales glgantescos que en la épo-
ca antediluviana poblaron la tierrs, tuvieron una vida exigua,
hasta desaparecer,

Efectivamente, la delimitacibén de los campos en lcs cuales avio-
nes y dirigibles presentaban cada‘uno sus venta jas, durd poco tiem-
po. Mientras con los dirigibles, cuya historias detallaremos s con-
tinuacibén, se llegaba sl méximo de sus posibilidades, con los avio-
nes se alcanzaban progresos que superaban tods previsibn. Los avio-
nes no se limitaron & ir mejorando su velocidad, sino que, inva-
diendo los dominios de los dirigibles, fueron aumentando su radilo
de accidn y su capacidad de carga, encontrdndose bien pronto en
condiciones de competir con los dirigibles en todos los aspectos.
Unido esto al mayor costo y més dificil pilotaje de los dirigibles
y a la poca suerte tenida con muchos de los més recientes, se ha
llegado a la conclusibn de que la verdadera eficacla y rendimien-
to de las naves séreas se encuentra integramente en los aviones.

En consecuencia, asi{ como la historia de los aviones estéd ac-
tualmente ablerta 2 incesantes progresos, la historia de los di=-
rigibles parece que puede considerarse como definitivemente ter-
minada en 1937, con el incendio del gran dirigible alemdn ﬁ;gggg-.
burg, el Gltimo que funciond con plenc éxito en visjes regulares

trasatlédnticos.

1. PRIMERA TRAVESIA DEL ATLANTICO EN DIRIGIBLE.- Durante todo
lo que va de siglo, debido a la escuela fundada por el conde Zeppe-
1lin con sus dirigibles rigidos de gran tamafio, Alemania ha sido

la nacidn que ha llevado siempre la delantera en cuanto a la ca-




1id2d y rendimiento obtenidos de las naves aéreas "menos pesadas
que el aire".

Las caracteristicas de sus zepelines fueron durante varios
afios mantenidas en secreto por los alemanes., Unilcamente cuando a
fines de 1916 un zepelin alemén fué obligado a posarse en Ingla-
terra y capturado por los ingleses antes que su triovulacibn pudie-
ra incendlarlo, se conocieron lss caracteristicas de construccibn
de estos gigantes del aire, caracteristicas que inmedistamente
fueron 1mitadas pars la construccidn de dos dirigibles de gran ta-
mafio, el R=33 y el R-34, destinados a las fuerzas séreas de Ingla-
terra. Aunque destinados en este proyecto originario a fines mili-
tares, smbos dirigibles fueron terminados después de firmado el ar-
misticio y con el R-34 se planed entonces la realizacidén del cruce
del Atléntico.

Como consecuencia del progreso realizado durante la guerra de
1914-18 por la aeronavegacidn, al terminar la misma se estaba ya
en condiciones de pensar seriamente en este proyectoAque en 1914
habria parecido suicida: el cruce del Atléntico Norte por via aé-
rea. bkl proyecto fué encarado al mismo tiempo por los partidarios
de los tres tipos de naves aéress de que se disponis: hidroaviones,
aviones y dirigibles.

El éxito del primer cruce corresponde 8 los hidroaviones, por
el vuelo realizado durante los diés 16 y 17 de mayo de 1919 por
el hidroavidén NC-4 2l mando del nortesmericano capitén Read, des-
de Terranova hasta Lisboa con escala en las islas Azcres. (Cap.
XIII.)

Los aviones siguleron inmedistamente a los hidroaviones en 1ls



repeticibn de la hazafia: el 14 de junio de 1919, los ingleses Al-
cock y Brown, s bordo de un avidén Vickers-Vimy, partian de Terra-
novs para llegar a las costas de Irlanda después de un magnifico
vuelo de 15h 57' (Cap. XIII). |

Los dirigibles no tardaron en lanzarse a la peslestres. Apenss
transcurridss dos semanss del vuelo’de Alcock y Brown, el Atlédn-
tico volvia a ser cruzado por los aires, esta vez en viaje de ida
y vuelta realizado por el dirigible R-34, viaje que vamos a des-
cribir con més detalle.

El R-34 era un dirigible rigidc de 204 metros de largo con
55,000 m.2 de hidrdgeno distribuidos en 19 compartimientos inter-
nos. Tods la armazdn, en lugar de estar recubliertss por delgadas
chapas de duraluminio como los modelos alemanes, lo estaba por lé-
mines de madera y acero. Bstaba propulsado por 5 motores Sunbeam
de 270 HP ceda uno. Pesaba 21 toneladas vaclo y disponia de una
capacldad de carga de 25 toneladas.

Después de unos dias de espera, en atencidn s los detos meteo-
rolbdgicos, el R-34 salia de East-Fortune (Escocia) el dla 2 de ju-
lio de 1319 2 las drdenes del mayor G. H. Scott y llevando a bor-
do otras 30 personas entre tripulacidn e invitados. El dirigible
l1leveba 16 toneladas de esehcia para los motores y 1,500 kg. de
aceite. Estaba calculado que, 2 régimen de crucero los motores
podisn desarrollar una velccidsd de 75 km/h.

El viaje fué realizsdo en constante comunicacidn por radio con
los buques que segulan una ruta andloga en el océano y con esta-

ciones terrestres, para ir conociendo las condiciones stmosféricas.




Durante el viaje, envuelto por una tormenta, tuvo cue desviarse
de la ruts sefialada para escapar de las zonas més peligrosas, lo
cual motivd un considerable retraso en el horario previsto. A pe-
sar de ello, el dirigible 1legd felizmente a Mineola (cerca de -
Nueva York), después de 108 horas de viaje.

Cuatro dias mids tarde, cargasda nuevamente de combustible, el
R-34 emprendia el viaje de regreso, esta vez por una ruta més al
sur, llegando sin novedad a Pulham (Inglaterra) después de Gnica-
mente 75 horas,

Este viaje del R-34 y los reslizados pocos meses antes por el
hidroevién NC-=4 y por el avidén de Alcock y Brown, viajes estos 4l-
timos que deécribiremos més adelente (Cap. XIII), probaban de une
maners definitive que la travesia esérea del Atléntico Norte ers
posible y, ademds, de ellos se deducia un hecho que luego fué com-
probado por todos los viajes posteriores, y es que la existencia
de vientos cesl continusdos de oeste a este hace que la travesia
sea mucho més rédpida y menos peligrosa reslizada en ests direccién,

o sea de Américe a Europa, que no en ls direccidn contreria.

2. ICS PRIMEROS GRANDES DIRIGIBLES NORTEAMERICANOS: IA UTILI-
ZACION DEL HELIO.- En vista de los éxitos obtenidos por los diri-
gibles del tipo zepelin y sobre todo por el R-34 2l cruzar el
Atléntico, en los Estados Unidos, donde hasta entonces tnicamen-
te se hablan construido dirigibles de pecuefioc tamafio y de tipo
flédccido, empezbd a nacer el interés por los dirigibles rigidos de
grandes dimensiones.

Se construyeron en Lakehurst (estsdo de Nueva Jersey) tres

grandes hangasres pars dirigibles y se empezd 1a construccidn del
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primeroc de ellos, el ZR-1, que el ser terminado el 4 de mayo de

1923 fué bautizado con el sobrenombre de Shenandogh, término in-

dio que significa "hija de 1lss estrelles". Este dirigible, de

207 m. ce longitud y 57,100 m.> de capacidad, era del tipo rigido
ideado por el conde Zeppelin, formado por una gran armazén de du-
reluminio cue contenifa 20 célules pare el gas, sin comunicacidn
entre si. La novedad fundamental fué que, por primera vez en un
gran dirigible, el gas utilizado psra llenarlo fué el helio en
lugar del hidrdgeno.

El hidrbgeno, que es el méds liviano de todos los gases, tlene
el gravisimo inconveniente de gue junto con el alre forma una
"mezcla detonante®™, que por cualquier chispa desprendicda de los
motores o de las instalaciones eléctricas del dirigible, puede
hacer explosidn. bl mismo Ilnconvenlente tiene el gss del alumbra-
do.

En cambio el helio, =1 bien de densidad doble gue la del hi-
drbgenc (a la temperstura y presidn normales, 1 m.0 de hidrdgeno
pesa 90 gr., mlentras que 1 m.° de helio pesa 18C gr.; 1 m.9 de
sire pesa 1,223 gr.) y por tanto de menor poder ascensional, tile-
ne la gran ventaja de ser un gas "inerte", es decir, imposible de
inflamer. El1 hello se conocls .y2 en peguefias cantidades desde
principios del siglc actual, pero en cantidades suficlientes come

para llenar los globos o Airigibles empezd 2 utilizarse en 1923

con el Shenandoah. Fresentz el inconvenlente de que no se puede
obtener artificialﬁente y resulta, por tanto, mucho més caro que
el hidrbgeno y que el ges del alumbrsdo, Se obtiene principalmente
de los gases que se desprenden de algunos pozos de peﬁréleo, en-

tre los cuales se encuentra en estado natural. Estados Unidos es



la Gnica nscidén productora de helio en abundencia, y a ella deben
acudir las demés naclones que lo precisen para sus globos o diri-
gibles.

La conveniencia de utilizar el helio en luger del hidrégeno la
sintieron particularmente los norteamericanos e raiz del acciden-
te ocurridc & un dirigible, el E-38, que acababan de comprar a
Inglaterra. El R-38, era un dirigible de tipo parecido el R-34
cue habia cruzado el Atléntico y realizado otros verios visjes
con pleno éxito. Construido en Inglaterra, el R-38 habia sidc ven-
dido a los Estados Unidos y debis ocupar el segundo de los hanga-
res que ya hemos dicho se hablan construido en Lakehuret, pero an-
tes de la entrega definitiva debia realizar varlios vuelos de ensa=-
yo todavia sobre Inglaterra. En el cuarto de estos vuelos de prue-
ba, el dia 4 de agosto de 1921, el R-38 se rompid en éos partes y
estalld en el aire, pereciendo 44 de las 49 personas que se€ encon-
traban a bordo. Mas adelante veremos otros accidentes andlogos
ccurridos a otros grandes dirigibles, accldentes cuya importancila
hubiera sido mucho menor en el caso de haber utilizadp helio en
lugar de hidrdgeno.

La vehtaja del helio se comprobd ye en el mismo Shenandogh. Es-

te dirigible realizbd sin accidente, durente dos afios, frecuentes

y largos via jes recorriendo en todos sentidos los extensos Estadcs
Unidos de Norteamérica., Pero el 3 de septiembre dé 1925 fué rodes-
dc por una Intensisima tempestad eléctrica sobre Ohio y se rompid
en tres pedazos. La parte central se precipitd sl suelo, pere-
ciendo 10 personas; la parte trasera, también descendid répida-

mente, pero de 25 personas (nlcemente resultsron muertes 4, sal=-



vindose las restantes; la parte delanters navegd todavia algin
tiempo y al final descend16 con 6 personas indemnes y un herido.
En total, de 43 personss gque estaban a bordo, perecieron 14. Esta
catdstrofe probd, en primer luger las ventejas del sistema rigido
de permitir que en caso de acclidente parte del dirlglble pueds se-
gulr funcionendo como tal y, en'segundo lugar, ls vents ja del he-
1io. Bn caso de haber sido hidrbgeno el gas utilizado, lo més pro-
bable es que 21 abrirse el dirigible, cualculer chispa de los mo-
tores o la misma electricidad atmosférica hubiese ocasionado 1la
explosidén de la mezcla detonante 2ire-hidrbgeno, como en el caso
del R-38, con resultadoc fatal para todos los tripulsntes.

Al mismo tiempo que los Estados Unidos construlan por si mis-
mos el Shenandogh (o ZR-1) y encargabasn a Inglaterra la construccidn
del infortunado R-38 (que en Norteamérica hublera sido el ZR-2),
encargaban también a Alemania, en los mismos talleres Zeppelin,
otro gran dirigible de caracteristicas andloges a las de los an-
teriores, que tenla que ser el ZR-3 destinado a ocupar el tercer
hangar de ILakehurst,

Este Gltimo fué entregado & los Estados Unidos el 15 de octu-
bre de 1924, después de un viaje de 3 dias sobre el Atléntico,
desde Friedrichshafen a Lekehurst, conducido por una tripulaciédn
bajo el mandec del doctor Eckener, famoso piloto de dirigibles que

més adelante volveremos a encontrar como conductor del Graff Zeppe-

1in (Csp. VIII, No. 5).
Al llegar a Norteamérica, el ZR-3 fué bautizado con el sobre-

nombre de Los Angeles. Era un dirigible del tipo zepelin, de 200

me de largo y 70,000 m.° de capacidad, movido por & motores May-

bach de 400 HP cads unc. Una novedad técnics de Los Angeles fué




le manera de resolver una dificultad que se presenta en los diri-
gibles pera los viajes largos. En efectc, como con las horas de
funclonamiento de los motores se va gastsndo combustible, el di-
rigible va lentasmente dlsminuyendo de peso, y para mantener la
sustentacién y el equilibrio se hace necesario dejar escapar hi-

drdgeno, helio o el ges sustentador utilizado. En el Los Angeles

se evitd este inconveniente mediante un dispositivo que recogla
el vapor de agua de los gases de escape de los motores, de manersa
que el peso del agua condensada compensaba el peso del combusti;
ble consumido.

El dirigible Los Angeles estuve durante muchos afios al servi-

clo de la marina norteamericena, con fines de instruccibdn, Reali-
z6 con éxito mds de 200 visjes, uno de ellos consistente en una
jira por diversos paises de 1la Américe Centrsl, Panaméd, Puerto

Rico y las islas Bermudas.

3. EXPEDICION AL POLO NORTE EN DIRIGIBLE: ROALD AMUNDSEN. -
Entre los exploradores de las regiones polares, el més represen-
tativo de ellos es, sin duda, ei noruego Roeld Amundsen (1872~
1928).

Entusiasmado por las narreciones de los viajes de su compé-
triota Nansen por Groenlandia y las zonas frtlcas y después de
hsber participado en varias expediclones de barcos cazadores de
focas y en una expedicidn a las regiones cercanas 21 Polo Sur,
Amundsen logrd en 1903 reunir por su cuenta una pequefia expedi-
cidn compuesta de un balandro pesquero de 47 toneladas, el Gj%a,
con sblo 7 hombres de tripulacidn, con el cual se lanzd a 1la

atrevida aventura de buscar un paso maritimo entre el Atléntico



y €l Pacifico por el norte. La expedicidn, salida de Oslo en jJu-
nic de 1903, durd tres afios, dufante los cuales descubrid varios
-territorios e hizo notables observaclones en las proximidades in-
mediatas del polo norte magnético. En julio de 1906, el Gjda atra-
vesaba el estrecho de Bering, rumbc a San Frencisco. Era el primer
buque que habia unido los dos océanos por el noroeste y con ello
el nombre de Amundsen pasaba & figurar entre los de los grandes
exploradores polares,

Poco después, Amundsen preparsba otrs expedicidn audaz: el des=-
cubrimiento del Polo Sur. Ya antes del viaje del GjSs, Amundsen
habia tomado parte, como timonel de uno de los barcos, en una ex-
pedicibn al Polo Sur organizada por el belga Adriaen de Gerlache,
que tuvo lugar durante los dos Gltimos afios del siglo pasado. Con
este experiencia y ls adquiride en su largo vis je por las regiones
polares del norte, Amundsen prepard cuidadosamente la expedicidn .
2l Polo Sur. Empezb el viaje con el buque Fram hesta donde los
hielos le permitieron, prosigulendo luego con trineos tirados por
perros polares, Después de varias peripeclas y dificultades, el
dila 15 de diciembre de 1911 los trineos llegaban al mismo Polo Sur:
eran los primeros hombres que lo hasclan. Con ello Amundsen con-
quistaba el titulo de descubridor del Polo Sur.

Un hecho fundamental que se deducla de esta expedicidn es que,
al revés del Polo Norte que estd cubierto por un gran mar helado,
el Polo Sur estd constituldo por tlerra firme, el llemado Sexto
Continente,

Con el descubrimiento del Polo Sur, por Amundsen y el del Polo
Norte por Peary realizado en 1909 (ver Cap. V, No. 8), tal vez

disminuia el interés deportivo de las expediciones polares, pero



subsistia casi i{ntegramente el Inteérés cientifico de las mismas.

El hecho de haber llegado a2l Polo Norte no significaba que se
conocleran bien todas las reglones circundantes del mismo; seguia
el interés por conocer su estructura orogridfica, el espesor de la
capa de hielo, la profundidad de los mares (determinada por son-
deos aclisticos) la varlacidn y propiedades del magnetismo terres-
tre en las proximidades de los polos magnéticos, las condiciones
climatolédgicas, ciertas mediciones astrondmicas y muchos otros da-
tcs de interés clentifico.

Para todo ello, las expediciones terrestres tienen el doble
inconveniente de su lentitud y de su escasa visualidad. Por su
lentitud tales expediciones resultan siempre peligrosas, pues es
seguro que durante ellas se tendrdn que soportar tormentas y con-
diciones climatoldgicas adversas., Por su escasa visualidad, en
las expediciones terrestres es dificil obtener una visidn panora-
mica de extensas regiones polares, debléndose limitar a conocer
una estrecha faja a uno y otro lado de la ruta segulda por los
trineos,

Por estas razones, las ventajas de realizar expedliclones a los
polos por via aérea, en caso de que fueran posibles, se habian
comprendido desde hacia tiempo. Hemos visto la expedicidn de An-
drée en 1897, terminada trdgicemente (Cap. V, No. 8), y las ten-
tativas también fracasadas de Wellman en 1907 y 1909 (Cep. VII,
No., 4).

Cuando, terminada la guerrs de 1914-18, se dispuso de naves
aéreas mucho mds perfeccilonadas, las expediciones adreas a los

polos volvieron a ponerse sobre el tapete. Las ventajas de ellas



eran evidentes: por su mayor velocldad, podria reslizarse el viaje
de ida y vuelta en las horss de un dia o poco més, con lo cual se-
ria fdcil poder elegir un momento de condiciones atmosféricas fa-
vorables; ademids, desde la altura en que se realizaria el viaje,
se podrian sacar fotografias de extensas reglones polares y de es~-
ta manera conocer con detalle la estructura de las mismas.
Amundsen fué quien primero 1llevd a la précties con éxito estas
expediciones aéreas. kn 1925 realizdé la primera tentative en dos

aviones Dornier-Wal, llegando hasta uhos 250 km. del Polo Norte.

Como resultado de esta expedicidn, que detallaremos més adelante
(ver Cap. XIV, No. 7), Amundsen reafirmbé su opinién sobre las ven-
te jas de explorar las reglones polares por via aérea, pero opind
que posiblemente el dirigible se prestaria mds que el avidn o el
hidroavidn para esta clase de exploraciones.,

Con la ayuda econdmica del norteamericano Lincoln Ellsworth con-
siguid preparar un dirigible italiano, de nombre Norge, con tripu-
lacién italisna comandada por el coronel Umberto Nobile. El1 Norge
era un dirigible semirrfigido, de 82 m., de largo y 19,200 m.% de
capacidad, movido por 3 motores Maybach de 260 HP cada uno. Lleva-
do de Roma a ls Bahia del Rey, en Spitzberg, el dfa 11 de mayo de
1926 se opind que las condicliones atmosférices eran favorables y
el dirigible emprendid el viaje hacla las regiones polares, con
17 hombres a bordo.

Dos dias antes, desde el mismo punto, habia partido el avidn

trimotor Fokker F-VIII de nombre Josephine-Ford que al mando del

comaendante Richard E. Byrd consiguid volar sobre el polo, regre=-
sando felizmente a su base y arrebatando por pocas horas a Amund=-

sen el honor de ser el prim2ro en reslizar la hazafia (ver Cap.



XTIV, No; 7)

El plan del Norge era atravesar en linea recta la zona polar
e ir a tomar tierra en Nome, en Alaska., Después de 17 horas de
via je llegaron sobre el Polo Norte, donde sin descender sacaron
importantes fotografias y arrojaron banderss como recuerdo. Pro-
slgulendo el camino encontraron densas nubes de hlelo y nieve que,
posédndose sobre el dirigible y sobre los motores pusieron al Norge
en serio peligro. Los aparastos de radiotelegrafia se descompusie-
ron y quedaron imposibllitados de recibir mensajes meteorolbgicos
y de comunicarse ellos mismos con el mundo. A pesar de ello, sor-
teando peligros y avanzando lentamente lograron lleger sin nove-
dades de Iimportancla a Teller, a pocos km, s8]l NO. de Nome donde
habian proyectado llegar. Habian atravesado el polo recorriendo
un total de 4,425 km. en linea recta (los descritos realmente fue-
ron £,500) en 68h. 30! de vuelo.

A pesar de los momentos peligrosos que tuvo la expedicidn y de
que en el descenso, 8l llegar al término de la misma, el dlrigi-
ble sufrié varios desperfectos, el éxito se considerd completo,
habiéndose obtenido numerosos datos y realizado interesantes ob=-
.servaciones sobre las regiones cercanas al polo.

Una de las princlpales dificultades de las expediclones pola-
bes es 1la orlentacidn; debido a la proximidad del polo magnético,
las brijulas basadas en el magnetismo terrestre tienen escasa o
nuls utilidad y, ademés, la convergencia de los meridianos en el
polo hace diffcil la determinscidn de la longitud geogréfica. Se
han ideado diversos tipos de "brijulss de sol®, uno de ellos de-

bido al mismo Amundsen, especiales para orientarse en las expedi-

ciones polares.




Estas dificultades, junto con la necesidad de una larga ex-
periencia respecto del clima, en extremo variable e irregular en
las zonas polares, hacen que el éxito de las expediciones en ellas
dependan en gran parte de la pericls del encargedo de la navega-
cibén y que el mismo debs ser, a su vez, un experto y buen conoce-

dor de tales regicnes.

4, LA TRAGICA EXPEDICION DEL "ITALIA".- A pesar de las expedi-
ciones de Byrd en avidén y Amundsen en dirigible, las exploraciones
aéreas del Polo Norte segulan teniendo elevado interés cientifico.
En efecto, en aguellas expediciones se habla visto y fotografiado
el polo, habiéndose podido formar una idea casi completa de la es-
tructura orogrdfica de las regidnes gue lo rodean, pero no se ha-
bia descendldo en él. Guedsba el interés de descender en el mismo
polo y dedicarse, por algunos diss, s observaciones oceanogréficas
y magnétlicas que debian proporcionar interesantes datos a la cilen-
cia. Quedaba tambilén el interés de explorar ciertas zonas cercanss
al polo que continusban desconocidas.

For estas razones de cerfcter cientifico y tal vez, segin se
comentd en la époce, como consecuencia de cierta rivalidad nacida
entre Amundsen y Nobile acerca de a quién correspondia el éxito
de la expedicidn del Norge, el Gltimo de los nombrados prepard,
con ayuda del gobiermo ‘italiano, otra expedicidn peclar en diri-
gible, |

En 1928 quedd listo el dirigible, parecido al Norge, que debia
servir para la expedicidtn: ers el Italia, un dirigible italiano

de tipo semirrigido, de 106 m. de longitud y 18,500 m.S de capaci-



dad, con 3 motores de 240 HP cada uno, los cuales permitisn una
velocidad cercans a los 100 km/h.

Con 16 tripulantes, comprendidos varios cientificos, bajo el
mando del entonces ya general Umberto Noblle, el Italis 1llegd pro-
cedente de Milédn s Bahla del Rey el dfa 6 de mayo de 1928, prepa-
rado para la expedicidn. El 15 de mayo se intentd la primera sa-
lida, pero antes de llegar al polo y a causa de una tormenfa que
puso repetidas veces en peligro a la aeronave, Nobile se vid obli-
gado a retroceder, llegando a su bese después de 69 horas de viaje.

Parece como si el destino hublese querido advertir a los tripu-
lantes del Italia que estzba en contra de sus intenciones. Perc
despreclando esta advertencla, el 23 de mayo parte el Italia nue-
vamente rumbo al norte. En 20 horas de biaje llegan sobre el polo,
vero las condiciones atmosféricas les impiden el descenso como
era su propdsito, debiéndcse resignar a2 volar y hacer observacio-
nes sobre el mismo durante dos horas. Después, el general Nobile
ordena el regreso. las condiciones atmosféricas siguleron empeo-
rancdc y el dirigible, sobrecargado con el hielo y nieve que se va
depositando sobre é1, avanze con dificultad. Mientras tantc el di-
riglible ha estado en continue comunicacidn redictelegrdfica con
las estaciones de Behia del Rey. El dia 25, a las 10 &, m., se re=-
cibe todavia un mensaje en que se dice que el dirigible lucha con
un fuerte viento del oeste. Después de este mensaje no se vuelve
a tener noticia,

Suponiendo que habdria ocurrido uns catéstrofe empezaron répiﬁa-
mente los trabajos y expediciones de salvamento, en un ejemplo emo=-

clonante de compafierlsmo y solidaridad internacional; aviadores y

marincs de diversos psises sumaron sus esfuerzos paras ayudar a



los exploradores desaparedidos.

El dia 9 de junio, en Bahia del Rey se recibid un mensaje por
radio de un grupoc de supervivientes, que fijaba su posicidn de
manera aproximeda. Con estos dstos las expediclones séreas y mari-
nas de salvemento reclbleron nuevec alicliente, y el 20 de junio, el
sviador italisno Maddalena descubrié un grupo de hombres sobre un
benco de hielo que le hacisn seflales; el dia 22 el mismo Maddalena
y el sueco Tornberg les arrojaron el avituallsmlento necesario y
el dia 24 el aviador Lundborg logra aterrizar cerca del grupo y
vuelve 2 levantarse llevédndose 2 Nobile. Mids tarde, después de va-
rios accidentes en los viajes de otros aviones de salvamento, el
resto del grupo es salvado por el bugue rompehielos soviético
Krassin.

Los salvados eran nada mas que una parte de la expedicidn del
Italla. Por ellos se supo lo ocurrido en el viaje de regreso, des-
de que el Italia quedd sin comunicacidn por radio con las estacio-
nes terrestres. Al llegar a unos 400 km. de Bahia del Rey el diri-
gible, obligado a veclar demasiado bajo por la scbrecarga del hie-
lo y nieve depositados sobre él1, chocd por su parte inferior con-
tra el suelo, desprendiéndose la cabina principal que quedd en el
suelo con 9 tripulantes, entre ellos el jefe de la expedlcidn No-
bile, quien sufrid la rotura de un brazo y uns plerna; junto con
ellos quedaron algunos viveres y un aparato transmisor de radiote-
legrafia con el cual, una vez reparado, pudieron pedir suxilio,
dando su posicidn aproximsda. Aligerado por el peso desprendido,
el dirigible se elevd répidamente, llevando consigo a los 7 tripu-
lsntes restantes de los cuales nunca més se ha vuelto a teﬁer no=-

ticila.
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Indirectamente 1a expedicidn del Italia ccasiondé todevia otras
victimas. Se trata de exploradores que encontraron ls muerte al
cooperar en los trabajos de sslvamento. Le més significativa y emo-
cicnante es la de Amundsen. B2 famoso explorador, a pesar de estar
distanclado de Nobile después de ls exploracidn conjunta de 1926,
no vacild un momento en ofrecer sus servicios como'técnico de las
zonas polares paras las exvpediclones de suxilio. Pero mientras se
dirigia con tsl objeto desde Tromso a Spitzberg, a bordo de un
gran hidroavidén francés comandado por lathem, el hidroavidn se
perdid, encontréndose méds tarde los restos del mismo en el mar,
habiendo perecido en el accidente el heroico y ejemplar Amundsen

¥y sus cinco acompafiantes,

5. LA VUELTA AL MUNDO EN DIRIGIBLE: EL “GRAFF ZEPPELIN".- E1
dirigible moderno que ha realizado un mayor nlmero de viajes y

con mayor éxito, he sido el Graff Zeppelin.

Empezd su construccldn en 1926 en los hangares de Friedrichs-
hafen y quedd terminado en 1928, Ers un dirigible de tipo rigido,
como todos los zepelines, de 236 m, de largo y 30,5 m. de didme=~
tro. En el interior contenia 19 compartimientos separados, 17 de
ellos destinados a contener hidrbgeno con un volumen total de
75,000 m.% Los dos compartimientos extremos y toda la parte infe-
rior comnrendien 12 "ballonets™ con un totsl de 30,000 m.® desti-
necdos & contener un gas 'especial, llamado blsugss, que servia como
combustible pars los motores. El blaugas, tiene aproximsdamente
la misma densidad que el alre y de esta manera se resolvia el pro-

blema de mantener constante la flotabilidad del dirigible, puesto



que el combustible consumido por los motores se substituis por
alre, de, rpdcticamente, el mismo peso. Llevaban 5 motores Maybach
de 530 HP cacda uno, y podia llevar 8 toneledas de cargs.

Kstando destinsdo al tremsporte de pasajeros para largos via-

jes, el Graff Zeppelin tenila todas las comocdidades psra 20 passje-

ros, con 10 camarotes de dos camas ceda uno. Llevaba, sdemis, 26
hombres de tripulecidén. Pesaba 107 toneledss y podla navegar cer-
ca de 12,000 km. a unas velocidad media de 110 km/h., siendo su
velocidad méxime de unos 130 km/h. Mediante una hélice movida por
el viento de 1la marcha, se movia un motor eléctrico que suminis-
traba la energle necesaria pars la calefaccidn, alumbrsdo y coci-
na del dirigible.

El Graff Zeppelin estuvo desde su primer visje dirigido por

el doctor Hugo von Eckener, expertisimo navegante a2 cuya pericila
se debid, en gren parte, el éxito del dirigible.

El 11 de octubre de 1528 hizo €l viaje inaugural ce sus hanga-
res de Friedrichshafen (Alemania) hasta Lekehurst (U.S.A.}. A pe-
sar de une fuerte tormenta de vientec que tuvo que soportar duran-
te gran parte del trayecto, lo que retrasd en algunas horas el
horario f1jsdo, el cruce del Atléntico se realizd sin novedades
de importancia en un vuelo de 111 hores. En el viaje de regreso
se siguld una ruta més al norte, realizandec el viaje en sblo 75
horeas. |

El afio siguiente el Graff Zeppelin realizasba el mds famoso de

todos sus visjes: ls vuelta 21 mundo en cuatro etapas., El viaje

se establecld que empezara en Lakehurst, por lo cusl y como viaje



preliminer de Gltima prueba, el Graff Zepnelin cruzd por tercera

vez el Atladntico, de Friedrichshafen 2 Leskehurst, esta vez en 95
horss.

Ia vuelta al mundo empezd el dia 8 de agosto de 1929, partien-
do de Lekehurst, rumbo al este. la primera etapa fué hasta Frie-
drichshafen, que cubrid en 55 horss. &1 dia 15 de agosto volvis
s partir, pars posarse 101 horas después en Toklo, habiendo stra-
vesado en un solo vuelo de 11,250 km. las inmensas estepas y sel-
vas desérticas de Siberia. El 23 de agosto partia nuevamente cru-
zando por primera vez el Océano Pscifico y llegando felizmente e
Los Angeles, tras un recorrido de unocs 8,670 km. realizado en 69
horas. Finalmente, el 27 de agosto, cumplia ls Gltima etapa Los
Angeles-Iekehurst, atravesando toda Norteamérica (unos 5,600 km.)
en 51 horas de viaje. la vuelta al mundo con un total de unos
34,500 km. habla sido reaslizada en 21 dias y 7 hores, de los cua-
les 11 diss y 6 horas fueron de vieje efectivo.

En los afios sucesivos siguild el CGraff Zenpelin efectuando via-

jes de largo alecance, todos ellos con excelentes resultedos,.Clta-
remos, por ejemplo, un viaje triangular sobre el Atlédntico reali-
zado entre el 15 de mayo y el 5 de junlo de 1930, con las sigulen-
tes etapas: Friedrichshafen-Sevilla~-Pernambuco-Ric de Janeiro-
Lakehurst-Sevilla-Friedrichshafen.

Nas tarde, Gespués de otros cruceros turilsticos, entre ellos
uno por todo el Mediterréneo y otro hasts Islandia, empreﬁdia un
magnifico viaje por las reglones érticas,

Partido el 24 de jullo de 1931 de Friedrichshafen, siempre ba-

jo las drdenes del doctor Eckener, y después de parar en Berlin y



Ieningrado, tomaba rumbo al norte hescia las tlerras de Francisco
José. El1 27 de julio se posd sobre los mares helsdos del norte de-
teniéndose un cuarto de hora para cembiar correspondencia con el
barco rompehielos soviétice Malygin. A continuacibn siguid su via-
je mds al norte, llegando 8l di{a siguiente a la punts més septen-
trionel del archipiélago de Francisco Jocsé, desde donde se dirigid
hacia 1la costs norte de Sévernaia Zemlid, pasando luego a la pe-
ninsula de Taimir y a la costs nordeste de Nuevs Zembla. Coh el
dirigible 1ban en este crucero 47 personas, de las cuales 31 com=-
ponfan 1la tripulscidén y las restantes eran especislistas de dis-
tintos peises: 8 slemanes, 4 rusos, 2 norteamericanos, 1 suizo y

1 sueco. Después de 7 dlas de viaje, el Graff Zeppelin regresaba

fellizmente 2 su base de Friedrichshafen, habiendo recorricdo 13,000
km. y demostrado "qué instrumento valioso y de cuénto rendimiento

puede ser la gran aeronave, dominadora de dlstancias, &l servicio

de le exploracién polar. Fotdgrafos, gedgrafos, gedlogos, gecfisi-
cos y otros muchos técnicos obtuvieron, enAtan breve y cémodo via-
je, muchos méds resultados que los que se hubieran podido reunir

en muchos afios de penosos esfuerzos".

En 1933 empezb el CGraff Zeppelin un servicio regular de pasa-

jeros entre Alemanlia y América del Sur, que durd hasta que la ca-

tastrofe, que miés adelante narraremos, del dirigible Hindenburg
motivd la suspensibdn de los mismos.

El Graff Zeppelin ha sido el dirigible mejor logrado. Por 1la

regularidad de sus viajes y por la falta absoluta de accidentes
en ellos, fué el primer ejemplo y mejor modelo pars quienes con-
fiaban en el dirigible como medic méds adecuado para los viajes de

grandes distancias. Cruzd el Atléntico mids de 70 veces.

|
1
J
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Sin embargo, la suerte del Graff Zeppelin no fué extensiva a

los demés dirigibles gigantes. & continuacidn veremos las catés-

trofes del R-1C1, del Akron y del Hlndenburg, las cuales, por lo

menos por el momento, han hecho disminuir el entusizsmo por estos
colosos del aire, dirigiéndose las perspectivas futufas, tanto pa-
ra el transporte de pasajeros como pars las mercaderias, més bien

haclia los grandes aviones.

6. ULTIMOS DIRIGIBLES GI1GANTES.- En vista de los éxitos del

Graff Zeppelin, posteriormente a 1930 se construyeron en distintos

paises otros dirigibles gigantes, perc desgracladamente con muy
distinta fortuna que aquél.

Los dirigibles ingleses R-100 y R-10l.~- En Inglaterra, después

de 1la catéstrofe yeo descrita del R-38 (Cap. VIII, No. 2) se cohs-
truyeron dos grandes dirigibles rigidos, el R-100 y el R-101, des-
tinados al servicio de las grendes rutas imperiales. £l medio de
transporte por dirigibles, caracterizados por su gran radio de
accidén y autonomfa de vuelo, parecia el més indicado para la unibn
entre los tan distanclados como inmensos terrltorios que componen
el Imperio inglés,

El R 100 ers un dirigible de 216 m. de largo y 40,5 m. de did-
metro con una cepacicdad para 144,000 m.® de hidrdgeno. Realizb
su primer viaje el 1° de agosto de 1930 a través del Atléntico,
uniendc Inglaterra ccn el Cangdé, y regrésé luego también sin no-
vedad., Sin embargo, la catédstrofe del R-101 que vamos a describir,
hizo que el R-100 suspendiera tambilén sus via jes.

El R-101, construfdo en Cardington por los talleres del Estado,

eras todevie mayor que el R-100. Tenia 234 m. de largo, 39,6 m. de
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didmetro y una capacidad pare 154,000 m.® de hidrégeno. Si bien
era un dirigible rigido, como lcs zepelines, la construccidn de

su armezén presentsba diversas novedades témnicas que le alejeban
bastante de estos dirlgibles alemsnes. Su resultado, sin embargo,
no pudo apreciarse, porque la fatalidad se cirnid sobre é1 en su
primer viaje. En efecto, después de cortos vuelos de ensayo, el
dla 1° de octubre de 1930, partie de Cardington pars Egipto, pri-
mera etapa de un viaje a la India. Al pasar sobre Frencia, envuel-
to por una tempestad de 1lluvia y vientc y en medio de la noche,
por causas todavia desconocidas, chocd contra el suelo, incendién-
dose con una gran explosidn y pereciendo 50 de las 54 personas que
iban @ bordo: Entre las victimas estaban el comandante de la aero-
nave, Irving, y el mayor Scott, héroe del primer viaje transstlén-
tico en dirigible (Cap. VIII, No. 1). El accidente tuvo luger cer-
ca del pueblo de Allones, del departamento del Oise.

Las dimensiones de la catéstrofe son atribuibles & la utiliza-
cién del hidrbégeno como gas sustentador. Utilizando el helio, po-
siblemente el éhoque contra el suelo hubiera ocasionedo un acciden-
te de proporciones mucho menores.

Los dirigibles norteamericanos "Akron" y "Macon®.- Con 1la uti-

ylizacién del helio, se evitan los peligros de incendio y explosibn,
peroc aun con esto les préctica ha demostrado que la navegacidén con
los grandes dirigibles carece todavia.de la segurldad necesaria
para ser utilizsda con fines comerciales y para el transporte de
pasa jeros. Por lo menos, esto parece deducirse del escaso éxito

que tuvieron dos grandes dirigibles norteamericanos modernos: el

Akron y el Macon.
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El Akron, nombre tomado de la loceslidad donde fué construido,
tenia 240 m. de largo, con una capacidad de 185,000 m. 2 psra ser
llenados con helio. Su radio de aceibn debia ser de 20,000 km. a
la velocidad de crucero de 75 km/h., o blen de 9,000 km. a 1la Qe-
locidad méxima de 125 km/h. Estaba destinado a la marina de guerra
nortesmericana y presentaba como novedad la posibllidad de llewvar,
mediante dispositivios especlales, de 4 a 7 aviones que podian des-
prenderse y volver a prenderse en pleno vuelo del dirigible. Con
207 personas a bordo y bajo el mando de C. E. Rosenthal, el dfa 3
de noviembre de 1931 el Akron empezd su primer viaje a través de
varios Estados de la Unidn, el cual fué llevado a cabo con pleno
éxito.

Después de otros varios viajes sin contratiempo, el dia 4 de
abril de 1933, debido, al parecer, a una averia en los timones
de profundidad, el dirigible se preclipitd rdpidamente contra las
aguas del Atléntico, frente a las costas de Nueva Jersey, salvin-
dose inicamente 3 personas de las 70 que estaban a bordo.

En el mismo afio 1933 se ponias en servicio el Macon, otro diri-
gible de las mismas caracteristicas del Akron. filzo varios viajes
cortos de prueba y adiestramliento y entre distintas ciudades de
los Estados Unidos, todos ellos sin novedad. Pero el 12 de febre-
ro de 1935, encontrdndose sobre el Pscifico, el Macon se quebrd
por la mitad, deblido a alguna falla en su estructura interna, sal-
védndose sin embargo todos sus tripulantes, menos dos.

En los dos casos, el hecho de utilizar el helio como gas sus-
tentador evitd el Incendlo y, sobre todo en el caso del Macon, hi-

zo que el nimero de victimas fuese menor. Sin embargo, los mismos



accldentes prueban también que los dirigibles, debido posiblemen-
te a sus grandes dimenslones, presentan muchass dificultades de
construcecidn y pilota je, no ofreciendo todavia suficientes garan-
tias de seguridagd.

El dirigible alemdn "Hindenburg".- Como accidente final, en 1la

serie de desastres que acompafiaron a los (ltimos grandes dirigie

bles, estd el del Hindenburg.

En Alemania, vistos los éxitos sucesivos del Greff Zeppelin,

se planed en 1933 la construccidn de otro dirigible de tamafio to-
davia mayor, con una longitud de 247 m. y una capacidad de 198,240

me® Fué bautizado con el nombre de Hindenburg.

En abril de 1936, este dirigible hacia su primer viaje fuera
de Alemania, cruzando el Atléntico Sur y llegando hasta Rio de
Janeirb. El mes siguiente inauguraba el trayecto Francfort-Nueva
York, que debla realizar semanalmente como éervicio regular para
pssa jeros y carga, siendo la duracidn medla fijada pars el viaje
de 60 horas. Bl Hindenburg tenia capacidad para 70 pasajeros,
sin contar la tripulacidn, y en el verano sigulente el estableci-
miento del serviclio mencionado, fueron vendidos 1,081 pssajes, lo
que prueba la confianza del piblico en le técnica alemana, deri-
vada de la seguridad demostrada precedentemente por el Graff Zeppe-
1in.

Durante el invierno de 1936-37, el Hindenburg suspendid sus
via jes que reinicid nuevamente al llegsr la primavera. El Hinden-
burg podia llenarse con hidrdgenoc o con helio; como Alemanis care-
ce de helio, los viajes de ida a Norteamérica se hacian con hidrb-
geno, mientras que los de regreso muchas veces se hicieron con he-

lio cargado en los Estados Unidos. El1 no haber utilizado siempre
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helio fué la causa de su destruccidn.

En efecto, el dla 6 de mayo de 1937, 21 llegar a Lakehurst,
después de cruzar felismente el Atléntico, y al acercarse a la
torre de amarre, una chispa deblda posiblemente a la electricidad
estdtica acumulads por el dirigible, motivd 1ls inflamacidn del hi-
drbgeno interior, quedando todo el dirigible destrozado en breves
instantes. Muchos pasajeros pudleron salvar la vida saltando de
la cabina sl suelo, pero 35 de ellos perecieron.

Esta (ltima catéstrofe, sumada a la de los R-38 y R-101, hs he-

cho que undnimemente se reconociera que el empleo del hidrdgeno
es exceslvamente peligroso para las aeronaves destinadas al trans-
porte regular de pasajeros. Si alguna vez =se vuelven a construir
dirigibles de gran tamafio con tal objeto, no hay duda de que ellos

serdn llenados con helio.



NOTA DL CAPITULO VII

(1). (Cuartilla No.3o0 )

El sobrencmbre jsune, que significa.amarillo, derivabs de su
solor, producido por haber sido tefilde su envoltura externa‘con
cromato de plomo pars Impedir el paesso de las rediaciones ultra-

violetes nocivas para la resistencla y durecidn de los tejidos.



RESUMEN CRONOLOGICO DE LOS HECHOS MAS SOBRESALIENTES
DE LA HISTORIA DE LA AERONAUTICA

Afo . HECHO NOTABLE PAGINA
1452-1519 Vive Leonardo da Vinci, que dibujdé nota-
bles maquinas voladoras y estudidé con gran
detalle el vuelo de las aves y los caminos
que se deblan seguir para imitarlo ecececesessse 29
1670 El padre Francisco Lana publica su obrs

Prodremo ovvero sagglio d1 alcune inventioni

nuove promesso 8ll'Arte Maestra, en la cual

describe una interesante, sunque equivocada,
méqﬂina V0ladOra esecsvsscecsesensvsossscsences 32

1678 - En el Journal des Scavants (Paris) se pu-

blica una comunicscidn en 1la que se da cuen-

ta de los ensayos de vuelo del cerrs jeroc Bes-

NIEr eaeceentscsesasecctcssscosescosssonncnsase 04
1709 El rey de Portugal Juan V ctorga un pri-

vilegio de invencidn a una méguina voladq;a

ensayada en su presencia, construida por el

padre B. Lorenzo de GUZMAN cseesnsssssescessss 35

1742 El marqués de Bacqueville se lanza en Pa=-

ris desde el balcbn de su residencia con unas

alas de su invencidn con el intento de cruzar
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1772

1783
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1785

el rio Sens, pero fracasa en la tentativa ....e.
El norteamericano John Childs realiza,

al parecer, diversos ensayos de wvuelo pla-

neado desde la torre de una lglesla de

BoSton sesecsecncesscocsssccscssnsesossssesssnnes
El abate Desforges, canénigo de Etampes

(Francia) realiza varios ensayos con una

méquina voladora provista de alas batien-

TES eeneseotscsonsssosesnsestsescescscosscsacsosna
21 5 de junio tiene lugar en Annonay

(Francia) la elevacidn del primer globo,

construido a base de aire caliente por

los hermanos Montgolfier cceesesscsessccsssosens
El 27 de agosto, en Perts se eleva el

primer globo llenado ccn hidrogeno, cons-

truido por el fisico Cherles y los herma-

NO0S RODErt cevsecscosesecesassccossocascsonnsnnsae

El 19 de septiembre, en los jardines de

Versailles se elevan los primeros aerocnau-

tas, Pilatre de Roéier y €l marqués d'Arlan-
des a bordo de un "montgolfier” c.eceeseccconccns
El 7 de enero tiene lugar la primera tra-
vesia en globo del Canal de la Mancha, rea-
lizada por Blanchard, acompafiado del doctor
JeIfries8 ceeeeesosesocansscssonnsnsssssocsnsnnsns
Se termina el pfoyecto de dirigible del ge-

neral }ﬁieusnier 25 6 0 0000 5 0 8660 0 80P 0TSO HE OSSO ITS
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1794

1797

1804

1809-1810

1821

1842

1848

1849

1850

El 15 de junio se incendia el globo de Plls-

tre de Rozier y Romain, que son las primeras vic-

timas de la navegacidn 28Tre8 csiececesssssssssssscssss D6
Tiene lugar la primera utilizacidn de los se-

roéstatos para fines D811COS sesessssssssssccassassss 260
El 22 de octubre se lleva a cebo el primer

lanzamiento en paraceidas, realizado por Garne-

TIN seeseovactsossnssscssoscssniosrsossnsanssesscssnsess 008
Bl 18 de septiembre los fisicos Biot y Gay

Lussac realizan la primera ascensioton cientifi-

ca a gran altura, llegando cerca de los 7,000

Me soeeosvssasscsosscoscsnessassscsssssssscsancssnsssssans 08
Aparecen ls2s memorias fundamentales de Cayley,

que tontienen la teoria completa del 2vidn eceevesss 133
Charles CGreen introduce la novedad de llensr |

los globos con gas del slumbrado, en substitu-

cidn del aire caliente o del hidrdgeno sesecessesse 57
Se patenta el modelo de avidn de Henson, muy

completo pero que no llegd a construirse sveescesss 136
Siguiendc las directives de Henson, su com-

ratriota Stringfellow construye un modelo de

avidén en miniatura, y obtlene relativos éxitos .... 137
El dia. 2 de septiembre el francés Frangois

Arban realiza el primer cruce séreoc de los Al-

DES8 eseeenrsscososssescsstosnsontsssossassssssscsssnss Ol
Patrocinada por la Academia de Cienclas de

Paris y el Colegio de Francia, tienen lugar,




1852

1859

1862

1863

1871

1875

1877

1884

durante los dias 29 de junio y 27 de julio, 1las

ascenslones a2 gran altura de Berral y Bixlo ...0.. 69
Bl 24 de septiembre se realizs en Paris 1la

experiencia de Giffard, con un dirigible movi-

do por una miguina de vapor. Consipguid menio-

brsr en direcciln, pero debido 21 viento y a

la poca velocidad del dirigible, no logrd vol-

ver al punto de partida ceesecescccssccccsccocsnss 93
El dia 1° de jullo el globo Atlantic, de J.

Wise efectia el primer viaje en glocbo superior

a los 1000 km. de recorrido seececssssescssncecsss 59
El 5 de septiembre los ingleses Coxwell 7y

Glaisher suben hasta los 8,838 m. de altura,

méxima alcanzada hasta aquella fecha sevsesscecsss 69
Se publica el manifiesto de Ponton d'Amé-

court, ILa Landelle y Nadsr en favor de ls po-

sibi1lidad del vuelo en hellcOptero eeescesescscces 284
Tienen lugar en Paris las notables expe-

riencias con aviones en miniatura de A, Pé-

NAUCA seeeacosssceasssssncscssnsscssosssoscnsscssas 139
E. Godard lleva a cabo la primers travesia

de 1os Pirineos en globO .seeesscessncscscsscssesee 5D
Se construye por E. Forianini el primer

nelicdptero en temafio reducido, movido por

una maquina de vapor, que logrd elevarse por

Sus propios MmedloS seeceescessrsasccrssoscesnscnss 286

El dia 9 de agosto los franceses Renard y



Krebs, con un dirigible movido por un motor

eléctrico, consiguen describir el primer cir-

CULEO DETEO0 asssssessvesssssssssssssasessssssssns 98
1891 Emplezan las pruebas en planeador de Lilien-

thal, ocuve prosiguleron dursnte los afios sucesi-

ves, hesta 1896, y que fueron de Importancia

fundamental pars el progreso de la aviscidn eess. 152

18924 Se ensaya en Inglaterra sin éxito el gran
. avién de kqaxim LR B BB R N BN BN R BN BY BE BN BN BN BK EE BN K BN BN BN S BN BN R BN BN BE BN BN BN BN 3 156
1896 : El alemdn W81fert realiza diversos ensayos

con un dirigible movido por un motor de ex-
plosidn; son los primeros en los cusles se in-
corporan este tipo de motores a la serondutica .. 99
1897 En el mes de julio tiene lugar 1la trégica
expedicidn 21 polo Norte en el serdstato de
ANGrée seveeseeennssssocscescsssscsosssnssssnsoens 8l
‘ El slemén Schwartz enseys el primer dirigi-
ble rigido de su Invencidn scececeesscecsocossase 100
En Francis tlenen lugar, sin éxito, las ex-
periencias Ader con su AviOn seescevvsncencaneess 159
1900 Se realizan los primeros ensayos con los
irigibles construldos por el conde Zevppelin .... 105
1901 El 31 de julio los aeronautas Berson y Siring
realizan ls primers ascensidén en gloto 2 una al=-
turs superior 2 1os 10,000 M. sessessvsssacoseacss 70
El 19 de octubre, Santos Dumont conquista
en Paris el premio "Deutsch™de la Meurte" para

dirigibles ..0‘.'...'.l.'.....Q...Q'.'O..'.l....‘ 103



El 30 de octubre, en Austria, W. Kress ensa-
ya sin éxito un primer modelo de hidroavidn ...... 142
1903 Tienen lugar en los Estados Unidos los ensa=-
yos, sin éxito, del Aerbdromo de Iangleéy e.eeesese 160
El dia 17 de diciembre se llevan a cabo en
Kitty Hawk (Carolina del Norte, EE. UU.) los
primeros vuelos en svion, realizados por los
hermanos Wright seececescsscesescsccssosscccsccces 166
1904 Se 1Inaugura uvno de los primeros laboratorios
serodinédmicos en Kutchino (Rusia), obras de Ri-
buchlinsky esececececesccascsssensescssvsssossoscssnases 237
1906 El 23 de octubre tiene lugar en los prados
de Bagatelle (Paris) el primer vuelo en svidn
réalizado en Europa. 81 piloto y constructor
del apsrato es el femoso aercnauta brasilefio
Santos Dumont esesessescerssocscsssssssscsscsesanss 170
1907 Se realizan los ensayos de los heliecdpterocs
de gran tsmafio de Breguet-Richet y P. Cornu,
los cuales son los primeros que conslguen ele-
varse vertlcalmente del suelo con aeronauts ..e... 289
1908 E]l 13 de enero el francés H. Farman describe
en avién, por primera vez en Buropa, una trayec-
toria cerrada de 1 Kme coseeesccsesscssnsssnnnseas 174
Bl 6 de Jjulio el mismo Farman se mantiene en
el aire durante més de 20 minutos, tiempoc no su-
persdo hasta aquella fecha con un avarato mds pe-

sado gue el sire et s er et asenrsasnsssnsaceovessncenas 174



Wilbur Wright realiza sus primeros vuelos en
Europa, estableciendc notables records de dura-
cidén, sltura y distancia recorrida, Legra volar
por primere vez en 2vidn, durante més de una ho-
TA eseeesscsscssecsneossssscseossascnessossossvscssasse 178
19C9 El dfa 25 de jullo tiene lugar la primera
travesia en avién del Canal de le Mancha, de Ca-
lais a Dover, realizeds pcr el frsncés Blériet ..... 177
El tebrico Frandtl construye en G8ttingen
(Alemania) el primer tinel serodindmico cerr2do .... 237
Aparecen 1os motores rotativos Gndme .eveeeseesssl73=24€
1910 El 7 de enero Latham llega por primera vez en
avidén 2 1los 1,000 m. G€ 21HtUTrB seeeesvvsscsssssossss 179
Aparece el primer hidroavidn que volé con éxi-
to, cbra del francés H. Fabre .e.eeceecncesssccssses 183
El record de permanencia en vuelo éen avién es de
€h 12' (Farman) y el de distancla en linea recta de .
582 km. (TabULE8U) eesstosascscssnssscsosssssssonnss 155
1911 Se iniclan las carreras de aviones entre capita-
les europezs. Tienen lugar, entre otras, las cerre-
ras Paris-Nadrid, Paris-Roma, y la vuelte a Ingla-
TErr8 seeeveoossrsnsseccsasnoscssossasessssesssasnsscscses 185
En América se efectla 1o primera travesis de los
Estados Unidos, cGesde la costa del Atlédntico a la
del Pacifico eveensssseassansoscrsasssasesasasasssss 185
1912 Se utilizan por primera vez aviones pars fines

militares ® 0 8 ¢ 0 8 58 8 % ¢ 08 PO SAS SIS BT OO T OCAS TN TS 265



Empiezan en Alemania los concursos de vuelo sin
MOLOr soeevessecscccsnsscossssoscnssoscossssssssasesssses 001
Tiene lugar ls primera experiencia de lanzamien-
to en paracaidas desde sviones por el nortesmerica-
NO J. BEIrPY eevsvessscessssscsscscenssossansossosesnaes Ol
1513 Er. el mes de septiembre se reslizsn los prime-
ros vuelos acrobdticcs, por Pégoud, en Paris ........ 186
El1 23 de séptiembre el francés Garros atravie-
sa el mer Medlterrdneo en 8VION seeesssessecseesseees 186 f
Bl 29 de septliembre se supera por primeras ve:z
la velocidad de 200 km/h pOr PrevoSt essesceeesssssss 186
1914 El argentino J. Newbery bate el record de al-
tura en avidn, slcanzando los 6225 m. Foco des=-
pués este record es llevsdo a 8,150 m. por el sle- ,
min LINNEKOgLE]l cesecavcsscescassssesnsccsssssssssesasae 186
19186 El dla 24 de junio tiene luger el primer cruce
aéreo de 1la cordillera de los Andes, realizado en
aserbstato por los argentinos Bradley y Zulogagl eseeeee 62
Se reslizan los primeros ensayos de sobreall-
mentacidn de los motores medisnte el turbocom-
prensor RAateeu seceevesercesestsccerssasasasesenseses 248
1918 El 13 de gbril, el argentino Candelarié cruza
por primera vez la cordillera de los Andes en
BVION eceeevevesosssssscscessnsccesssscososcsessssecnses 190
1919 Durante el mes de mayc se reallza ls primera
travesia aérea del Atléntico Norte, por el hidro-

avidén NC-4 bajo el mando del comendante Read, se-
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guids pocc después de otrs travesia mas direc-
ta de Alcock y Brown en un avibn terrestre ..se.. 192
£l dia 2 de jullo tiene lugsr la misma
travesia del Atlédntico del Norte, esta vez en
via je de ida y vuelta, por un dirigible in-
E1ES seessnesssosicososnasasasosscaseassssessscse 115
Se verifica 1ls primera unidn aérea, por
etapas, de Inglaterra con Australia, realiza-
da en avidn por Ross Smith y tres compafieros .... 191
1920 El 20 de octubre el francés Sadl Lecolinte
supera por primera vez los 300 km/h de velo-
CIABA seernonsnsnensnssronssssssssnsanssnsecsooss 197
1921 Se presenta el helicdptero Pescara con re-
lativo éxito y tienen lugar también los ensa-
yos del helicdptero de Oehmichen sceessvsssesecss 289
El 4 de sgosto ccurre la catéstrcfe del di-
rigible R=38 seveceessneseacccnssscsananscssaosss 117
1922 Desde el 30 de marzo al 17 de junlo tilene
_lugar la primera travesia aérea del Atléntico
Sur, rezlizada en hidroavién por Coutinho y
Cabral sseeccsssscscersccscsscsecsssnsscssonsssccncses 193
Bl 2 de noviembre el norteamericano Brow su-
pera por primera vez los 4CO km/h de velocidad .. 197
1923 Los dias 2 y 3 de mayo los norteamericanos
Macready y Kelly cruzan por primera vez Norte-

amér’ica en aVién de un solo vuelo se 02000 ass00 s 196

Tienen luger en Espafia los primeros ensayocs

con el autogliro La Clerva ..iveesssscssscnsasssae 296




1924

1925

1925

1926

1927

10

Se inicia 1la utilizacidn del helio psra los grane

des dirigibles LN BN 2K B BY AR N 2 BN BE BX WY BN NN BN R BE B BE AE K BE DN BN B BN L U B B BN BN IR 2 B 2

Tiene lugar lsz primera vuelta 21 mundo en avidn ...

Con el helicéptero Pescara se baten los records

de permanencia en el aire (10' 10'') y de distancia

recorrida (736 m.) con este tipo de mégulnas aé-

reas L8 X BF R BE BE BN AR BX B BE BN BN R BN BN BN B BN AR 2N 2R B BN BE BN BN BN BN BN AR BE BN BN BY BN BN IR BN BE BE B BE BE BN B BE N J

Vuelo de ide y vuelta al Extremo Oriente del

’ M
Iﬂarques de Plnedo L K B R 2 B RE N BE IR CBE BN BN Y ONE BN N UE NE BN NE NE BN BE BE BN AR BN BN AR BN BN BN N N 3

Dursnte los diss 3 y 4 de febrero se 1lleva el

record de distancia en linea recta en avidn a

3,166 m' (Arrachardy Lemaitre) V'..‘.D....Q‘Q...C.C..

Expedicién de Amundsen en hidroavidn al Polo

Norte L BN B B B BE BN B B B BN BN BN BN BN B NE BE R N NN B BE IR B BN B IR BN BN N R BE BN BN AR BN AR B B IR BE BE 2R AN

Primera unidn aérea de Eurompe con Buenos Alres

reslizada por el hidroavidn espaficl Plus Ultra ceesees

Curante los dias 28 y 22 de octubre el record

de distancia en avidén es llevado a 5,396 km. (Cos-

teSyRignot) L B B B BE B BN B BRI B B BE BN BN BN BN BN S BN B BN R B BE BN BN K BB BN R AR B B BN BN BN BN

Primer vuelo scbre el Polc Norte en avibn, efec-

tuado por Byrd LR 20 B K B B BN BN BN SR BN B BB SN BE Y BN B NN BE RN EE B RE BE NE IR B BN BN BE BN NE AR BN BN )

Expedicidn 21 Polo Norte en dirigible de Amundsen

y :N’ébile LR SR N IR BN B R A I I B BN 2E B B BN BN B SR B R B B 2R BN IR BN R 2R BN OX BN BE BN IR BN NN BF BN NN 1

El 20 de mayo, Lindbergh realiza por primera vez

la travesis Nueva York - Paris, llevando el record

de distancia a £,850 lm.

L SR BN R R BN B IR L IR B K 2R BN N JE BN BN BN BE R B IR BN BN BN BN DN

1i6
194

289

196

202

212

200

203

213

121

204



1928

1929

Los dias 4 y 29 de junio, nuevos cruces del
Atléntico Norte ror Chamberlin y Byrd respectiva-
MENEE seessessencscsnssconssoscsscrssecsesssscnsnnsons

Vuelo a través del Atléntico Sur y diversos
palses de américa de de Pinedo, del Prete y Za-
chettl coeoenescsencenssscrssrecsecscscsssscsscnsnnaes

Tresvesia del Atlédntico Sur, de Costes y Le
BriX seveecesceosscsosstosassorsesoscsccacsssstsssnsntes

Se empiezan 2 utilizar con éxito los motores
Diesel en avigcidn .seeseecessccscsasscasssssssssssan

Un 2utogiro de La Clerva cruza por primera vez
el Conal de 18 ManNCh8 seecssesocscesosocscccesonsance

Tiene lugar el primer cruce del Atléntico Norte
de este a oeste, realizado por Koehl'y Hiinefeld ..+

E1 30 de marzo el itsliano Bernardi sobrepasa
por primera vez los 500 km/h de velocidad seeeeecoso

Durante los dias 3 y 4 de julio tiene lugar 1la
primera unidn sérea sin escalas de Europa con Amé-
rica del Sur, realizada por Ferrarin y Del Prete,
vuelo con el cuel llevan el record mundial de dis-
tancla a 7,188 KmMe ccceceecsncrrsconcssnsconesnssensa

Durante el mes de mayé tiene lugar la trédgica
expedicion al Polo Norte del dirigible Its118 cevese

El 20 de mayo el alemén Nenenhofen lleva el re-
cord de altura en avidn 2 12,739 M. eeecesosccnccsse

Durante los dfas 27 a 290 de septiembre el record
de distancie en avidn es llevado a 7,905 km. por

CostesyBellonte ® ¢ 5 0050009208000 000800000 ORENRTREBPOOETDN
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El comendante Byrd vuela por primera vez sobre

€1 POLlO SUP sesvecssccsossscssosscscssossssssscessars 214
Se realizen, por el alemén Opel los primeros

ensayos de un avidn cohete ..;...................... 319
Tiene lugar la vuelta al mundo del dirigible

Graff Zeppelin N R N N R N N RN E E RN I I 125

1930 El 4 de junic el nortesmericano Soucek lleva el
record de altura en avidn 8 13,157 Me eesescoscsasee 216
Entre los dias lc. y 2 de septlembre tiene lugar
el primer vuelo directo de Paris a Nueva York, rea-
lizedo por Costes y Bellonte ccssessessccsscessecsss 210
Gran vuelo transocefnico colectivo de Italo Bal-
DO seeecsecescscsscecnssssossesccsosessssssscsssssscs 220
El lo. de octubre se incendia sobre territorio
francés el gran dirigible Inglés R=10l «.evonseasess 128
El el mes de noviembre empleza el visje transc-
cednico del hidroavidn gigante Do=X eeeseessscsssses 231
1930 Se empleza a utilizar en gran escala las hélices
de paso VAriable sessccssccccosersccscsesssscsnssnse 245
El helicOptero D8Ascanio obtiene relativos éxi-
TCS eceesvsccccasacsrsocesvrossncsssssssscsssesasssescsas 290
1931 El 27 de mayo tiene luger la primer ascensibn es-
tratosférica del profesor Piccard, en la cual 1llega
8 15,781 m. de A1ltUrA seeeevesssonsscasessscscaccsosae
Entre los qias 28 y 30 de julio el record de
distancia es llevado a 8,065 km. por Boardman y Po-
12Nd0 eevvesscereccsscecssessssscceesssassscscssseas 225
El 29 de septiembre el inglés Stainforth supera
por primera vez los 600 km/h de velocldad seesseesss 227



1932

1933

1934

1935

1937

Los‘norteamericanos Post y Gatty dan la vuelta

21 mundo en avidn en 8 A18S seeecvscccssscccncsccnns
Entre el 4 y 5 de octubre, Pangborn y Herndon

atrafiesan por primera vez sin escala el océano Pa-

CIF1CO aseeosccconnsssnnnssssssssessassssscscsssscssesn
Se realizan por el ruso Evdokimoff los primerocs

saltos con apertura retardada del paracaidas seeeees
Nueve ascensidn estratosférica de Piccard, en

la cual llega a 16,456 m. de altura (18 de agos=-

£O) eveecveessaceveensnsssasesscscsscscsccssssccscnsnes
Durante los dfss 6 a 8 de febrero el record de

distancia es llevedo a 8,544 km. por Gayford y Ni=-

choletts y entre el 5y 7 de agosto a 9,104 km.

pOor RossSl 7 COA08 eesscssesassescssssssccssnsescnsnce
El dia 3 de abril se vuela por primera vez so-

bre el monte Bverest cscesssescssessasssensceeccocne
Tiene lugar la primera travesia en avidn del

Atléntico Central por Barberdn y Colla8r sseesovsoses

El 23 de octubre el italieno Agello supsera por

primera vez 1lcs 700 km/h de veloclGBA sevessssrseves 2

El 11 de noviembre los norteamericanos Stevens y
Anderson baten el record de altura en globo estra-
tosférico, llegando hasta 22,066 m., que continds
siendo la altura méxima alcanzada por el hombre ....

El 6 de mayo se incendia, al llegar a los Esta=-
dos Unidos después de un vuelo transatldntico, el

gran dirigible alGMén Hindenbu‘l_"_g sev 0000000000000 00

218

218

313

T

225

222

220

78

130
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El 8 de mayo el itsllanc Pezgi 1leve €l record

de slturs en avidén a 15,655 m.; el 30 de junio es-

te record es llevado por el inglés Adams a 16,440

me y el 22 de octubre, nuevamente Pezzi lo lleva a

17,083 Me ssessessescsncsnsscssocssssosassssnsnsesssss 200
Entre los dlas 12 y 15 de julio los rusos Grb-

mov, Yumachev y Denilin 1levan el record de dis=-

tancia a 10,125 km. en un vaelo a través del Polo

NOPLE sseoescencsessssssesssnnsscassassessssssssnssacss 226
Se presenta con éxito el helicdptero Focke, con

con el cual se baten los records de distancia y

permanencia en el alre con este tipo de aparatos ..., 291

1938 El norteamericano Hughes realiza la vuelta al

mundo por etapas en menos de 4 4188 sevecsesessrrrecs 224
Los ingleses Kellet, Gething y otros compafieros

llevan el record de distancia a2 11,520 Km. seseesssee 226
Se establece el record de salto ccn apertura re-

tardada del paracaldas por el francés Williams, que

se lanza desde los 11,480 m. y abre el paracafdas a

90 me del SUELO secesosossossnsocssnsssssercsosnnsssssans 0l3
Se baten varios records de vuelo sin motor, lle=-

géndose a recorrer 615 ku. er linea recta y subir a

una altura de 6,887 m. sobre el punto de lanzamien-

TO eovnvsersecnctesvoassecessesnssncsasesssascsssssne 205

1939 Los alemanes Dieterle y Wendel baten sucesivamen-
ten el record absoluto de velocidad utilizando avio-

nes, en lugar de hidroaviones, como se venia hacien-

dc desde 1927. Se llegs 5 la velocidad méxima de



1940-1941

1044

194%

1046

TES KMe/T eeeseonassesnessasssocsasansasaasone
Se ensayan los primeros aviones de propul-
sién "a chorro" en Italla, por Campini y en
Inglaterra, con mayor éxito, por Whittle .....
En lcs dltinos meses ¢ este afio los sale-
manes presentan el primer avidn cohete que
vuela con é&xitc. Es un 2vibn militar de ca-

za @ B 5 6 & 5 0 % 8 B NP Y SR SO BRSNS E SOt E TS

El 7 de noviembre, un avidén inglés de pro-
pulsidn "s cho;ro" lleve el record absoluto
de velocidad 8 975 KiMe/Nie eevesnssossasccoasnes

Una superfortsleza volante norteasmericana
lleva el record de distancia en lines recta a
15,182 km. .........;.................-......o

Los helicdpteros Sikorsky baten varios re-

cords entre los sparatos de tipo andlogo seese

228

254

320

229

226

294

Historia de 1s aercnédutica, por Luis Santald Sors, DZuenos

Aires, 1946.
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