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CAPITULO PRIMERO

LA AERONAUTICA EN LA LEYENDA Y EN LA LITERATURA

En muchas leyendas antiguas, correspondientes a lo s  pueblos 

más d iv e rso s ,  se mencionan personajes poseedores de l  s ec re to  de 

poder v o la r .  En la mayoría de lo s  casos no se mencionan d e t a l l e s  

de los  aparatos con los  cuales se d ic e  que volaban y todo hace 

suponer que no puede a t r i b u í r s e l e s  más que un va lo r  s im ból ico .  

Posiblemente la  mayor parte  de es tos  personajes no e x i s t i e r o n  o, 

por lo  menos, sus vuelos fueron seguramente producto de su fa n ta ­

s ía  o de la  de quienes narraron sus hazañas. Sin embargo, sea tan 

só lo  por su v a l o r  p o é t i c o ,  deben cons iderarse  estas leyendas como 

punto de part ida  d e l  progreso aeronáutico ,  con derecho a f i g u r a r  

sus persona jes ,  r ea le s  o imaginados, en la  h i s t o r i a  de la  a v ia ­

c ión .

1. IA LEYENDA EN EUROPA: DEDALO E ICARO, ••• El poeta romano Pu- 

b l i o  Ovid io  Nasón, que v i v i ó  entre los  años 43 antes de nuestra 

era y 18 de la  misma, en e l  l i b r o  V I I I  de Las metamorfosis nos r e ­

la ta  la  h i s t o r i a  de Dédalo y su h i j o  I ca ro ,

Según e l l a ,  unos 2000 años antes de J esucr is to ,  un rey de la  

i s l a  de Creta llamado Minos conc ib ió  e l  proyecto  de constru ir  e l  

Laber in to ,  lugar  de f á c i l  entrada pero de muy d i f í c i l  o imposible 

s a l id a ,  con e l  p ropós i to  de encerrar en é l  a l  monstruo legendar io  

llamado Minotauro. Ehcargó la  construcción a Dédalo, a rq u i te c to  

famoso, con quien se enemistó una vez terminada la obra, ordenando 

que e l  mismo Dédalo, junto con su h i j o  I c a ro ,  fueran encerrados en



e l  Laber in to .  Pero Dédalo, a r t í f i c e  muy h a b i l id o so ,  no se res ignó 

a su suerte  y con destreza  y pac iencia  ex traord ina r ias  construyó 

para é l  y para su h i j o  unas a las con plumas de aves vo ladoras ,  que 

unió unas con otras mediante cera .  Después de ensayar y ver  que 

e fect ivamente  las a las  l e s  permit ían mantenerse y moverse en e l  

a i r e ,  emprendieron e l  vue lo  l ib e r t a d o r ,  no s in  que antes d iera  

Dédalo prudentes consejos a su h i j o í

I caro  mío, yo te  mando y ruego, 

que vayas por e l  medio con tu vuelo .

Si vuelas ba jo ,  humedecidas luego, 

tus a la s ,  causarán mi desconsuelo.

S i  a l t o ,  quemáratelas e l  fuego 

con e l  ardor  vec ino  a l  c la ro  c i e l o .

Huye a l  ba je ro  a i r e  y a l  supremo, 

vuela por medio, guarda de l  extremo.

Dédalo, volando a a l tu ra  mediana, no encuentra contratiempo 

y a t ra v ie sa  fác i lm en te  e l  mar Egeo. Pero I ca ro ,  con e l  ímpetu y 

entusiasmo propios de la juventud, a l  verse  con fa cu l tad  para 

evo lucionar por lo s  a i r e s  concibe e l  deseo de " v i s i t a r  e l  c i e l o  

c r i s t a l i n o " ,  y desoyendo los  a t inados  consejos de sus padres r e ­

monta tanto e l  vuelo que l l e g a  cerca d e l  S o l ,  cuyos rayos d e r r i ­

ten la  cera con que estaban unidas las  plumas de las  a la s ,  y se 

p r e c ip i t a  fatalmente a l  mar.

Se observa que en esta leyenda no se t ra ta  simplemente de p e r ­

sonajes que t ienen  la  fa cu l tad  de v o la r ,  s ino que se habla de unas 

a las construidas expresamente para e l l o ,  es d e c i r ,  de un aparato
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vo lador»  Por e s to  se considera que la leyenda de Dédalo e Icaro  

encabeza la  p r e h is to r ia  de la  a v ia c ió n .  E l la  const i tuye  un símbo­

l o  de cómo iba a d e s a r ro l la r s e  la  a v ia c ión  a través  de lo s  s i g l o s .  

Dédalo s imboliza  la labor  concienzuda, serena y cuidadosa de lo s  

a r t í f i c e s  h á b i l e s ,  representados hoy por los  ingen ieros  y técn icos  

de las  fáb r icas  y la b o ra to r io s  aeronáuticos .  I c a ro ,  en cambio, es 

e l  primer representante  de los  e s p í r i tu s  audaces que en todo mo­

mento, empujados por su f e  y entusiasmo, han intentado ex trapo la r  

la s  p o s ib i l id ad es  de las  máquinas vo ladoras ,  s in  reparar en las 

consecuencias, a veces f a t a l e s ,  que l l e v a n  im p l í c i t a s  t a l e s  t en ta ­

t i v a s .  Gracias a l  es fuerzo  combinado de ambas tendencias,  e l  saber 

y la  audacia, la  a v ia c ión  l l e g ó  a se r  p o s ib le  primero y progresó 

luego con la  ve loc idad  ca s i  inconceb ib le  de los  últirros tiempos.

2. LA LEYENDA EN ASIAí EL IMPERIO DE KI KOUANG,— En la c i v i l i ­

zación de la antigua China se encuentran también leyendas de pe r ­

sonajes y aparatos vo ladores .  La más no tab le ,  cuyos aparatos v o la ­

dores se han r ep e t id o  luego en muchos dibujos p o s t e r io r e s ,  está 

contenida en e l  L ibro  de las montañas y los mares, que se r  emonta 

a la época de Han (unos 2000 años antes de nuestra e r a ) .  Se des­

c r ib e  en es te  l i b r o  e l  imperio fabuloso de Ki Kouang, cuyos habi­

tantes tenían un so lo  brazo y t re s  o jo s ,  disponiendo, para v i a j a r ,  

de unos carros capaces de v o la r  por los  a i r e s .  El d ibujo  de estos

veh ícu los  aéreos se ha conservado a través  de d iversos  grabados
%

d eco ra t iv o s ;  consis ten  en una espec ie  de ca ja ,  donde va sentado 

e l  pasa jero ,  p rov is ta  de dos pequeñas a las  y  de unas ruedas con 

aspas cuya misión s e r í a ,  posiblemente, la  de mot ivar  con su g iro



e l  avance d e l  veh ícu lo  en e l  a i r e .  También en otros d ibujos  e l  

aparato va p ro v is to  de un accesor io  que puede in t e rp re ta r s e  como 

una v e la  o como un globo o paracaídas.

3. LA LEYENDA EN AMERICAí ANTARQUI.— También entre las  t r a d i ­

ciones de l  nuevo mundo se encuentran leyendas de personajes v o la ­

dores. En su H is t o r ia  de loa  Incas , nos cuenta P. Sarmiento de 

Gamboa cómo, según la  t r a d ic ió n ,  la  fundación de l  Cuzco, punto de 

part ida  de l  imperio de los  incas, tuvo lugar cuando Manco Capac, 

primer Inca, ordenó a su hermano Ayar Auca que fuese volando,

"pues dicen que l e  hablan sa l id o  unas a l a s " ,  a tomar posesión de l  

lugar .

Más ade lante ,  e l  misno Sarmiento de Gamboaf cuenta la  h i s t o r i a  

t r a d i c i o n a l . e n t r e  los ind ios  de las conquistas de l  décimo inca,

Topa Yupangui, quien en sus expediciones guerreras parece iba acom­

pañado de un t a l  Antarqui,  " e l  cual todos afirman que era gran n i ­

gromántico, tan to ,  que volaba por lo s  a i r e s " .  Antarqui era u t i l i ­

zado por e l  inca para exp lorar  desde e l  a i r e  los  t e r r i t o r i o s  que 

proyectaba in vad ir .  Puede ser  considerado, por ta n to ,  como e l  pre ­

cursor de la  ac tua l  a v ia c ión  m i l i t a r  de reconocimiento.

4. PRIMERAS MENCIONES HISTORICAS DE APARATOS VOLADORES.— Jun­

to  con las  leyendas p r im i t iv a s  que hemos d e s c r i t o ,  cabe mencionar 

otras n o t i c i a s ,  de verac idad todavía  dudosa, pero r e f e r en te s  a 

personajes per tenec ien tes  a épocas ya h i s t ó r i c a s .

Parece que Arquitas de Tarento, contemporáneo y amigo de P la ­

tón ( s i g l o  IV a. J. C . ) ,  conocido como í l s i c o  y háb i l  mecánico, 

h iz o  d iversas  t en ta t i v a s  de cons tru ir  máquinas vo ladoras .  Aulo 

G e l io  ( s i g l o  I I  de nuestra era )  en sus Noches á t ic a s  c i t a  a Ar-



quitas como inventor de una paloma a r t i f i c i a l  de madera "que v o la ­

ba por medio de un a r t i f i c i o  mecánico y que se sosten ía  en e l  a i r e  

por v ib ra c ion es ,  siendo exc itada por e l  soplo s e c re to  de un a i r e  

encerrado; pero s i  e l l a  l l egaba  a caer ,  ya no se levantaba má3," 

Suetonio, romano d e l  s i g l o  I I  de nuestra era que e s c r ib i ó  sobre 

la  v id a  de los  césares ,  narra la  t en ta t iva  y caída mortal de un 

hombre vo lador que par t ic ipaba  en las  f i e s t a s  dadas en Roma por 

Nerón (año 66 de nuestra era )  para ce leb ra r  l a  etern idad de l  Im­

p e r io ,  El aparato empleado parece que era una espec ie  de " c a r r o ­

za de fu ego " ,  la cua l ,  según Zuloaga, ( l )  Mb ien  pudo ser  un g l o ­

bo ya de forma alargada o e s f é r i c a ,  máxime s i  se considera que 

los  romanos poseían una industr ia  muy avanzada en t e j i d o s ,  l o  

cual, unido a l  conocimiento de las  propiedades de l  a i r e  ca l len te  

o d e l  humo, su g i r i e s e  la  idea de cons t ru ir  una gran bolsa capaz 

de le van ta r  por los  a i r e s  a un hombre"*

Sea como fuese ,  és te  es e l  primer caso en que se habla de un 

aparato vo lador  en e l  que se u t i l i z a  e l  fuego ,  d i fe renc iándose ,  

por tan to ,  completamente de todos aque l los  en los que se in ten ta ­

ba vo la r  imitando e l  vuelo  de lo s  pá ja ros .  Todavía durante muchos 

s i g l o s  esta última tendencia fué la  que p r e v a le c ió ,  permaneciendo 

paradójicamente inadvert ida  la  idea de u t i l i z a r  e l  humo, que tan 

a la  v i s t a  de lo s  hombres se presentaba como sustancia ascenden­

te  en la atmósfera, como elemento u t i l i z a b l e  para constru ir  apa­

ratos vo ladores .

Otras t en ta t iv a s  ya muy p o s te r io re s  de las  que se t i e n e  n o t i ­

c ia ,  son las de un monje bened ic t ino  in g lé s  llamado O l i v e r  de Mal- 

mesbury, quien en 1060 t ra t ó  de v o la r  lanzándose desde una t o r r e  

p r o v is to  de a las  constru idas , como las  de Dédalo, con plumas de
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ave. La tentativa fracasó y el intrépido Oliver resultó gravemen­

te herido.

Poco tiempo después, o tro  monje in g lé s  llamado Elmerus, parece 

que in ten tó  r e p e t i r  e l  experimento, con los mismos medios, s i  bien, 

según é l ,  más per fecc ionados ,  u t i l i z a n d o  a las  más grandes y de me­

nor peso, a las que agregaba una espec ie  de co la  para la e s t a b i l i ­

dad, pero e l  resu ltado  fué también nega t ivo .

Igualmente h i s t ó r i c o  parece e l  hecho ocurr ido en Constantino- 

pla  a l rededor  de l  año 1100, donde en presencia  d e l  emperador Com- 

neno y  d e l  sultán de Turquia, un sarraceno se a r r o j ó  de l o  a l t o  

de una t o r r e  p r o v is t o  de la rgo  ropa je  blanco anudado de manera 

e s p e c ia l ,  s in  duda para que s i r v i e s e  de a las o de paracaídas, pe­

ro e l  peso d e l  cuerpo fué super io r  a la  sustentación lograda y se 

e s t r e l l ó  contra e l  suelo*

Mucho más p e r fe c ta s  y d i r i g i d a s  más c ien t í f i c a m en te  fueron las  

exper ienc ias  r ea l i z a d a s  en I t a l i a  por e l  matemático Bautista Dan- . 

t e ,  de Perusa, durante e l  s i g l o  XIV* Parece que a través  de la  ob­

servac ión  d e l  vue lo  de la s  aves ,  habla logrado constru ir  un apa­

rato, que debia hacer las  veces de un planeador, cons is ten te  en 

unas a las  r íg id a s  de t e l a ,  b ien engrasadas "para que e l  a i r e  r es ­

balara b ien"  y  con e l  cual consigu ió  r e a l i z a r  va r io s  vuelos p la ­

neados sobre e l  lago  Trasimeno lanzándose desde una c i e r ta  a l tu ra*  

Su observación de que e l  b a t i r  de la s  a las  era la  causa p r in c ip a l  

de que perd ieran e l  e q u i l i b r i o  lo s  que intentaban vo la r  imitando 

lo s  pá ja ros ,  hace que deba con s id e rá rs e le ,  como un notable  precur­

sor  y t a l  vez como e l  primer r e a l i z a d o r  de l  vuelo  planeado* Bn las  

f i e s t a s  d e l  casamiento d e l  general  Bartolomé A lv iano ,  y  como es­

pectáculo  de la s  mismas, Bautista  Dante se lanzó desde una a l t a



t o r r e  de l e  ciudad de Perusa, peroesta vez  e l  vuelo l e  f ra casó ,  se 

rompió una pierna y e l l o  f u l  la causa, a l  pa recer ,  de que suspen­

d iera  d e f in i t ivam en te  sus ensayos.

Junto con estos experimentadores debe c i t a r s e ,  entre  lo s  precur­

sores ,  la f i gu ra  d e l  "Doctor m i r a b i l i s " ,  Roger Bacon (1214-1294), 

quien, s in  que se tengan n o t i c ia s  de que intentara  ensayar ninguna 

máquina vo ladora, tuvo s in  embargo la  v i s i ó n  de que e l  hecho l l e g a ­

r ía  a ser  po s ib le  y p ronost icó  que l l e g a r í a  a constru irse  "un in s ­

trumento para vo la r  a todas pa r tes ,  estando uno sentado en e l  cen­

t r o  y dando vue ltas  a una maquina mediante la  cual unas a las apro­

piadamente d ispuestas,  batan e l  a i r e  a la manera de un pá jaro  que 

vu e la " .  Acertó  en e l  p ronóst ico ,  pero no en la manera de r e a l i z a r s e ,  

pues e l  av ión  con a las b a t ien tes ,  tantas veces ensayado por im ita ­

ción a l  vuelo de lo s  pá ja ros ,  no parece que pueda nunca l l e g a r  a 

ser una r ea l id a d .

5. LA AVIACION EN IA LITERATURA.— Aun rompiendo e l  orden crono­

l ó g i c o ,  antes de es tud ia r  la  obra s e r la  de Leonardo da V in c i  y de 

mencionar algunos ensayos y proyectos más o menos f a n tá s t i c o s ,  pero 

d i r i g id o s  por un pensamiento c i e n t í f i c o ,  que expondremos en e l  cap í ­

tu lo  s igu ien te  conviene seña lar ,  sea tan só lo  a t í t u l o  de cur ios idad ,  

algunas novelas de v i a j e s  aéreos publicadas durante lo s  s i g l o s  XVI, 

XVII  y X V I I I ,  en las cuales los  autores ,  d is f ra zándo lo  en un tono 

humoríst ico ,  d esc r ib ie ron  proyectos propios de pos ib le s  métodos para 

conseguir e l  vuelo#

Un proyecto  que deb ió  s e r  concebido repet idas  veces fué e l  de 

las  carrozas aéreas sostenidas y conducidas por aves de gran poder 

vo lador  (á g u i la s ,  cóndores, c i s n e s ) .  Puesto que c i e r t o s  ejemplares

t e r r e n o s ,  conven ien tem en te  dom est icados ,  se rv ían  como animales
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de t i r o  para mover los  veh ícu los ,  ¿por qué las  aves no habían 

igualmente de poder domesticarse y s e r  reunidas en número s u f i c i e n ­

te  hasta conseguir la fuerza  necesaria  para e le va r  y t i r a r  vehícu­

los  aéreos?

La idea prov iene ya de lo s  tiempos ant iguos .  Se d ic e  de A le ja n ­

dro Magno que h iz o  un vuelo sosten ido por águ i las  a las  cuales 

mostraba comida suspendida de lante  de sus cabezas* También de Nem- 

rod se cuenta que fué e levado en un carro t i r a d o  por cuatro majes­

tuosas á gu i la s .

Con la  misma idea, desde 1651 se publicaron numerosas ed ic iones 

en d iversos  idiomas de una novela t i tu la d a  El hombre en la  Luna, 

de Francisco Godwin, obispo de Hére ford  ( I n g l a t e r r a ) ,  en la  cual 

e l  héroe es un aventurero español llamado Domingo González, quien, 

perdido en una i s l a  d e s i e r t a ,  se dedicó  a domesticar c isnes s a lva ­

j e s ,  s i r v iéndose  luego de e l l o s  para t ranspor ta r  carga y  más tarde 

para v i a j a r  é l  mismo. Construyó de esta manera una espec ie  de ca rro ­

za conducida por d i e z  cisnes sa lva je s  amaestrados, con la cual v i a ­

jaba cómodamente por lo s  a i r e s  l legando  in c lu s iv e  hasta la  Luna.

Análogamente, en la novela Voyage to  C o c k lo g a l l ln la , de Samuel 

Brunt, editada en 1727, e l  p ro tagon is ta  v ia ja  en una carroza t i ­

rada y  sostenida por g a l l o s  convenientemente in s tru idos .

Una narrac ión notab le  que v iene a a n t ic ip a rs e  en t r e in ta  años 

a un proyecto  que, como veremos en e l  c a p í tu lo  s ig u ie n te ,  fué más 

tarde d e s c r i t o  minuciosamente por e l  padre F. Lena, se encuentra 

en e l  l i b r o  A d lscourse concem ing  a new World and another P la n e t , 

in  two books, de John W i lk ins ,  publicado en Londres en 1640. En 

es te  l i b r o ,  su au tor ,  unas veces c i e n t í f i c o  y  otras l i t e r a t o ,  des-
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cr ib e  un v i a j e  s la  Luna d e l  cual aquí nos in te resa  e l  método con 

que j u s t i f i c a  la p o s ib i l id a d  de r e a l i z a r l o .  Veamos sus propias pa­

la b ras :  hay un p r in c ip io  de e s tá t i c a  según e l  cual toda v a s i ja

de bronce o de h ie r r o  (como por ejemplo una ca ldera )  aunque su sus­

tancia  se8 mucho más maciza que la  d e l  agua, s in  embargo, estando 

l len a  de a i r e  más l i g e r o ,  f l o t a r á  sobre e l  agua y no se hundirá. De 

la  misma manera, suponed que una v a s i j a  o una escu d i l la  de madera 

fuese puesta en los  bordes e x te r io r e s  de es te  a i r e  e lemental ,  s i  la 

cavidad es tuv ie ra  l len a  de a i r e  e t é r e o ,  permanecería a l l í  f lo tando  

y por s í  misma no podría caer aba jo ,  como tampoco puede i r  a l  fon ­

do de l  agua una v a s i j a  v a c ia " .

Aparte de la  idea errónea de que la  atmósfera se comporta como 

un mar, con una s u p e r f i c i e  bien d i fe ren c iada  de separación entre 

e l l a  y e l  " a i r e  e té reo "  d e l  más a l l á ,  sobre cuya s u p e r f i c i e  se po­

dr ía  navegar como las embarcaciones sobre las aguas, lo  importante 

de las  ideas de Wilkins es que en e l l a s  se vislumbra ya la  i n t u i ­

c ión de una analog ía  entre  la f l o t a b i l i d a d  de lo s  cuerpos en e l  

agua y en e l  a i r e ,  o sea, la  extensión de l  p r in c ip i o  de Arquímedes 

a la atmósfera. Esta idea es la  que, s i g l o  y medio más tarde ,  ha­

bía de p e rm i t i r  a l o s  hermanos M o n tg o l f i e r  cons t ru ir  sus g lobos, 

que fueron lo s  primeros veh ícu los  aéreos .

Hablando de métodos para v o la r  d e s c r i t o s  por n o v e l i s ta s  fan tás ­

t i c o s  no se puede pasar por a l t o  a Cyrano de Bergerac (1619-1655) 

cuya imaginación fecunda l e  permite d e s c r ib i r  en su H is to r ia  cómi­

ca o V ia je  a la Luna y en su H is to r ia  cómica de lo s  estados e im­

pe r ios  de l  So l  d iversos  métodos, a cual más quiméricos, para a t r a ­

vesar  lo s  espac ios .  S I  primer método lo  descr ibe  textualmente con



la s  s igu ien tes  pa labras :  "En torno a mi cuerpo me había atado 

bastantes frascos  l l en o s  de r o c lo ,  sobre I 03 cuales e l  Sol pro­

yectaba tan ardientemente sus rayos que su ca lo r ,  que lo s  a t ra ía  

como hace con las  más grandes nubes, me levan tó  a tan grande a l ­

tura, que por f i n  l l e gu é  a encontrarme por encima de la  primera 

r e g ió n " .

Otro método, ya más razonable , cons is te  en una caja p rov is ta  

de muchos cohetes vo ladores ,  cuya fuerza  ascensional  debía ser  

capaz de e l e va r  r e c ip i e n te  y v i a j e r o .  Este método es digno de 

ser mencionado, pues parece que en e l  s i g l o  XV II  y t a l  v e z  antes,  

se pract icaba en Francia e l  espectáculo de la  ascensión de an i­

males de poco peso, como perros o gatos ,  mediante cohetes .  Los 

animales descendían, cuando los  cohetes perdían su fuerza  ascen­

s io n a l ,  mediante una espec ie  de paracaídas.

Un t e r c e r  método c i tado  por Cyrano y cuyo fundamento se en­

cuentra también en t en ta t iv a s  p o s t e r io r e s  es e l  que descr ibe  a s í :

" tomé un imán que aproximadamente médía dos p ies  cuadrados 

y l o  metí en un hom o; después, cuando ya estuvo b ien purgado, 

p re c ip i ta d o  y d i s u e l t o ,  recog ísu  masa calc inada y la  reduje  a l  

grosor  que t i e n e  aproximadamente una bala mediana. Luego de estas

preparaciones h ice  con s t ru ir  una máquina de h ie r r o  muy l i g e r a  en 
me

la  cu a l/ in s ta lé  y  cuando ya estuve b ien f i rm e y b ien  apoyado en 

su as ien to  t i r é  mi bola de imán con v io l e n c ia  hacia l o  a l t o .  En­

tonces la máquina de h i e r r o ,  que intencionadamente había hecho 

más maciza en e l  centro que en las extremidades, se fué elevando 

con un p e r f e c to  e q u i l i b r i o . . . , ;  a s i ,  a medida que yo l legaba  has­

ta e l  punto donde e l  imán me había t r a íd o ,  v o l v í a  a lanzar  mi bola

por encima de mi. Os d i r e ,  además, que aunque r e ten ía  la bola en
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mi mano, no dejaba por e l l o  de ascender, porque mi ch i r r ió n  iba 

siempre en seguimiento d e l  imán, que yo sosten ía  sobre m í . . . . ” 

Aunque, exceptuado t a l  vez e l  método de lo s  cohetes , los  demas 

procedimientos d e s c r i t o s  por Cyrano de Bergerac carecen de funda­

mento s e r i o  y e l  mismo autor  no l e s  daba seguramente más va lo r  

que e l  de ingeniosas su t i l id a d es  o sofismas f i l o s ó f i c o s  tan abun­

dantes en todas sus obras, debe observarse que sus ideas entrañan 

e l  p r in c ip io  de nuevas d ire cc ion es  para conseguir e l  vuelo , d i ­

recc iones que se ca rac te r izan  por d e ja r  de lado e l  c r i t e r i o  de 

querer im i ta r  e l  vue lo  de las  aves y buscar, en cambio, nuevos 

métodos basados en conceptos de la s  t e o r ía s  f í s i c a s  que se iban 

desarro l lando  contemporáneamente» En esta nueva d i r e c c ió n  se en­

cuentran, todavía  s in é x i t o ,  los  t raba jos  de los  padres F. Lana 

y Bartolomé de Guzmán, que estudiaremos más adelante y que a b r i e ­

ron e l  camino a la  obra fundamental de lo s  hermanos M o n tg o l f i e r .



CAPITULO I I

LA AVIACION CIENTIFICA DURANTE LOS SIGLOS XV AL X V I I I

Durante la  época comprendida entre los  s i g l o s  XV y X V I I I ,  jun­

to con 103 proyectos fa n tá s t i c o s  y más o menos humoríst icos apare­

cidos en l ib r o s  de aventuras y expediciones imaginar ias ,  de los  

cuales hemos v i s t o  algunos en l*as páginas a n te r io r e s ,  hubo también 

descr ipc iones  y  proyectos de máquinas voladoras hechas desde un 

punto de v is ta  más c i e n t í f i c o ,  con un de ta l la d o  a n á l i s i s  de sus 

p o s ib i l id ad es  y con los  planos y d ibujos  exactos para su completa 

construcción, s i  b ien cas i  nunca se lograba l l e v a r l a  a cabo, unas 

veces por d i f i c u l t a d e s  económicas d e l  p roye c t is ta  y otras por im­

p o s ib i l id ad es  técn icas .

Es p o s ib le ,  además, que hubiera mucho más proyectos que aque­

l l o s  de los que se ha conservado n o t i c i a ,  pues e l  fanatismo de la 

época no era ambiente p ro p ic io  para ensayar públicamente in tentos  

tan a t rev idos  como era e l  de querer v o la r ,  rebelándose contra la  

condic ión t e r r e s t r e  impuesta a l  hombre por su Creador, por l o  cual 

la  mayoría de los  ensayos debieron p ra c t ic a r s e  más o menos sec re ­

tamente, no habiendo quedado n o t i c ia  más que de unos pocos.

Para encabezar es te  per íodo de lo s  precursores c i e n t í f i c o s  de 

la  a v ia c ión ,  y  como f igu ra  cumbre entre los mismos, se encuentra 

e l  gran Leonardo da V in c i .

1. LEONARDO DA VINCI,— El Renacimiento i t a l i a n o ,  que tantas 

d ir ecc iones  nuevas ab r ió  a l  progreso de las c ienc ias  naturales 

en todas sus ramas, no podía pasar s in  d e ja r  también su huel la



en la  h i s t o r ia  de la  a v ia c ió n .  Esta hue l la  fué marcada por e l  más 

grande de sus ingen ieros  y a r t i s t a s *  Leonardo da V inc i  (1452-1519)• 

Leonardo, simbolo de su época, conc ib ió  e in ten tó  d e s a r r o l l a r  

e l  vuelo con medios completamente c i e n t í f i c o s *  En sus manuscritos, 

i lu s t rados  con admirables y de ta l lados  dibujos esquemáticos de sus 

proyectos ,  no se desc r ibe  nada que no sea e fec t ivamente  constru i-  

b le  con los  m ate r ia les  que ten ia  a su a lcance :  t e l a s ,  t i r a n t e s  de 

madera, cuerdas, po leas ,  e t c . ,  y  todos los  engranajes, uniones y 

transmisiones de l  movimiento están claramente d e s c r i t o s  y es tud ia ­

dos hasta en los  más mínimos d e ta l l e s *

Creyó en la  p o s ib i l id a d  de im i ta r  e l  vuelo de lo s  pájaros y 

como verdadero hombre de c ie n c ia ,  empieza por es tud iar  e s te  vue­

l o ,  observándolo y ana l izándo lo  para ver  luego la  p o s ib i l id a d  de 

r ep rodu c ir lo  con órganos a r t i f i c i a l e s .  D ice :  ” Para hablar  de l  vue­

lo  es menester que, en e l  primer l i b r o ,  t ra te s  de la  r e s i s t e n c ia  

de l  a i r e ;  en e l  segundo exp l ica rás  la  anatomía de las  aves y su 

b a t i r  de a la s ;  en e l  t e r c e ro  las  c lases  de a las  y sus d iversos  

movimientos y en e l  cuarto l i b r o  la  fuerza de la s  a las  y de la  co­

la  para guiar en lo s  d iv e rso s  movimientos cuando las a las  no se 

mueven y e l  v ien to  es f a v o ra b le " .  Y con es te  programa, en su Cien­

cia de lo s  v ien tos  estudia por primera vez la  r e s i s t e n c ia  de l  a i r e ,  

muy d i f í c i l  de e x p l i c a r  en aquel la  época a n te r io r  a G a l i leo *  En su 

Código de l  vuelo de las  aves (1505) exp l ica  acertadamente la  sus­

ten tac ión  de las aves por e l  hecho de que a l  b a t i r  e l  a i r e  con las 

a la s ,  e l  a i r e  queda comprimido en su par te  i n f e r i o r ,  haciendo las  

veces de almohadón sustentador. Descr ibe como experto  mecánico,



luciendo a l  mismo tiempo sus dotes de gran p in to r ,  la  anatomía 

de las  aves, su vuelo de a las  ba t ien tes  y su vuelo planeado.

Leonardo ha de jado d iversos  proyectos de máquinas vo ladoras.

En una de las  que parecen más p e r f e c ta s ,  e l  aeronauta va tendido 

sobre la  tab la  p r in c ip a l  que const i tuye  e l  cuerpo de la  máquina; 

con e l  movimiento de una pierna hace descender las  a las  y con e l  

de la  otra  las  levanta de nuevo. Le transmisión d e l  movimiento se 

hace mediante cuerdas, combinadas ingeniosamente con muelles y 

poleas para hacer más suaves los  movimientos y menos pesado e l  es­

fu e rzo .  En la  d is p o s ic ió n  de los  t i r a n t e s  y uniones in tenta  im ita r  

los  músculos de las  a las de los  pá ja ros ,  según sus estudios anató­

micos.

No se t iene  n o t i c ia  de que Leonardo in ten tara  nunca l l e v a r  a la 

p rá c t ica  sus d isqu is ic ion es  te ó r ic a s  sobre las  máquinas vo ladoras .  

Es p o s ib le ,  s in  embargo, en v i s ta  de lo  d e ta l la d o  de sus proyectos ,  

que construyera modelos reduc idos .  De haberlo  ensayado e l  r e s u l t a ­

do hubiera s ido  s in  duda e l  f ra caso .  El mismo Leonardo parece dar­

se cuenta de e l l o  cuando e s c r ib e :  He l  pá jaro  actúa como un aparato 

que e l  hombre puede cons tru ir  con todos los movimientos necesar ios ,  

aun cuando no con la fuerza  necesar ia ;  su forma ( l a  d e l  hombre) a l ­

canza solamente a la  capacidad para guardar e l  e q u i l i b r i o ” . Parece 

comprender, por tan to ,  que d e l  vuelo  de las  aves lo  único que e l  

hombre puede im ita r  es e l  vuelo  planeado.

Dos esquemas entre los  muchos dejados por Leonardo presentan 

una importancia p a r t i c u la r :  un esquema de h e l i c ó p te r o  y  o tro  de 

un paracaídas. La idea d e l  h e l i c ó p te r o  co n s is t ía  en disponer una 

espec ie  de t o r n i l l o  o h é l i c e  de e j e  v e r t i c a l  de manera que a l  g i -



r i a r  y a t o r n i l l a r s e  en e l  a i r e  produjera e l  movimiento ascena iona l.  

Esta idea está expresada claramente cuando d i c e :  MSi tomas una r e ­

gla con tu mano y la  haces g i r a r  rápidamente, notarás que tu brazo 

es a rras trado  hacia a r r ib a .  Yo encuentro que es te  aparato ,  forman­

do como una h é l i c e ,  se a t o r n i l l a r á  en e l  a i r e  y subiré a l o  a l t o " .  

(Ver Cap. X V I I I ,  No. 1 . )

El d ibujo  de paracaídas que se encuentra entre  sus manuscritos 

es parec ido a los  paracaídas ac tua les ,  únicamente que t ien e  forma 

de pirámide cuadrangular en lugar de la  de un casquete e s f é r i c o  

como los  paracaídas de hoy. Prácticamente e l  paracaídas es l o  ú n i­

co de Leonardo que se ha desa r ro l lad o  según e l  mismo p r in c ip i o  co­

mo é l  l o  conc ib ió ,  habiendo evolucionado únicamente en d e t a l l e s  

de forma. (Ver Cap. XX).

En resumen, la  obra de Leonardo, s i  b ien  s in  resu ltado  p r á c t i ­

co, t i e n e  un va lo r  t e ó r i c o  excepc iona l .  Como obra c i e n t í f i c a  es 

la  primera en que se  estudia  la razón d e l  vuelo  de las  aves, e l  

porqué de su p o s ib i l id a d  y los  d e t a l l e s  y funcionamiento de su es­

t a b i l id a d  y d i r e c c ió n .  Sus estudios sobre la  r e s is t e n c ia  d e l  a i r e ,  

sobre la  importancia de la  e s ta b i l id a d  en sus proyectos de máqui­

nas vo ladoras ,  sobre la pos ic ión  de l  c e n t ro  de gravedad en las 

mismas y sus d e t a l l e s  de construcción, son en conjunto una obra 

maestra que, máxime considerando la  época en que fué e s c r i t a ,  me­

recerá siempre f i g u r a r  en lugar preponderante en cualquier  h i s t o ­

r ia  de la  a v ia c ión  y hace o torgar  a Leonardo da V ine l  e l  t i t u l o  

de primer precursor  de la  a v ia c ión  como c ie n c ia .

2. FRANCISCO LANA.— Aunque los  manuscritos de Leonardo fueron



olv idados y desconocidos durante mucho tiempo — debido t a l  vez 

en gran parte  a su d i f í c i l  lec tu ra  como consecuencia d e l  c a p r i ­

cho de su autor de e s c r i b i r  de derecha a i zqu ie rda ,  cosa que o b l i ­

ga a l e e r l o s  r e f l e ja d o s  en un espe jo  para que aparezcan en la  f o r ­

ma co r r ien te  de e s c r i tu ra  — , parece s in  embargo, como s i  su idea 

d i r e c t r i z  de incorporar e l  método c i e n t í f i c o  en e l  estudio de los  

proyectos de máquinas voladoras hubiera hecho escuela ,  k p a r t i r  

de é l  los  proyectos de aparatos para v o la r  aparecen ya estudiados, 

d e s c r i t o s  y d is cu t idos  con todo e l  d e t a l l e  y e s p í r i t u  experimental 

y c r i t i c o  de las  obras c i e n t í f i c a s  p o s te r io r e s  a l  Renacimiento.

Como observamos a l  mencionar la s  fan tas ías  de Cyrano de Berge- 

rac, durante lo s  s i g l o s  XV I I  y X V I I I  aparecen ya bien d i s t in ta s  

las dos tendenc ias  para conseguir e l  vue lo :  la  primera, t r a d i c i o ­

na l ,  perseverante en su empeño de querer im ita r  e l  vuelo de las  

aves ; la  segunda, más r e c i e n t e ,  intentando a p l i c a r  otros  p r in c i ­

p ios s in  modelo en la  Natura leza .  Como prueba patente de que e l  

camino más simple para la  naturaleza  puede no s e r l o  para e l  hom­

bre,  e l  tiempo mostró que era más f á c i l  conseguir e l  vuelo por 

métodos a r t i f i c i a l e s  no u t i l i z a d o s  por la  Naturaleza para ninguna 

de sus creac iones ,  que consegu ir lo  imitando a la s  c r ia tu ras  v o la ­

doras.

Junto con John W llk lns ,  que mencionamos en e l  cap í tu lo  a n te r io r ,  

hay que cons iderar  como precursor de la  a v ia c ión  por cuerpos más 

l i v i a n o s  que e l  a i r e  a l  padre j e s u í ta  I t a l i a n o  Francisco Lana, 

quien publ icó  en B resc ia ,  en e l  año 1670, una obra famosa t i t u l a »  

da Prodromo overo sagg lo  d i  alcune ln v en t lon l  nuove promesso a l l *

A r te  Maestra, en la  cual descr ibe  con todo d e t a l l e  un proyecto  de



máquina vo ladora .

La idea d e l  padre Lana es muy parecida a la  de W i lk ins ,  pero 

está tratada de manera mucho más c i e n t í f i c a  y con muchos más deta­

l l e s  acerca de su construcción y p o s ib i l id ad es  de navegación en e l  

a i r e  que en e l  r e l a t o  novelado de W i lk ins .  Resumiremos brevemente 

las  ideas d i r e c t r i c e s  de l  padre Lana.

Puesto que por e l  p r in c ip i o  de Arquímedes, ap l icado  a lo s  gases, 

un cuerpo que pese menos que e l  a i r e  debe e le va rse  en é l ,  tomando 

un globo e s f é r i c o  de cobre u o tro  metal y haciendo e l  va c ío  en su 

i n t e r i o r ,  s i  e l  peso de la  cubierta  de cobre que forma e l  globo 

es menor que e l  d e l  a i r e  que se ha sacado de su i n t e r i o r ,  e l  g l o ­

bo ascenderá.

Basado en t a l  p r in c ip io ,  e l  padre Lana descr ibe  su navio aéreo 

cons is ten te  en una espec ie  de barca sostenida por cuatro globos 

m etá l icos  en las  condiciones dichas. La barca l l e v a  además una es­

pec ie  de ve la  y remos para conseguir la d i r e c c ió n  deseada. Junto 

con e l  proyecto  se ca lcu la  minuciosamente e l  tamaño conveniente 

de los globos para que e l  metal de que están formados pese menos 

que e l  a i r e  que desa lo jan .  Se descr ibe  también la  manera de hacer 

e l  vac ío  en su i n t e r i o r ,  manera basada en e l  mismo p r in c ip i o  con 

e l  cual T o r r i c e l l i  (1608-1647) pocos años antes había obtenido e l  

vac io  en la  parte  super io r  de la  columna barométr ica, es d e c i r ,  

se l l e n a r ía n  primero lo s  globos de agua, la  cual se ex t ra e r ía  lue­

go a través de unos tubos convenientes de manera que quedase e l  

vac ío  en e l  in te r io r#

Expone también e l  padre Lana la manera de co n tro la r  los  movimien­

tos v e r t i c a l e s  de su nav io ,  arro jando l a s t r e  fuera d e l  globo para 

ascender y  dejando en trar  cantidades convenientes de a i r e  en los



globos para descender. Para e l  a t e r r i z a j e  propone e l  empleo de an­

c la s .  Convencido de que la  densidad de l  a i r e  va disminuyendo con 

la  e le va c ión ,  concluye que su navio se detendrá a una c i e r t a  a l t u ­

ra, antes de que e l  a i r e  sea in s u f i c i e n t e  para la r e sp irac ión  de 

los  aeronautas.

No se sabe s i  e l  padre Lana l l e g ó  a ensayar prácticamente su 

proyecto .  Parece más b ien  que no encontró quien f inanc ia ra  su idea ,  

la que tuvo que quedar en proyecto .  Por otra parte  es ev idente  

que la r e a l i z a c ió n  no es p o s ib l e :  e l  tamaño de lo s  globos deberla  

se r  demasiado grande y la  s u p e r f i c i e  m e tá l i c a ,  para no ser ap las ­

tada por la pres ión  a tm os fér ica ,  de una r e s i s t e n c ia  en desacuerdo 

con e l  poco peso a t r i b u ib l e .  A pesar de todo, la  importancia de 

la  idea es innegable y por e l l a  y por sus d e t a l l e s  en la  maniobra 

de la navegación aérea , merece seña larse  a Franc isco Lana como uno 

de los  p r in c ip a le s  precursores de los  g lobos, que no h ic i e r o n  su 

apar ic ión  hasta a lgo  más de un s i g l o  después.

3. BESNIER.— Más o menos en la  misma época en que e l  padre 

Lana publicaba sus d isqu ic iones  sobre veh ícu los  aéreos ,  un ce rra ­

j e r o  francés llamado Besnier  ensayaba en e l  pueblo de Sablé (Fran­

c ia )  un método para vo lar  basado en la  idea c lá s ic a  de querer im i­

ta r  e l  vu e lo  de las aves.

Prueba de que la  av iac ión  habla entrado ya en e l  te r reno  c ien ­

t í f i c o  es qtie las  descr ipc iones  d e l  aparato y de las  t en ta t ivas  

de Besn ier  se encuentran publicadas en la  p r in c ip a l  r e v is ta  c ien ­

t í f i c a  de la época, e l  Journal des Seayanta, correspondiente a l

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

cr lpc iÓn: "Esta máquina cons is te  en dos bastones que t ienen en



cada extremo unos bast idores  de muselina doblados en ángulo d i e ­

dro de a r r ib a  aba jo .  Cuando se qu ie re  vo la r  se colocan estos bas­

tones sobre las  espaldas, de manera que queden dos bast idores  de­

la n te  y dos de trás .  Los primeros son movidos con las  manos y los  

segundos con los  p ie s ,  mediante cuerdas unidas a los  mismos. El 

orden para mover esta espec ie  de a las  es t a l  que cuando la  mano 

derecha hace descender e l  a la  derecha de de lan te ,  indicada por C, 

e l  p ie  i zqu ie rdo  hace b a ja r ,  por medio de la  cuerda E, e l  a la i z ­

quierda de a trás  indicada por B. Inmediatamente la mano izqu ierda 

hace descender e l  a la  i zqu ie rda ,  e l  p ie  derecho e l  a la  derecha y 

a s i  a l te rnat ivam ente  en d iagona l .  Este movimiento en d iagonal pa­

rece muy apropiado, puesto que es e l  natural  en los cuadrúpedos, 

l o  mismo cuando andan que cuando nadan” .

Los ensayos de Besnier fueron d i r i g i d o s  de una manera sistemá­

t i c a  y gradual.  "No se pretende — d ice  e l  Journal des Scavants 

mencionado — poder e le va rse  de l  suelo  con t a l  máquina, pero se 

asegura que, part iendo de un lugar  e levado,  se pueden a tragesar  

d is tanc ias  cons id e rab les " .  Parece, e fec t ivam ente ,  que Besnier ,  

lanzándose sucesivamente de a l tu ras  cada vez mayores, lo g ró  vue­

los  re la t ivam ente  la r g o s ,  pero siempre en vuelo descendente, pu­

d iéndosele  cons iderar  como un precursor  de l  vuelo planeado, s i  

bien con a las  m óv i les .

4. BARTOLOME LORENZO DE GUZMAN.— A l  lado de los  proyectos y 

ensayos de l  padre Lana y de Besn ier ,  perfectamente conocidos por 

las  descr ipc iones  que de e l l o s  quedaron, hubo por la misma época 

o tros  proyectos y t en ta t i v a s  que han quedado desconocidos, ya sea 

porque fracasaren  desde un p r in c ip io  y no trascend iese  por e l l o



la  idea que los  guiaba, sea porque los  autores  desearan guardar 

e l  s e c r e to  de los  d e t a l l e s  en espera de obtener una r e a l i z a c i ó n  

más p e r fe c ta  o sea porque lo s  documentos d e s c r ip t i v o s  se hayan 

perdido o hayan sido destruidos más tarde por manos inconsc ien tes .

A es te  t i p o  de proyectos pertenecen los  de un monje natural  d e l  

B r a s i l ,  llamado Bartolomé Lorenzo de Guzmán (1685-1724). Está fu e ­

ra de duda que en 1709 f r a y  Bartolomé experimentó en L isboa, en 

presencia  d e l  rey de Portugal  Juan V, una máquina voladora a la 

cual e l  rey o torgó  un p r i v i l e g i o  de Invención, siendo in s c r i t a  

o f i c ia lm en te  en e l  r e g i s t r o  de la  propiedad. En cambio, los  deta­

l l e s  de la  máquina y e l  resu ltado de las exper ienc ias ,  se han pe r ­

d ido en gran parte  y só lo  queda documentación p a r c ia l  que se p res ­

ta a la  con trovers ia .

Por lo s  d ibujos encontrados, algunos de la  época y o tros  pos te ­

r i o r e s ,  la máquina ,presenta e l  aspecto de una barca con un timón 

y una gran v e la  h o r i z o n ta l ,  en forma de pirámide. Parece seguro 

también que e l  fuego desempeñaba un papel importante en la  ascen­

s ión ,  por l o  cual algunos h is to r ia d o re s  suponen que la  máquina 

debía basarse en e l  mismo p r in c ip io  de los  globos de a i r e  c a l i e n ­

te  y señalan a l  padre Guzmán como un precursor que se adelantó 

en setenta y  cuatro años a los  hermanos M o n tg o l f i e r .  Otros auto­

r e s ,  s in  embargo, observando que la ve la  forma un r e c ip i e n te  de­

masiado a b ie r t o  por su par te  i n f e r i o r ,  l e  a tr ibuyen únicamente e l  

papel de un gran paracaídas dest inado a asegurar e l  descenso, ne­

gando que e l  aparato tenga nada que ver  con la idea de e levac ión  

por a i r e  c a l i e n t e .  Opinan estos autores que las ascensiones, que 

por otra par te  no es seguro que l le ga ran  a ser una r ea l id a d ,  po-



dían haberse obtenido o intentado obtener mediante cohetes vo la ­

dores.

Las t en ta t i v a s  de l  padre Guzmán fueron muchas y  duraron var ios  

años, s i  b ien ,  como d i j im os ,  desgraciadamente ha quedado muy poco, 

y de fuentes poco v e r íd i c a s ,  de las  descr ipc iones  de sus aparatos,  

algunos de los  cuales parece que fueron ensayados en verdadero t a ­

maño y otros  en modelos reducidos. Junto con algunas ideas f a c t i ­

b le s ,  aparecen mezcladas ideas absurdas que hacen dudar de que 

las primeras fueran bien comprendidas y bien experimentadas. Por 

una p a r te ,  e l  hecho de que e l  rey  Juan V l e  concediera la  in s c r ip ­

ción o f i c i a l  de su máquina, hace suponer que con e l l a  algún r e s u l ­

tado e f e c t i v o  debía haberse obtenido. Pero por otra pa r te ,  s i  los  

ensayos de 1709 hubieran dado resu ltado  a l  u t i l i z a r  e l  p r in c ip io  

de la  fuerza  ascensional d e l  a i r e  c a l i e n t e ,  extraña que en vez de 

segu ir  per fecc ionando esta idea f e l i z ,  buscase e l  padre Guzmán en 

1717 la so luc ión de l  problema de l  vuelo  mediante otra máquina ba­

sada en p r in c ip io s  que en su misma época deberían haberse cons i­

derado como i n f a n t i l e s s una espec ie  de barca m etá l ica ,  con una ve­

la  h o r i z o n ta l ,  en la  cual la  fuerza ascensional  se lograba soplan­

do sobre la  vela una co r r ie n te  de a i r e  ascendente mediante fu e l l e s  

contenidos en la misma barca; a l  mismo tiempo dos grandes trozos 

de p iedra  imán insta lados  en la  parte  super io r  a t ra ían  a todo e l  

cuerpo m etá l ico  de la barca, fan tas ía  que recuerda la  t e o r ía  hu­

m or ís t ica  de Cyrano de Bergerac.

Por estos contrastes  la obra de l  f r a y  Bartolomé Lorenzo de Guz- 

mán ha s ido  muy d iscu t ida  y va lorada de muy d i f e r e n te s  modos. Sin 

embargo, aunque s ó lo  fuera por su f e  en la  p o s ib i l id a d  d e l  vuelo y



por su a c t i v id a d  propagandista en fa vo r  de la  misma, mereció ser  

recordado por la poster idad  y en 1926 los  a s is t e n te s  a la  con fe­

renc ia  Iberoamericana de Aeronáutica co locaron en su honor una 

placa de bronce conmemorativa en e l  convento de Toledo (España) 

donde e l  d is t in gu ido  r e l i g i o s o  f a l l e c i ó  en 1724,

5, OTRAS TENTATIVAS,— Durante e l  s i g l o  X V I I I  s igu ie ron  las

t e n ta t i v a s .  Aquí y a l l á  aparecen entusiastas que no escatiman es­

fuerzo  n i  reparan en p e l i g r o s  para l l e v a r  ade lante  sus ensayos.

En 1742 e l  marqués de B acquev i l le ,  a la  edad de 62 años, anun­

c ia  en Par ís  que va a cruzar e l  Sena lanzándose desde e l  balcón 

de su h o t e l  mediante un aparato de su invención, de l  que no ha 

quedado ninguna n o t i c i a ,  pero que probablemente c o n s i s t i r í a  en 

una espec ie  de a las  para planear. Recorr ió  una pequeña d is tanc ia  

en planeo, pero pronto perd ió  e l  e q u i l i b r i o  y cayó sobre una bar­

ca de l  r í o ,  quebrándose una p ierna .

En 1757, e l  norteamericano John Childs r e a l i z a  va r ios  descen­

sos desde l o  a l t o  de l  campanario de una i g l e s i a  de Boston (U .S ,A . ) .  

No se sabe bien s i  los  descensos eran vuelos planeados o s imple­

mente descensos mediante alguna espec ie  de paracaídas.

En 1772 e l  abate Des forges ,  canónigo de Etampes (F ra n c ia ) ,  rea ­

l i z ó  va r ios  ensayos con una máquina voladora de a las ba t ien tes  

de su invenc ión. Desde pequeñas a l tu ras  parece que obtuvo buenos 

resu ltados ,  pero un d ía ,  a l  lanzarse  desde l o  a l t o  de una t o r r e ,  

cayó bruscamente rec ib iendo  se r la s  contusiones.

En 1781 e l  f rancés Blanchard, más tarde famoso aeronauta de 

g lobos ,  h iz o  d iversos  ensayos de una máquina voladora con a las 

móvi les  y también, d e t a l l e  más importante, de un h e l i c ó p te ro  de
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gran tamaño.

Llegamos a s i ,  en medio de rep e t idos  ensayos y  de sucesivos f r a  

casos, sa lp icados únicamente, como breves d e s t e l l o s  de esperanza, 

con l i g e r o s  éx i tos  en cortos  descensos planeados, a l  año 1783 en 

e l  cua l,  por obra de los  hermanos M o n tg o l f i e r  y en una d i r e cc ió n  

inesperadá, se r esue lve  e l  problema de la  e le va c ión  en la atmós­

f e r a ,  ya que no todav ía ,  hasta mucho después, e l  problema más com 

p i lcad o  de la  "d i r e c c ió n "  o "navegación" en la misma.
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P A R T S  II

L O S  G L O B O S



CAPITULO I I I

LAS PRIMERAS ASCENSIONES EN IA ATMOSFERA

1. EL PRIMER GLOBO: LOS HERMANOS MONTGOLFIER.— Para lo s  gran­

des descubrimientos se neces itan  dos condic iones :  la idea g en ia l ,  

casi  siempre simple y d e s t e l l o  luminoso de breves instantes  y la 

r e a l i z a c ió n  p rá c t i c a ,  obra tesonera de repet idos  experimentos, 

pruebas y ensayos que no siempre pueden l l e v a r s e  a buen f i n ,  sea 

por f a l t a  de recursos ,  f a l t a  de tiempo o por otras c ircunstanc ias 

que se interponen.

Esta últ ima condic ión es fundamental. Muchos inventos se han 

retrasado s i g l o s  en espera de que evolucionaran otras ramas de 

la  técn ica  que debían proporc ionar los  elementos para la r e a l i z a ­

ción p r á c t i c a .  En es te  sen t ido ,  e l  ingen ie ro  norteamericano John 

W il l iam  Lieb escr ibe  con razón: "Leonardo da V inc i  necesitaba 

solamente un motor p r á c t i c o ;  s i  l o  hubiera ten ido ,  e l  avión hu­

b iera  s ido  inventado centurias antes que l o  fu é " .

En la invención de las primeras naves aéreas ,  obra inmortal 

de los  hermanos Joseph (1740-1810) y Etienne (1745-1799) Montgol­

f i e r ,  se reunieron fe l i zm en te  las dos condic iones .  La idea gen ia l  

no podía se r  más simple: "puesto que e l  humo se elevaba en la a t ­

mósfera, s i  se lograba en cerra r lo  en cantidad s u f i c i e n t e  en una 

envoltura adecuada, e l  conjunto deber ía  también su b ir * .  Faltaba 

la p o s ib i l id a d  de r e a l i z a c ió n  p rác t ica  y para e l l a  lo s  hermanos

Montgolf ier  estaban en las mejores condiciones. Descendientes



de una v i e j a  fa m i l ia  de Annonay (F ranc ia )  que de padres a h i jo s  

se había trad ic iona lmente  dedicado a la  f a b r ic a c ió n  de l  pape l ,  

se encontraron en s i tu ac ión  de poder disponer de la  fá b r ic a  de 

papel de su padre, en su reg ión  una de las más acred itadas de la 

época. Tenían, por tan to ,  todos los elementos necesar ios  para cons­

t r u i r  globos de papel de cua lqu ier  tamaño y de la  mejor ca l idad 

con los  cuales encerrar  e l  humo que ve ían  subir .

Eknpezaron sus ensayos primeramente en tamaño pequeño y en lu ­

gar cerrado, pare i r  aumentando sucesivamente e l  tamaño y r e s o l ­

viendo lo s  problemas que se presentaban. En los  primeros ensayos, 

creyendo que era realmente e l  humo l o  que ten ía  fuerza  ascens io -  

na l ,  l lenaron  simplemente con humo pequeños globos que e f e c t i v a ­

mente ascendían hasta que, en fr iado  e l  humo de su i n t e r i o r ,  v o l ­

vían a descender. Una vez e l  g lobo en e l  suelo observaron que t o ­

davía no había désaparecido e l  humo de su i n t e r i o r ,  s ino que ún i­

camente se habla en fr iad o ,  l legando  con e l l o  a la conclusión de 

que no era e l  humo como t a l  l o  que motivaba la  ascensión, s ino  e l  

humo c a l i e n t e  o b ie n ,  más exactamente, e l  a i r e  c a l i e n t e .  Para l o ­

g rar  mayor a l t i t u d  había, por tanto ,  que mantener e l  a i r e  a c i e r ­

ta temperatura, impidiendo que se  e n f r i a r a .  Para e l l o  d ispusieron 

en la  par te  i n f e r i o r  de l  g lobo un h o r n i l l o  o r e c ip i e n te  con fuego 

(pa ja  húmeda o lana encendidas para que la  duración fuera mayor) .  

Hubo, también, que es tud ia r  la  e s ta b i l id a d ,  lo  cual o b l i g ó  a cargar 

un poco más la  par te  i n f e r i o r .

Todos estos problemas y otros  pormenores de construcción fue­

ron r esu e l tos  poco a poco por lo s  hermanos M o n tg o l f i e r  en easayos 

pr ivados .  Una vez lograda la  p e r fe c c ión  deseada anunciaron p ú b l i -



de Annonay, la prueba d e l  aparato de su invención que se elevaba 

por sus propios medios en la  atmósfera .  El g lobo presentado, de 

forma cas i  e s f é r i c a  y construido mediante t i r a s  de papel en f o r ­

ma de huso, unidas entre  s i ,  media 11 metros de diámetro. Ante la  

admiración d e l  públ ico  congregado, una vez terminadas las  opera­

ciones prev ias  d e l  l lenado  de l  g lobo , és te  se e le v ó  rápidamente 

con toda f e l i c i d a d ,  subió a una gran a l tu ra  y empezó luego a des­

cender, l legando  nuevamente a l  suelo  d ie z  minutos más tarde bas­

tante l e j o s  de l  lugar de lanzamiento e incendiándose a l  tocar  e i  

suelo  debido a i  res to  d e l  fuego que todavía quedaba en eh h orn i­

l l o .

El é x i t o  de esta primera exper ienc ia  se extendió  rápidamente 

por toda Francia .  La Academia de Ciencias i n v i t ó  a los  hermanos 

M o n tg o l f i e r  a r e p e t i r l a  nuevamente en Par is  y ,  aceptando esta in ­

v i t a c i ó n ,  Etienne M o n tgo l f i e r ,  e l  más p o l í t i c o  de lo s  dos herma­

nos, par te  para la  Cap ita l  y empieza lo s  preparat ivos  aecesarios.  

para la  construcción de un gran globo basado en e l  p r in c ip io  de 

su invención d e l  a i r e  calentado*

2. EL PRIMER GLOBO DE HIDROGENO; CHARLES Y LOS HERMANOS ROBERT. 

Ya desde antes de las exper ienc ias  de los hermanos M o n tg o l f i e r  

lo s  f í s i c o s  y químicos de la época estaban estudiando y traba jan­

do sobre un nuevo gas en aquel entonces de r e c ien te  descubrimien­

to .  En e f e c t o ,  en 1776 e l  f í s i c o  Cavendish observó que mezclando 

a c e i t e  de v i t r i o l o  (áé ido  s u l fú r i c o )  con limaduras de z in c ,  h ie r r o  

o estaño, se desprendía un gas e s p e c ia l ,  que se llamó en un p r in ­

c ip i o  a i r e  in f lamable  y más tarde hidrógeno, que tenia  la  impor­

tante  propiedad de ser unas catorce  veces más l i v i a n o  que e l  a i r e .



Un f í s i c o  in g lé s ,  Joseph Black y sobre todo un d is c íp u lo  suyo 

de nombre T ib e r io  Cava l lo ,  observaron que podía aprovecharse d i ­

cha notab le  propiedad de l  nuevo gas para l l e n a r  con é l  v e j i g a s  

o pequeñas bolsas de t e l a  impermeable y hacer las  f l o t a r  en e l  a i ­

re .  No parece,  s in  embargo, que tuv ieran gran é x i t o  en sus expe­

r i e n c ia s ,  por r e s u l t a r  e l  peso de las  v e j i g a s  o de las  bolsas em­

pleadas demasiado grande en comparación con su tamaño. Cava l lo  l o ­

gró r e a l i z a r  var ias  exper ienc ias  curiosas con burbujas de jabón 

l lenadas de h idrógeno, pero no pudo, aunque parece que t a l  era su 

in tenc ión ,  constru ir  glpbos de t e l a  o pape l ,  por no encontrar ma­

t e r i a l e s  que fueran impermeables para e l  hidrógeno.

Siendo e l  hidrógeno de dominio general en los medios c i e n t í f i ­

cos, se comprende que la  n o t i c ia  de la  exper ienc ia  de los  herma­

nos M o n tgo l f i e r  no causara gran extrañeza en los  mismos. £1 f í s i ­

co francés Charles, a l  tener  conocimiento de dicha ascensión y 

s in  conocer e l  fundamento en que se basaban los  hermanos Montgol­

f i e r ,  fundamento que naturalmente era guardado en s e c r e to ,  planeó 

la  r e p e t i c i ó n  de la  exper ienc ia  por su cuenta u t i l i z a n d o  e l  h id ró ­

geno. La d i f i c u l t a d  p r in c ip a l ,  además de la  de producir  hidrógeno 

en cantidad s u f i c i e n t e ,  era la  de encontrar una t e l a  impermeable 

a l  mismo. Pero Charles junto con dos constructores de aparatos 

de f í s i c a ,  los  hermanos Robert,  l o g ró  vencer ambas d i f i c u l t a d e s  

fabricando una t e l a  de seda barnizada de manera e sp ec ia l  con la 

cual construyó un g lobo ,  e l  primero que debía ascender con " a i r e  

in f lam ab le"  de 4 metros de diámetro, e l  cual fué l l e v a d o  para su 

experimentación a l  Campo de Marte de Par ís  e l  día 27 de agosto de 

1783.
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Se n eces i tó  cerca de una tonelada de limaduras de h ie r r o  para 

lo g ra r  la  cantidad de hidrógeno necesar io  para l l e n a r  e l  globo y 

la  operación r e s u l t ó  mucho más len ta  que para los  globos de a i r e  

c a l l e n t e  de los  hermanos M o n tg o l f i e r .  En cambio, una vez l lenado  

y cerrada toda abertura ,  quedó con mayor fuerza  ascen3Íonal que 

aquél los ,  subiendo con una mayor ve loc idad .  A l  l l e g a r  a c i e r t a  a l ­

tura , a causa de la d i l a t a c i ó n  d e l  hidrógeno producida por la  d i s ­

minución de la  pres ión atmosfér ica  de l  e x t e r i o r ,  se produjo una 

rasgadura en la  cubierta  de l  g lobo ,  y fué a caer cerca de l  pueblo 

de Gonesse, todavía medio l l e n o  y causando e l  miedo y e l  espanto 

de los  campesinos de lo s  a lrededores .

3. LOS PRIMEROS AERONAUTAS: PILATRE DE ROZIER Y EL MARQUES 

D’ ARLANDES.— Durante la  exper ienc ia  de Charles, Etienne Montgol­

f i e r  seguía en Par ís  preparando la  ascensión o f i c i a l  por la  que 

había s ido  llamado. Le jos  de descorazonarse por e l  é x i t o  de Char­

l e s  con un método d i f e r e n t e  d e l  suyo, é l  seguía convencido en la  

mayor e f i c a c i a  de l  método propio de a i r e  c a l i e n t e ,  continuando 

en la construcción de un globo de grandes dimensiones que, des­

graciadamente, pocos d ías  antes del señalado para la exper iencia  

fué destru ido  durante un ensayo por una tormenta de l lu v i a  y v i e n ­

to .  No desanimó e l  contratiempo a l  entusiasta  inventor  y en pocos 

días tuvo l i s t o  un nuevo g lobo de unos 12 metros de diámetro cons­

t ru ido  con t e l a  barnizada de c o lo r  a zu l ,  con e l  pabe l lón  y ador­

nos dorados. Cerca de c ien  obreros t raba jaron  en la s  operaciones 

prepara tor ias  y  en los  ensayos, cub ie r to  todo por una gran t e la  

para impedir a lo s  curiosos ver  l o  que pasaba en e l  i n t e r i o r .

Finalmente, e l  d ía  19 de septiembre de 1783, en uno de lo s
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jard ines  de l  pa la c io  de V e r s a i l l e s  y en presencia d e l  rey  Luis XVI 

y gran cantidad de cortesanos y pú b l ico ,  tuvo lugar  la  demostra­

c ión .  Por primera vez se agregó a l  globo una espec ie  de canasta 

colgada de la  parte  i n f e r i o r ,  donde se colocaron un cordero, un 

pato y un g a l l o  para ver s i  la  atmósfera seguía siendo r e s p i ra b le  

a c i e r t a  a l tu ra  de l  sue lo .  El g lobo ,  aunque primero con c i e r t o  ba­

lanceo hasta tomar la  pos ic ión  co rrec ta ,  se e le vó  fe l i zm en te ,  yen­

do a descender después de pocos minutos cerca de Vaücresson, a unos 

5 k i lómetros  de l  punto de p a r t id a .  Los primeros e i r r a c io n a le s  ae­

ronautas, e l  cordero,  e l  g a l l o  y e l  pato, fueron encontrados en 

pe r fe c ta s  condic iones.

Los hermanos M o n tgo l f i e r  r e c ib ie r o n  la s  f e l i c i t a c i o n e s  o f i c i a ­

l e s  d e l  gobierno y de toda la  co r te *  Poco tiempo después e l  rey 

LuisXVI concedía a Pedro M o n tg o l f i e r ,  padre de los inventores ,  

t í t u l o s  de nobleza que se transmit ían hered itar iamente a sus h i ­

jos  y descendientes .

Estas exper ienc ias  de lo s  M on tgo l f i e r  y la  de Charles se con­

v i r t i e r o n  en la n o t i c ia  sensacional de la  época. Como siempre 

que un acontecimiento apasiona a la s  masas populares, aparec ió  

en seguida una d i v i s i ó n  en dos tendencias p a r t i d i s t a s :  los  admi­

radores de Charles y su método y los  p a r t id a r io s  de lo s  Montgol­

f i e r .  R iva l idad  f r u c t í f e r a  que, l legando a lo s  mismos inventores ,  

motivó por ambas partes un afán de superación y una a c t i v id a d  ca­

s i  f e b r i l  para l l e g a r  cuanto antes a resu ltados que se vislumbra­

ban como f a c t i b l e s .

Ya se ten ia  un aparato vo lador .  Paitaba aprovecharlo  para que 

e l  hombre pudiera e fect ivamente v o la r ,  hecho que no tardó en ser
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r e a l i z a d o .  Después de las primeras exper ienc ias ,  los  hermanos 

M o n tg o l f i e r  se dedicaron a la  construcción de un g lobo de tamaño 

s u f i c i e n t e  como para que pudiera sostener  e l  peso de una barqui-  

l i a  con pasa jeros .  Terminada la construcción y t ras  unos ensayos 

pre l im inares  de ascensiones cau t ivas ,  es d e c i r ,  de ascensiones 

con e l  g lobo  su je to  a l  suelo mediante cuerdas, f ina lm ente ,  e l  día 

21 de noviembre de 1783, cinco meses después de la primera expe­

r ien c ia  en Annobay, en e l  ja rd ín  de la  Muette en P a r ís ,  se e l e v a ­

ba solemnemente e l  primer globo conduciendo a bordo dos pasa jeros 

que se  brindaron audazmente: Francisco P i l a t r e  de Roz ie r  (1754­

1785) y Francisco Laurent, marqués d ’ Arlandes (1742-1809).

E l  g lobo u t i l i z a d o ,  construido por lo s  hermanos M o n tgo l f i e r  y 

que por tanto  funcionaba con a i r e  c a l l e n t e ,  estaba lujosamente 

adornado por su parte  externa con las  ins ign ias  rea les  y  los  doce 

signos d e l  zod iaco ,  terminando en su par te  i n f e r i o r  con una g a le ­

r í a  c i r c u la r  donde iban los  aeronautas. En la  parte  c en t ra l  de es­

ta g a le r ía  iba e l  h o r n i l l o ,  con paja húmeda y trapos de lana que 

encendidos suministraban e l  humo y a i r e  c a l i e n te  necesar ios  para 

la  ascensión. El monumental g lobo media 21 metros de a l tu ra  y des­

plazaba un volumen de 2,200 metros cúbicos, con un peso t o t a l  de 

1,600 l i b r a s .

Veamos algunos párra fos  de cómo e l  mismo marqués d 'Arlandes 

d e s c r ib ió  más tarde esta primera ascensión. "Partimos a 1 hora y 

54 minutos. La máquina, d i j o  e l  pú b l ico ,  se e le vó  con m ajes tuos i­

dad. Yo estaba sorprendido de l  s i l e n c i o  y d e l  poco movimiento que 

nuestra part ida  habla ocasionado entre los  espectadores ,  p o s ib l e ­

mente admirados y un poco asustados de es te  nuevo e s p e c tá c u lo . . .



Estaba todavía  agitando mi pañuelo cuando P i l a t r e  me d i j o :  "Usted 

no hace nada y subimos poco",  fiché un montón de paja a l  fuego para 

a v i v a r l o  y me v o l v í  en seguida, pero ya no pude d i s t i n g u i r  la  Muette. 

Me quedé mirando e l  curso d e l  Sena hasta v is lumbrar su confluencia  

con e l  O i s e . . . ,  P i l a t r e  me d i j o :  "He aquí e l  r í o ,  pero observe que 

descendemos"••• agarré  de nuevo con mi h o r n i l l a  un montón de paja 

y la  sacudí en medio de la  l lama; a l  mismo ins tante  me s e n t í  como 

levantado bruscamente por las  a x i l a s . . .  Oí un ruido en la  máquina 

que me h iz o  examinar con a tención  e l  i n t e r i o r  de nuestra hab i ta ­

ción y v i  cómo en la  parte  que estaba vue l ta  a l  sur empezaban a 

aparecer agujeros redondos, algunos ya cons iderab les ,  "Es p rec iso  

descender" a d v e r t í  y agarrando mi esponja apagué fác i lm en te  e l  fu e ­

go que iba agrandando lo s  agujeros a los  que pude a l c a n z a r . . . .  Es­

tábamos sobre Par ís  y durante esta operación nos habíamos acercado 

sensiblemente a los  techos, pero con un poco más de fuego nos v o l ­

vimos a e l e v a r  con f a c i l i d a d .  Miré hacia abajo y v i  a mi izqu ierda  

una espec ie  de bosque que ad iv in é  era e l  de Luxemburgo.•• Apagamos 

e l  fuego. El in t rép ido  P i l a t r e ,  juzgando que ir íamos a parar con­

tra  los  molinos que hay entre  e l  P e t i t - G e n t i l l y  y e l  Boulevard me 

a d v i r t i ó  del p e l i g r o .  Eché a l  h o r n i l l o  o t ro  montoncito de pa ja ,  sa­

cudiendo para in f lam ar la  y nos elevamos un p o c o . , .  Mi bravo compa­

ñero me g r i t ó :  "Cuidado con los  m o l inos " ,  pero mirando por e l  d iá ­

metro de l a  abertura pude Juzgar con mayor seguridad de nuestra d i ­

r ecc ión ,  v iendo que no podíamos e n c o n t r a r lo s . , .  En e l  momento en 

que estuvimos cerca de l  suelo me subí por la g a l e r ía  saltando fue­

ra de la misma. A l  volverme hacia la  máquina creyendo encontrar la  

l l en a  me encontré con la  sorpresa de v e r la  completamente vac ia  y
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tota lmente ap lastada. No v i  de momento a P i l a t r e j  c o r r í  para ayu­

d a r le  a l i b r a r s e  de la t e l a  que lo  cubr ís ,  cuando l e  v i  s a l i r  en 

mangas de c a m is a . . . ”

El vuelo habla terminado. Rabia durado unos 25 minutos y se ha­

bían r e c o r r id o  unos 10 k i lóm etros ,  l legando hasta unos 1,000 metros 

de a l tu ra .  P i l a t r e  de R o z ie r  y e l  marqués d 'Arlandes hablan conquis­

tado para s i  y para Franc ia ,  la g l o r i a  de haber s ido  lo s  primeros 

aeronautas.

4. OTRAS ASCENSIONES.— Ya hemos dicho que lo s  éx i tos  se p r e c i ­

pitaban y que la  competencia nacida entre los  hermanos M on tgo l f ie r  

con sus globos que funcionaban con a i r e  c s l i e n t e  por un lado y 

por Charles y Robert con sus globos cargados con hidrógeno por e l  

o t r o ,  era una carrera a marchas forzadas para ver  quién conquista­

ba los  la u re le s  de se r  e l  primero en presentar  mayores novedades 

con e l  nuevo invento de las  máquinas aéreas.

E l  honor de constru ir  e l  g lobo  que l l e v ó  a los primeros aero­

nautas hemos v i s t o  que correspondió a lo s  hermanos M o n tg o l f i e r .

Pero la venta ja  fué por escasos d ia s .  El I o de dic iembre de l  f ru c ­

t í f e r o  año 1783, d ie z  días después de la  ascensión de P i l a t r e  de 

R o z ie r  y d e l  marqués d 'A r landes ,  e l  menor de lo s  hermanos Robert 

y e l  f í s i c o  Charles se elevaban con un globo cargado con h id róge ­

no, de l  ja rd ín  de las  T u l l e r l a s ,  ante una numerosa y entusiasta 

m u lt i tud .  Después de dos horas y cinco minutos de v i a j e  aéreo,  

tomaron t i e r r a  f e l i zm en te  en Nesles a unos 40 k i lómetros  d e l  pun­

to  de pa r t id a .

Después de estas ascensiones, e l  número de e l l a s  se m u l t i p l i ­

có rápidamente. Habiendo trascendido inmediatamente la  t e o r ía  en 

que se basaban los  g lobos, de todas partes  sa l i e ron  construc to -



res y a f ic ion ad os  que r e p i t i e r o n  reiteradamente los  experimentos. 

El espectáculo  de s o l t a r  globos l i b r e s ,  de papel o de t e l a ,  pero 

de tamaño pequeño y por tan to  s in  aeronauta, se extendió  por todos 

los  pa íses de Europa, como la  a tracc ión  de moda.

Por su mayor f a c i l i d a d  de construcción estos globos l i b r e s ,  s in  

pasa jero ,  eran c a s i  todos d e l  t ipo  " m o n tg o l f i e r " , es d e c i r ,  l l en o s  

de a i r e  c a l l en te  y p rov is to s  por tanto  de un h o r n i l l o  con fuego 

para i r  calentando e l  a i r e  i n t e r i o r ,  ev itando de esta manera que 

se en f r ia ra  demasiado rápidamente por e l  contacto con e l  a i r e  a t ­

m os fé r ico  e x t e r i o r  cuya temperatura disminuye con la  a l tu ra .  Esto 

motivó que muchos globos a l  descender con e l  fuego todavía  encen­

dido ocasionaran incendios en los bosques, cosechas y casas. Un 

índ ice  de la  extensión e intensidad que había alcanzado e l  espec­

tácu lo  de l  lanzamiento de "m o n tgo l f i e r s "  l o  da e l  hecho de que con 

fecha 23 de a b r i l  de 1784 e l  gobierno francés ,  para e v i t a r  los  in ­

cendios que se ocasionaban, tuv ie ra  que d ic ta r  una ordenanza por 

la  que se proh ib ía  e l  lanzamiento de globos con a i r e  c a l i e n t e  s in 

prev ia  a u to r i za c ión .

Otro hecho anecdót ico  de la  época es que los  g lobos, f a l t o s  de 

d i r e c c ió n  y l le vados  por e l  v ien to  a las  aldeas y lugares más d i s ­

tantes y s o l i t a r i o s  ocasionaban muchas veces la alarma y e l  miedo 

a los  p a c í f i c o s  aldeanos y campesinos que los  ve ían  pasar o caer 

en sus campos. Para t r a n q u i l i z a r  los  ánimos y e v i t a r  que los  g l o ­

bos fueran destru idos y ,  como sucedía a veces ,  agredidos sus t r i ­

pulantes por la asustada, ya que no amedrentada gente de l  campo, 

e l  gobierno tuvo también que hacer púb l ico  un a v is o  recomendando 

calma y  serenidad ante e l  p o s ib le  descenso de g lobos, los  cuales
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" . . .  l e j o s  de se r  un fenómeno que deba asustar ,  no son más que 

una máquina compuesta de papel o t e la  l i g e r a . . .  que no puede cau­

sar ningún mal y  de la que es de esperar que algún día se puedan 

deducir  ap l icac iones  ú t i l e s  a la sociedad"*

Para los  globos con pasajeros se fueron poco a poco p e r f e c c i o ­

nando los  d e t a l l e s .  El mecanismo d e l  ascenso y descenso a voluntad, 

único mando po s ib le  en los  primeros tiempos, se r ea l i za b a  de d i s ­

t in ta  manera según la naturaleza d e l  g lobo. Para los  de a i r e  ca­

l i e n t e  o "m o n tgo l f i e r s "  e l  ascenso se lograba avivando e l  fuego 

de l  h o r n i l l o  y e l  descenso, a l  revés ,  disminuyendo su intens idad. 

Para los globos de hidrógeno, ya desde la primera ascensión, e l  

f í s i c o  Charles d is c u r r ió  poner una vá lvu la  en la parte  super ior  

que podía a b r i r s e  y ce r ra rse  a vo luntad desde la b a rq u i l l a .  Para 

descender, se ab r ía  esta vá lvu la  con lo  cuál s a l la  hidrógeno del 

in t e r i o r  de l  g lobo  y és te  descendía. Para ascender se arro jaba 

fuera de l  g lobo c ie r ta  cantidad de l a s t r e  (arena, p i e d r a s . . . )  pa­

ra d isminuir  e l  peso.

Quedaba sin embargo, y és te  fue e l  gran problema a que se abo­

caron todos lo s  aeronautas, con t en ta t i v a s  muy d iversas  que ve re ­

mos en la  parte  I I I ,  la  cuest ión  de l s  d i r e c c ió n .  Con los  globos 

en rea l ida d  se " f l o t a b a "  en e l  a i r e  y se disponía d e l  gobierno en 

sent ido  v e r t i c a l ,  pero no se "navegaba", no se podía i r  a donde 

se q u is ie ra ,  era e l  v ien to  quien disponía l ibremente de l l e v a r  e l  

g lobo de un lado para o t ro .

5. LAS PRIMERAS ASCENSIONES FUERA DE FRANCIA.— Después de Fran­

c ia ,  e l  país en que primero se propagó la  a f i c i ó n  para las  ascen­

siones aéreas fué I t a l i a ,  donde e l  25 de feb re ro  de 1784, cerca de



Milán e l  c a b a l le ro  Paolo Andreani en compañía de los  hermanos Car­

i o  y Agost ino G e r l i ,  que habían construido un aparato de t ipo  "mont- 

g o l f i e r "  costeado por Andreani, r e a l i z a r o n  fe l i zm en te  18 primera 

ascensión sobre suelo i t a l i a n o .

En In g la t e r r a  la a eros tac ión  fué introducida por un i t a l i a n o  

llamado Vicenzo Lunardi, agregado de la  embajada de l  re ino  de Ña­

póles en Londres. El 15 de septiembre de 1784 se e le vó  en un g l o ­

bo de hidrógeno sobre Londres. En e s te  globo Lunardi habla agrega­

do unas grandes palas que, a manera de remos, debían s e r v i r  para 

la  navegación, pero una de la s  a las  se rompió a l  p a r t i r  y e l  in ­

tento  de poder maniobrar en d i r e c c ió n  r e s u l t ó  f a l l i d o .  Lunardi se 

dedicó intensamente a las  ascensiones aéreas y fué ,  más tarde ,  un 

gran propagandista en d iversos  p a ís e s ;  I t a l i a ,  España y Portuga l  

pr inc ipa lmente .

El primer aeronauta in g lé s  de fama notor ia  fué James Sadle r  que 

empezó las  ascensiones en 1785 y las  p ros igu ió  durante más de 

t r e in t a  años durante los  cuales p e r fecc ion ó  mucho la  navegación 

con g lobos, l legando a a d q u i r i r  una p rác t ica  ex traord inar ia  en 

e l e g i r  la  a l tu ra  adecuada en busca d e l  v ien to  de d i r e c c ió n  conve­

n ien te ,  con lo  cual l l e g ó  in c lu s iv e  a r e a l i z a r  v i a j e s  de ida y 

vuelta  con só lo  v a r ia r  la  a l tu ra  de navegación.

En otros  pa íses las ascensiones no tuv ieron  lugar  hasta un po­

co más ta rde ,  En España e l  primer in ten to  de ascensión tuvo lugar 

e l  4 de junio de 1784, por e l  francés Eouche, quien in ten tó  e l e ­

varse en los jard ines de Aranjuez en un wm o n tg o l f i e rM, pero una 

de las cuerdas que le  re ten ían  por la  parte  super ior  quedó s in  

co r ta r ,  con l o  cual e l  g lobo se t o r c i ó  y se incendió resultando
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Bouche con graves quemaduras. En r ea l id a d  la s  primeras ascensio­

nes con é x i t o  no tuv ieron  lugar en España hasta 1792 y fueron l l e ­

vadas a cabo por Lunardi u t i l i z a n d o  globos con hidrógeno.

En Alemania la  primera ascensión fue rea l izada  por Blanchard 

en Franc for t  e l  dia 3 de octubre de 1785. Blanchard r e a l i z ó  a con­

t inuación  con é x i t o  muchas otras  ascensiones por otras ca p i ta le s  

alemanas.

El mismo Blanchard fué quien r e a l i z ó  las primeras ascensiones 

en América. La primera de e l l a s  tuvo lugar e l  d ía  9 de enero de 

1793 en F i l a d e l f i a ,  en presencia de l  p res iden te  Vífáshington. El 

Globo u t i l i z a d o  se l l e n ó  con hidrógeno y  es cur ioso  observar que 

e l  ác ido s u l fú r i c o  necesar io  para su obtención lo  l l e v ó  Blanchard 

desde Europa. El v i a j e  duró cincuenta y se is  minutos, durante los  

cuales r e c o r r i ó  aproximadamente 24 k i lóm etros .
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CAPITULO IV

IAS ASCENSIONES EN GLOBO COMO DEPORTE: VIAJES CELEBRES

Nunca un invento despertó tanto entusiasmo n i  l l e g ó  a ser tan 

rápidamente popular como lo  fué e l  invento de los  g lobos. En lo s  

años sucesivos a l  1783 no hubo en Francia f i e s t a  popular n i  fecha 

conmemorativa que no se f e s t e j a r a  con e l  lanzamiento de globos l i ­

bres o de globos con pasa jeros .  Los p i l o t o s  de globos eran los  

personajes de mayor fama y popularidad de la época. R iva l izando  

por esta popularidad y estimulados por e l l a ,  in t e n s i f i c a r o n  sus 

es fuerzos para r e a l i z a r  hazañas que se iban superando rápidamente; 

cada vez se l legaba  a una mayor a l tu ra  y se reco rr ían  en una sola 

etapa mayores d is ta n c ia s .  Se fué rápidamente adquir iendo p rác t ica  

en aprovechar las  co r r ien te s  de a i r e  y la v a r ia b i l i d a d  de las mis­

mas con la a l tu ra  para conseguir c i e r t a  d i r i g i b i l i d a d  o comando 

en d i r e c c ió n .

Dejando para e l  ca p i tu lo  s igu ien te  la  h i s t o r i a  de los  v i a j e s  

y ascensiones que fueron motivados por un in te ré s  preponderante- 

mente c i e n t í f i c o ,  vamos a narrar  en és te  las  ascensiones que, l l e ­

vadas a cabo con un in te r é s  ante todo depor t ivo  o para demostrar 

los  progresos que iban rea l izando  los globos y e l  aumento constan­

te  de las  p o s ib i l id a d es  de los  mismos, alcanzaron en su época una 

mayor ce leb r idad .

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

CHARD.— Un hecho sensac iona l ,  l l e v a d o  a cabo a l  año y medio de la
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fecha en que los  hermanos M o n tgo l f i e r  lanzaron por primera vez su 

g lobo, fue e i  primer cruce por v ia  aérea del Canal de la  Mancha.

Fué l l e vad o  a cabo por uno de los  más famosos aeronautas de la  

épocas Juan Pedro Blsinchar, mecánico ingen ioso que l l e g ó  a ser  

uno de los  primeros propagandistas y uno de lo s  más audaces en­

tus ias tas  con que contó la  aeronáutica en sus primeros t iempos. 

Blanchard nació  en Andelys (F ranc ia )  y desde pequeño demostró gran 

t a le n to  e ingenio para la construcción e invención de aparatos me­

cánicos.  En 1781, antes d e l  é x i t o  de los  hermanos M o n tgo l f i e r ,  

preocupado ya por la  idea de l  vuelo construyó una gran máquina 

voladora con a las ba t ien te s ,  con la  cual iba rea l izando  metódica­

mente sus primeros ensayos cuando tuvo n o t i c ia s  d e l  invento ae los  

hermanos M o n tg o l f i e r .  Cambió entonces de punto de v i s t a ,  dejando 

sus proyectos de máquinas vo ladoras más pesadas que e l  a i r e ,  para 

adher irse  de l l e n o  a la moda de los  g lobos .  Sin embargo, de sus 

ideas a n te r io r e s  quiso aprovechar todo lo  de alguna u t i l i d a d  y 

a s í ,  en su primer g lobo, h izo  co locar  en la  b a rq u i l la  un pequeño 

timón para la  d i r e c c ió n  y dos pares de a ias  a r t icu ladas  su scep t i ­

b les  de un movimiento a lternado con e l  f i n  de poder imprimir a l  

globo un movimiento en sent ido  h o r i z o n ta l .  Además, entre  la  bar­

q u i l l a  y e l  g lobo ,  que l lenaba con hidrógeno, co locó  una especie  

de gran sombri l la  que debía hacer las  veces de paracaídas en caso 

de acc id en te .  La ascensión de este  primer globo de Blanchard tuvo 

lugar  e l  día 2 de marzo de 1784 desde ej. Csmpo de Marte de P a r ís ;  

duró una hora y cuarto y  v o l v i ó  a t i e r r a  con toda f e l i c i d a d ,  pero 

s in  que sus alas y timón l e  hubieran se rv ido  para conseguir nada 

en cuanto a la d i r e c c ió n .  Más bien parece que un cambio de v ien to  

l o  l l e v ó  en d i r e c c ió n  contrar ia  a la  que é l  había anunciado, l o



que motivó c i e r ta s  c r i t i c a s  y s á t i r a s  de los espectadores y pe­

r ió d ic o s  de la  época.

Pocos meses después, Blanchard pasó a In g la te r ra  con su g lobo, 

donde a t í t u l o  de exh ib ic ión  r e a l i z ó  va r ias  ascensiones con é x i ­

to .  En una de e l l a s  l l e v ó  como pasa jero  a un americano o r i g in a r i o  

de Boston, de nombre John J e f f r i e s ,  médico muy r i c o  a quien Blan­

chard lo g r ó  conquistar y c o n v i r t i ó  rápidamente en un gran en tus ias­

ta por la  aeronavegación.

Blanchar, mientras tan to ,  habla concebido la  idea de a travesar  

en g lobo e l  Canal de la  Mancha y necesitando ayuda económica para 

la  construcción de un globo adecuado, acudió a l  doctor  J e f f r i e s .  

Este no tuvo inconveniente en f in a n c ia r  la  idea ,  pero con la  con­

d ic ión  de que debía é l  acompañarle en e l  v i a j e  e l  dia de la  prue­

ba. De acuerdo con e l l o  se construyó rápidamente e l  g lobo ,  en cu­

ya b a rq u i l l a ,  s iguiendo Blanchard con su idea p r im i t i v a ,  se adhi­

r ie r o n  cuatro grandes palas móvi les  a manera de remos y un timón 

de d i r e c c ió n .

Una vez  todo a punto se ins ta la ron  en Dover en espera de un 

dia p r o p ic io  para la  t e n ta t i v a .  Basándose en la  d i r e c c ió n  de las  

nubes y en la  seguida por globos p i l o t o s  que se lanzaron; prueba 

de que e l  mismo Blanchard confiaba más en e l  v ien to  que en la s  pa­

las  para remar que había adherido a la  b a rq u i l l a ,  creyeron l l e g a ­

das las  condiciones favorab les  e l  d ía  7 de enero de 1785. Hincha­

do e l  globo con hidrógeno e insta lados  en é l  Blanchard y e l  doctor  

J e f f r i e s ,  l levando  tres  bo lsas de l a s t r e  con un peso t o t a l  de ún i­

camente 15 ki logramos por no p e rm i t i r  más e l  tamaño d e l  g lobo ,  em­

pezó la ascensión a la  1 hora y 5 minutos. Parece que a últ imo mo­

mento, dándose cuenta de l  poco poder ascensional  de l  g lobo , Blan-



chard se oponía a que J e f f r i e s  l e  acompañara, pero és te  creyendo, 

y t a l  vez no s in  razón, que Blanchard quería para é l  so lo  e l  honor 

de la  hazaña, quiso acompañarlo a todo trance.

Los d e ta l l e s  emocionantes de l  v i a j e  los  conocemos por la  des­

c r ip c ión  hecha por e l  doctor  J e f f r i e s .  Subido inmediatamente e l  

g lobo a regu lar  a l tu ra ,  se presentaron a la v i s t a  de los  aeronau­

tas las  dos costas de l  uno y o tro  lado d e l  canal. A l  comienzo todo 

fué b ien ,  pero a la  1 hora y 50 minutos, habiendo subido e l  g lobo 

a unos 700 metros observaron que por e l  ca lo r  de los  rayos so lares  

e l  hidrógeno se d i la taba  tanto que amenazaba hacer e s t a l l a r  la  cu­

b ie r ta  d e l  g lobo .  Blanchard ab r ió  la vá lvu la  de sa l ida  de l  h id ró ­

geno, pero a l  parecer  s a l i ó  una cantidad exces iva  y e l  g lobo empe­

zó a descender. Se a rro ja ron  dos b o l s i t a s  de l a s t r e ,  vo lv iendo  a 

ascender e l  globo por.unos minutos. Poco después, a las  dos horas 

y quince minutos empezó de nuevo e l  descenso, obligando a a r r o ja r  

la  última bolsa de l a s t r e .  La v is ta  de la  costa francesa ,  a la que 

iban acercándose, animaba a los  aeronautas, que no vac i la ron  en i r  

arro jando por la borda todos los ob je tos  para disminuir e l  peso y 

e v i t a r  e l  descenso que amenazaba continuamente: primero las anclas, 

luego las  a las y e l  timón cuya in u t i l id a d  parec ía  e v iden te ,  luego 

la  bebida y la  comida que l levaban  consigo y f inalmente  las  l e v i ­

tas ,  sobretodos y demás prendas de ab r igo  de los  aeronautas, tan 

necesar ias  en aquel f r í o  dáa de inv ierno*

Finalmente, cuando fa l tab a  menos de la cuarta parte  de l  v i a j e ,  

en v i s t a  d e l  p e r s is t en te  descenso de l  g lobo , J e f f r i e s  o f r e c i ó  a * 

Blanchard s a c r i f i c a r s e ,  lanzándose é l  también a l  mar, s a c r i f i c i o  

que, naturalmente, Blanchard no aceptó . Cuando empezaba a cundir 

e l  d e sa l i en to ,  un providencial soplo de v ien to  a c e le ró  la  marcha,
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a l  mismo tiempo que hacía ascender a l  g lobo ,  l l e ván d o le  sobre la 

costa francesa siendo las  t re s  horas. El v ien to  que empezó a so­

p la r  fu e r t e ,  h izo  a lgo  d i f í c i l  la  maniobra de descenso, pero f i ­

nalmente, en medio d e l  bosque de Guiñes, a pocos k i lómetros de 

C a la is ,  descendieron sanos y sa lvos los  primeros hombres que aca­

baban de un ir  In g la te r ra  con e l  continente  por v ía  d i s t in ta  de la 

marít ima. El v i a j e  habla durado a lgo  más de dos horas.

Por la  noche los  aeronautas fueron rec ib idos  solemnemente en 

Ca la is ,  en cuyo museo se conserva todavía  la b a rq u i l la  de l  g lobo 

en que fué rea l i zada  la  proeza. Más ta rde ,  en V e r s a i l l e s ,  Blan- 

chsrd.y J e f f r i e s  fueron rec ib id os  por e l  r e y .  En 1786 en los  bos­

ques de Guiñes, en e l  mismo lugar donde e l  g lobo habla tocado 

t i e r r a  después de l  cruce de l  canal, se e le vó  una columna conmemo­

ra t i v a .

Después de este  hecho la fama de Blanchard se extendió ráp ida­

mente. Empezó sus j i r a s  por d iversas  pa íses ,  contribuyendo en a l t o  

grado a la propaganda de la  aeronáutica .  En 1793 pasó a los  Esta­

dos Unidos, donde p ra c t ic ó  durante c inco años numerosas ascens io ­

nes. De regreso  a ¡Europa s igu ió  pract icando ascensiones como es­

pectáculo  púb l ico ,  hasta que en 1809 a l  descender de una de e l l a s  

en Ls Haya, f a l l e c i ó  de un ataque de apop le j ía *

2, IAS PRIMERAS VICTIMAS<-PILATRE DE ROZIER Y ROMAIN. — Antes 

de l  é x i t o  de Blanchard, la  idea de cruzar e l  Canal de la  Mancha 

en g lobo habla prendido también en e l  ánimo de P i l a t r e  de Rozier,* 

quien ya vimos que, junto con e l  marqués d ’ Ar landes, había sido 

e l  primer aeronauta.
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Asociado con Pedro Angel Rornain, quien había descub ier to  un 

t e j i d o  impermeable con e l  que confiaba tener gran é x i t o  en la  cons 

t rucc ión  de t e la s  para g lobos, y contando con la  p ro tecc ión  d e l  go 

b ierno francés ,  empezó P i l a t r e  la  construcción de un globo con e l  

cual debía in ten ta r  e l  cruce de l  canal en la  d i r e c c ió n  de Francia 

a In g la t e r r a .  El g lobo ideado por P i l a t r e  era de t ip o  m ixto ;  con­

s i s t í a  en un globo de hidrógeno para mantener e l  conjunto en equi­

l i b r i o  en la  atmósfera ,  d e l  cual colgaba o tro  g lobo más pequeño, 

que funcionaba con a i r e  c a l i e n t e ,  cuyo ob je to  debía ser e l  de po­

der graduar la  a l tu ra  de l  v i a j e  in ten s i f i c a n d o  o disminuyendo e l  

poder de l  fuego y de esta manera buscar la  a l tu ra  conveniente don­

de la  d i r e c c ió n  de l  v ien to  fuera la  deseada.

P i l a t r e  de R o z ie r  y Romain se in s ta la ron  en Boulogne sur Mer a 

f in e s  de dic iembre de 1784, donde terminaron todos los  p r ep a ra t i ­

vos y se quedaron esperando un día  de buenas condiciones atmosfé­

r i c a s .  Durante esta espera l e s  sorprendió e l  é x i t o  de Blanchard, 

por l o  cual su t e n ta t i v a  ya disminuía en in t e r é s .  Sin embargo, pa­

ra j u s t i f i c a r  los  gastos y prepara t ivos  ya hechos y porque además 

tampoco carec ía  de in te rés  e l  r e p e t i r  e l  cruce en sent ido  inverso ,  

s igu ie ron  con e l  p royecto ,  cuya r e a l i z a c i ó n ,  siempre en la  espera 

de condiciones a tmosfér icas fa vo rab les  y por cuestiones de de ta ­

l l e ,  se fué retrasando hasta e l  mes de junio de 1785. E l  d ía  15 

de dicho mes, una vez todo preparado, empezó la  ascensión. El g l o ­

bo subió normalmente y s igu ió  la  d i r e c c ió n  deseada te cia e l  mar. 

Pero poco después se v i ó  que regresaba en d i r e c c ió n  con tra r ia  y  

a los  v e i n t i s i e t e  minutos de la  part ida  se observó una intensa sa­

l i d a  de humo de la  parte  i n f e r i o r  de l  g lobo, seguida de un movi­

miento raro  de balanceo. De repente una gran llama se notó en la



parte  super ior  (en e l  g lobo de h idrógeno)  y e l  conjunto se p r e c i ­

p i t ó  rápidamente a l  suelo ,  pereciendo sus dos t r ip u la n te s ;  P i l a t r e  

de R oz ie r ,  " e l  primer hombre que se e le vó  de la  t i e r r a "  y su acom­

pañante Romaln.

El acc idente  fué debido seguramente a que a l  a v iva r  e l  fuego 

de l  h o r n i l l o  de l a  parte  i n f e r i o r  para ascender más en busca de 

un v ien to  de d i r e c c ió n  conveniente, alguna chispa incendió e l  g l o ­

bo super ior  l l e n o  de hidrógeno.

3. PRIMEROS PROGRESOS DE IA AEROSTACION i CHARLES GREEN.— Duran­

te  los  primeros años d e l  s i g l o  XIX la  a erostac ión  no progresósus- 

tancialmente* Se fué extendiendo su p rác t ica  en todos los  países 

y se h i c i e r o n  más comunes y f recuentes  las ascensiones, pero los  

g lobos ,  ya fueran de a i r e  c a l i e n te  o de hidrógeno, eran muy pare­

cidos a lo s  p r im i t i v o s  y sus progresos técn icos  se redujeron a 

d e ta l l e s  in s i g n i f i c a n t e s .

Un gran progreso fué debido a l  aeronauta ing lés  Charles Green 

(1785-1870) en e l  año 1821, a l  descubrir  que además de l  a i r e  ca­

l i e n t e  y de l  h idrógeno, lo s  globos podían l l en a rs e  con e l  gas de l  

alumbrado. Este gas, menos pesado que e l  a i r e ,  se obtiene como uno 

de tantos productos de la  d e s t i l a c i ó n  de la  hu l la  o carbón de p i e ­

dra y era ya u t i l i z a d o  en aquel la  época en In g la t e r r a  para la  i l u ­

minación de las c a l l e s  y de las  casas. Como resultaba más barato 

que e l  h idrógeno, inmediatamente fué extendiéndose su uso, c o n t r i ­

buyendo a l  progreso de la  a e ros tac ión .
e l

Otro invento de Charles Green fué/de la  cuerda de a r ra s t r e  

( d ra g - rope ) para mantener automáticamente la  a l tu ra  constante en 

lo s  desplazamientos a baja a l tu ra .  La idea es bien simple y cu r io ­



s a : una cuerda larga y pesada cuelga d e l  g lobo y por su extremo 

opuesto queda arrastrando sobre e l  suelo ;  s i  e l  g lobo asc iende, 

la  long i tud  de la  cuerda que debe sostener  aumenta y por tanto au­

menta e l  peso t o t a l  d e l  g lobo y vuelve a descender; por e l  contra­

r i o ,  s i  e l  g lobo desc iende, la  parte  de la  cuerda que es a r r a s t r a ­

da por e l  sue lo  aumenta, con lo  cual e l  g lobo debe sostener  mehor 

peso y vue lve  a sub ir .  Este invento ha s ido  desde entonces de gran 

u t i l i d a d  para la  navegación a baja a l tu ra  y solare todo para las  

operaciones prev ias  a l  descenso y para la  navegación sobre e l  agua, 

puesto que con é l  se logra  mantener la  a l tu ra  constante s in  n e c e s i ­

dad de las operaciones más complejas de a r r o ja r  l a s t r e  o a b r i r  la  

vá lvu la  de escape de l  gas, operaciones ambas d i f í c i l e s  de graduar 

y que además exigen que e l  g lobo se desprenda de m ater ia les  que 

no puede recuperar.  Las cuerdas de a r r a s t r e  suelen tener de 70 a 

120 metros de la rgo  y de 16 a 25 m il ímetros  de diámetro.

Charles Green, a l o  la rgo  de 36 años de actuación aeronáutica ,  

r e a l i z ó  más de 500 ascensiones, todas e l l a s  s in  acc idente  y t rans­

portando innumerables pasa jeros ,  a muchos de los  cuates, conta­

giándose con su entusiasmo, iba ganando para e l  deporte de las as­

censiones en globo l i b r e .  Creen popu lar izó  los  f e s t i v a l e s  aeronáu­

t i c o s ,  haciendo espectaculares ascensiones de noche, con d isparo 

desde c i e r t a  a l tu ra  de fuegos a r t i f i c i a l e s  y cohetes de c o lo re s .

En 1836 construyó un globo g igante  de 2,500 metros cúbicos que 

bautizó  con e l  nombre de Royal Vauxhall , r ea l izando  con é l  var ias  

ascensiones, in c lu s iv e  con d ie z  personas a bordo, c i f r a  record en 

aquella  época.

Después de va r ios  ensayos y v i a j e s  cortos  con pleno é x i t o ,  Green



planeó un v i a j e  a la rga  d is tanc ia  con e l  Roya 1 Vauxha 11 y a s i ,  e l  

7 de noviembre de 1836, l lenado a l  máximo con gas de alumbrado y 

l levando  a bordo como acompañantes vo lun ta r ios  a lo rd  Robert Ho- 

l lon d  y a Monck-Mason, se e le vó  de los  ja rd ines  de Vauxhall (Lon­

dres )  en las primeras horas de la ta rde .  Cruzó e l  Canal de la  Man­

cha y estuvo toda la noche en e l  a i r e ,  cruzando la  parte  norte  de 

Francia y atravesando B é lg ica .  En las  primeras horas de l  dia s i ­

gu ien te ,  después de d ie c iocho  horas de v i a j e ,  descendieron s in  in ­

conveniente en Alemania, cerca de Weilburg, condado de Nassau, a 

unos 700 k i lómetros de l  punto de pa r t id a .  Los aeronautas fueron 

rec ib idos  por e l  archiduque de Nassau con todos lo s  honores y en 

recuerdo de es te  v i a j e  e l  nombre de l  g lobo ,  que era e l  de l  punto 

de pa r t ida ,  fué cambiado por e l  de l l e g a d a ,  llamándose desde enton­

ces e l  Nassau.

Con es te  v i a j e  quedaba demostrado que los  globos permitían v i a ­

jes  a d is tanc ias  cons iderab les ,  pero, carentes de d i r e c c ió n ,  esta 

p o s ib i l id a d  no era todavía  prácticamente ú t i l .

4. IA AEROSTACION EN NORTEAMERICA: JOHN WISE.— A mediados de l  

s i g l o  XIX e l  aeronauta de mayor fama en América fué John V*ise (1808­

1879), muy parec ido en cuanto a temperamento, a c t i v id a d  e ingenio 

a su contemporáneo Charles Green.

Wise debutó en F i l a d e l f i a  e l  2 de mayo de 1835. En una de sus 

primeras ascensiones, para subir  por encima de una tormenta, l l e g ó  

a una a l tu ra  de más de 4,000 metros, donde e l  exceso de pres ión 

de l  hidrógeno desgarró e l  globo motivando una calda v e r t i g in o s a .

Por suer te ,  antes de l l e g a r  a l  suelo  la  t e l a  d e l  g lobo se abr ió  

y quedó formando una espec ie  de paracaídas que sa lv ó  la  v ida del
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nove l  aeroanuta. Este hecho fue aprovechado por e l  e s p í r i t u  prác­

t i c o  y agudo de Wise psra r e p e t i r l o  como espectáculo en l o  suces i ­

vo, acondicionado convenientemente la envoltura de l  g lobo de mane­

ra que a l  t i r a r  de una cuerda se abr ie ra  en e l l a  un gran boquete 

y quedara la envoltura vacía  y aplastada contra la  red , formando 

una espec ie  de paraguas que, como un paracaídas a c tu a l ,  motivaba 

un descenso l en to .  Este invento,  que const i tuye  e l  llamado segmen­

to  de rasgadura ( r l p  panel en ing lés  y panneau de déchlrure en f r a n ­

cés )  fué luego adaptado a todos lo s  g lobos, como un recurso de se ­

guridad en casos extremos y para d e s in f l a r l o s  rápidamente después 

de la toma de t i e r r a  y e v i t a r  ser arrastrados  por e l  sue lo ,  l o  que 

ha salvado la  v ida  a innumerables aeronautas.

Una 3dea audaz de John Wise fué la de cruzar e l  A t l á n t i c o  en 

g lobo. Afirmaba, muy acertadamente, que a una c i e r t a  a l tu ra  debían 

e x i s t i r  co r r ien te s  de a i r e  permanentes de elevada ve loc idad  y d i ­

recc ión  constante que harían e l  v i a j e  p o s ib le .  Después de mucho 

i n s i s t i r  con su proyecto  para reunir  lo s  fondos necesar ios ,  cons i­

guió en 1859 constru ir  un gran globo que se l lamó A t la n t i c  con e l  

cual debía r e a l i z a r  la  hazaña. Gomo v i a j e  p re l im in ar  de ensayo, 

e l  1° de j u l i o  de 1859 acompañado de t re s  pasajeros r e a l i z ó  con 

e l  globo mencionado e l  v i a j e  de St .  Louis a Henderson (Estado de 

Nueva Y o rk ) ,  recorr iendo  fe l i zm en te  1,200 k i lómetros  en 20 horas 

y 40 minutos de permanencia en e l  a i r e .  Para la  época esta t ra v e ­

sía const i tuyó  un record de gran repercusión .  En es te  v i a j e  fué 

l levada  a bordo d e l  A t l a n t i c  una bolsa de correspondencia, pudien- 

do por tanto ser  considerado como e l  primer s e r v i c i o  de correo 

aéreo normal.



A pesar de l  é x i t o  de este  v i a j e  de prueba, por una c ircunstan­

c ia  o por o t ra ,  la proyectada t ra ves ía  de l  A t l á n t i c o  se fué ap la ­

zando y no l l e g ó  nunca a e fe c tu a rse .  John Wise murió ahogado en 

1879 a l  caer su g lobo sobre e l  la go  Michigan durante una de sus 

numerosas ascensiones*

En la  época de Green, la idea de cruzar e l  A t l á n t i c o  en globo 

fué sostenida también por o tro  norteamericano llamado Thaddsus C. 

Lowe o, más comúnmente, e l  p ro fe so r  Lowe, quien a f in e s  de 1859 

lo g ró  cordtruir un gran globo de más de 20.000 metros cúbicos de 

capacidad, p ro v is to  de todos lo s  d e t a l l e s  de seguridad y comodi­

dad necesar ios  para un v i a j e  sobre e l  mar de larga  duración, con 

e l  cual iba a in ten ta r  la  t r a v e s ía .  En su primera t en ta t iv a  e l  

g lobo fué destru ido  por unas rá fagas de v ien to  durante las  opera­

ciones de l lenado  d e l  mismo* No ce jó  s in  embargo, e l  p ro fe so r  Lo­

we en su empeño y construyó o tros  globos con los  que r e a l i z ó  con 

é x i t o  va r io s  v i a j e s  de prueba, pero la  guerra c i v i l  norteamerica­

na de secesión (1861-1865) interrumpió d e f in i t i v a m en te  sus pro­

y ec to s .

5. LA. PRIMERA TRAVESIA AEREA DE LOS ALPES.-  Otro v i a j e  c é l e ­

bre de l  s i g l o  XIX fué la  primera t ra ve s ía  aérea de lo s  A lpes ,  l i e  

vada a cabo por e l  francés  Francisco Arban (1815-1849). El v i a j e  

l o  r e a l i z ó  só lo ,  part iendo de Marse l la  e l  d ía  2 de septiembre de 

1849 a las  s e is  y media de la  tarde y l legando a las  dos de la  

madrugada de l  dia s igu ien te  cerca de Tur in ,  después de haber cru­

zado las  cimas de lo s  Alpes a una a ltu ra  de 4,600 metros. Arban, 

que antes de este v i a j e  habla r e a l i z a d o  ya muchas notables  aseen-
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siones en I t a l i a ,  Austr ia  y España, desapareci ‘6 poco después per ­

dido en e l  mar Mediterráneo en un globo con e l  cual habla pa r t ido  

de Barcelona.

6. ASCENSIONES EN GLOBO COMO ESPECTACULO PUBLICO.— Como ya d i ­

j imos, las  ascensiones en g lobo, l l e v a r a  o no pasa jeros ,  fueron en 

cas i  todos los pa íses de Europa, pero sobre todo en Franc ia ,  espec­

tácu lo  que no podía f a l t a r  en todas las  f e r i a s  y f i e s t a s  populares 

de l  s i g l o  pasado. A veces los  globos l levaban  pasa jeros ,  que pa­

gando una cantidad convenida eran ascendidos hasta c i e r t a  a ltura  

y rea l i zaban  un corto  v i a j e  para s e n t i r  la  sensación de haberse 

e levado en e l  a i r e .  Otras veces las  ascensiones las  rea l izaban  los  

aeronautas s o lo s ,  quienes para dar más va lo r  a l  espectáculo las  

acompañaban de e j e r c i c i o s  a c robá t icos .  Fueron famosas en es te  sen­

t id o  las  ascensiones en e l  Hipódromo de P a r ís ,  r ea l i zadas  de mane­

ra r e gu la r  todos lo s  domingos en 1850 y en la s  cuales ten ían lugar  

ascensiones de a r t i s t a s  de c i r c o ,  t r a p e c is ta s ,  b a i la r in a s  acrobá­

t i c a s  y hasta ascensiones de j in e t e s  con sus correspondientes ca­

b a l l o s .

En la segunda mitad de l  s i g l o  XIX, como aeronautas p ro fes ion a ­

le s  más famosos, debe c i t a r s e  a la  fa m i l ia  Godard que comprendía 

entre padres e h i jo s  unas ocho personas y que ya individualmente 

o en espectáculos conjuntos fueron lo s  animadores de innumerables 

f e s t i v a l e s ,  no só lo  en Francia sino en toda Europa, alcanzando ex­

t rao rd in a r ia  popularidad. El fundador de la  d in as t ía  fué Eugenio 

Godard (1827-1890), quien fué e l  primero en a travesar  lo s  P ir in eos  

en g lobo ,  hazaña que r e a l i z ó  en 1875 partiendo de Bayona (F ranc ia )  

y tomando de nuevo t i e r r a  en Pamplona (España).



Muchas veces las  ascensiones para e l  púb l ico  se rea l izaban  en 

globo cautivo e l  cual quedaba unido a l  suelo por un la rgo  cab le ,  

con lo  cual se aumentaba la  seguridad y ,  sobre todo, se aseguraba 

e l  regreso  a l  punto de pa r t id a ,  En la  Exposic ión In te rnac iona l  de 

Par ís  de 1878, ba jo  la  d i r e c c ió n  de H. G i f f a r d ,  quien, como ve r e ­

mos, fué e l  primero que vo ló  en d i r i g i b l e ,  se in s ta ló  un gran g l o ­

bo cautivo  de 25.000 metros cúbicos de capacidad, l l e n o  $$ h id ró ­

geno, e l  cual era capaz de l l e v a r ,  en cada ascensión, cincuenta 

personas hasta unos 500 metros de a l tu ra .  Desde e l  10 de j u l i o  a l  

4 de noviembre de dicho año, se ca lcu la  que e l  c o lo sa l  g lobo e le vó

35,000 personas a t a l  a l tu r a ,  para contemplar e l  m agn i f ico  panora­

ma de Par ís  a v i s ta  de pájaro*

7. LAS ASCENSIONES Y COMPETICIONES EN GLOBO LIBRE EN LO Q.UE VA 

DE SIGLO. LA TRAVESIA DE LOS ANDES POR BRADLEY Y ZULOAGA.— Aunque 

las  ascensiones en g lobo l i b r e  continuaron de moda y fueron prac­

t icadas como deporte  durante los  primeros años d e l  s i g l o  ac tua l ,  

su in te rés  fué poco a poco desplazado por e l  é x i t o  de lo s  v i a j e s  

en d i r i g i b l e  o en av ión .  Sin embargo, esta disminución de in te rés  

no s i g n i f i c a  desapar ic ión  completa.

Como hazaña notable  se debe mencionar la primera t ra ves ía  aé­

rea de ]a c o r d i l l e r a  de los  Andes, l levada  a cabo br i l lan tem ente  

por los  aeronautas argentinos Eduardo Bradley y Angel María Zuloa- 

ga, e l  d ía  24 de junio de 1916. Part iendo de Santiago de Ch i le  a 

la s  ocho y media de la  mañana, con e l  g lobo Eduardo Newberry con­

venientemente adaptado para t a l  f i n ,  tomaban t i e r r a  t res  horas y 

media después a l  o tro  lado de los  Andes, cerca de Uspa l la ta  (Men­

doza, A rgen t in a ) ,  conquistando e l  honor de "haber s ido  los  prime­



ros - después de los  a s t ro s -  en ver  lo s  Andes desde a r r ib a " .  La 

a ltura  máxima alcanzada fué de 8,100 metros y la  temperatura mini-  

ffifi soportada de 32° centr ig rados  ba jo  cero .  Los aeronautas u t i l i ­

zaron caretas inhaladoras de oxígeno, indispensables a las a l tu ras  

en que se r e a l i z ó  e l  v ia je#

Desde 1906 y con exc lus ión  de las  épocas de guerra, se ha ve­

nido disputando anualmente la  copa " Gordon Bennet" entre equipos 

de d i s t in ta s  naciones. La copa es concedida a l  g lobo l i b r e  que 

recorre  una mayor d is ta n c ia  en l in ea  recta y a l  año s igu ien te  la 

competición debe r e a l i z a r s e  en e l  pa is  cuyos representantes r e s u l ­

ten ganadores. Los globos que toman pa r te  en e l  concurso están ge­

neralmente cargados con hidrógeno, por se r  e l  gas de menor peso, 

y como la  hab i l idad  de l  t r ip u la n te  cons is te  en i r  variando de a l ­

tura en busca siempre de l  v ien to  de mayor in tens idad,  maniobra 

que supone e l  consumo de l  gas contenido en e l  g lobo , es convenien­

te  u t i l i z a r  globos de gran volumen. Durante los  años 1933 y 1934 

la  copa "Gordon Bennet" fué ganada por e l  equipo representante de 

Po lon ia .  Igualmente, en 1935, e l  po laco A, Januz v o l v i ó  a ad jud i­

carse e l  premio, recorr iendo  durante los  d ias  15 a l  18 de septiem­

bre una d is ta n c ia  en l in ea  rec ta  de 1.599 k i lóm etros .  Esta d is tan ­

c ia ,  s in  embargo, no const i tuye ,  n i  con mucho, e l  record de las  

d is tanc ias  en l ín ea  rec ta  recorr idas  anteriormente en globo l i b r e ;  

recordaremos, como ejemplo, que en 1913 e l  aeronauta alemán Rum- 

pelmayer en compañía de la  señora Goldschmidt r e c o r r ió  2.420 k i ­

lómetros desde Francia a Rusia* ,

A pesar de todo, la  u t i l i z a c i ó n  de los  globos para desp laza­

mientos en sen t ido  h o r i z o n ta l  va pasando, cada dia más, a ser  una



simple cur ios idad h is t ó r i c a  o d epo r t iva ;  e l l o s  han s ido desp laza­

dos por los  d i r i g i b l e s  y lo s  av iones .  Sin embargo los  globos man­

t ienen su primacía para las  ascensiones a gran a l tu ra ,  para los  

v i a j e s  en sent ido  v e r t i c a l .  Para las  exp lorac iones de la  aljca a t ­

mósfera, los globos siguen siendo e l  veh ícu lo  in s u s t i tu ib l e  y los

s e r v i c i o s  que e l l o s  han prestado a la  c i e n c ia  en es te  sent ido  han 
de

s ido/ inest imable  v a lo r .  De lo s  nos ocuparemos en e l  cap l tus lo  s i ­

gu iente .

8. OBTENCION DEL HIDROGENO PARA LOS AEROSTATOS.— fin los  prime­

ros tiempos e l  hidrógeno necesar io  para l l e n a r  lo s  globos se ob­

tenía por la acc ión  de l  ác ido s u l fú r ic o  sobre pedazos de h ie r r o  o 

z in c ;  1© proporción ers aproximadamente de 3 kilogramos de metal 

por 4,5 kilogramos de ácido s u l fú r i c o  para obtener 1 metro cúbico 

de hidrógeno. Este fué e l  procedimiento seguido por Charles en 

1783 para l l e n a r  e l  primer g lobo de hidrógeno. La d isp os ic ión  de 

los  elementos para la r e a l i z a c i ó n  p rác t ica  de la  operación v a r ia ­

ba de un fab r ican te  a o t ro .  Charles, por ejemplo, disponía una se­

r i e  de toneles  o rd inar ios  de madera, cerrados, que l lenaba hasta 

la mitad de limaduras de h i e r r o  y z inc junto con agua; por un agu­

je ro  situado en la  parte  super ior  in troducía  e l  ác ido  s u l fú r i c o  

comercial y luego hacía pasar e l  h idrógeno producido a través  de 

un r e c ip i e n te  con agua para l a v a r lo  y de unos tubos con c lo ruro  

de c a l c i o  para s e ca r lo .

Este procedimiento tenia e l  inconveniente de que e l  hidrógeno 

resultaba muy caro, por lo  cual se fueron buscando nu«vos métodos 

que resu ltaran  más económicos y p rá c t i c o s .  Ya hemos v i s t o  la idea



de Green de s u s t i t u i r  e l  h idrógeno por e l  gas de alumbrado, pero 

es te  método e x ig ía  grandes in s ta la c io n e s ,  queno podía improv isar­

se para producir  e l  gas; había ,  en todo caso, que t ranspor ta r lo  

comprimido desde las  fáb r icas  y aun a s í  resultaba que contenia 

muchas impurezas que disminuían su fuerza  ascens iona l ,  por lo  que 

se p r e f e r í a  e l  h idrógeno. Vamos a mencionar d iversos  procedimien­

tos de obtención de hidrógeno, algunos re la t ivam ente  r e c ien te s ,  

que se han u t i l i z a d o  con f in e s  aeronáuticos.

a )  Acción de l  vapor de agua sobre h i e r r o  a l  r o j o . — D ir ig iendo  

un chorro de vapor de agua sobre pedazos de h i e r r o  calentados a l  

r o j o ,  se produce óxido de h ie r r o  y se desprende hidrógeno. La r e ­

acción es

3 Pe +  4 H20 =  Pe304 +  4H2

S i  e l  óxido de h ie r r o  (Fe^O^) no se aprovechara, es te  p roced i ­

miento r e s u l ta r ía  caro, pero sometiéndolo a la acc ión  de l  óxido 

de carbono . (obtenido simplemente por la  acción de l  agua sobre car­

bón a l  r o j o ) ,  junto con parte  de l  h idrógeno obtenido, se v e r i f i c a

Fe304 -t- 2C0-f 2H2 ~  3Fe 2C02 -(- 2H20,

es d e c i r ,  se obt iene de nuevo h i e r r o ,  e l  cual ,  por tan to ,  s i r v e  

indef  inidament e .

Este método fué u t i l i z a d o  en 1794 por Cou te l le  para obtener 

e l  hidrógeno destinado a los  primeros aerós ta tos  m i l i t a r e s  (v e r  

Cap. X V I I ) .  Con l i g e r a s  var ian tes  r e fe r en te s  a la manera de l l e ­

var a la p rác t ica  la s  reacc iones  a n te r io r e s ,  es te  método fué e l

más u t i l i z a d o  durante todo e l  s i g l o  pasado, por ser  e l  que r e s u l t a ­

ba más p rá c t i c o  y económico.



b) D isoc iac ión  d e l  a c e t i l e n o  por chispas e l é c t r i c a s » —* Sometien­

do e l  a c e t i l e n o  a la acc ión  de chispas e l é c t r i c a s  se produce una 

mezcla de hidrógeno bastante puro y de carbón pu lve r izado ,  f á c i l

de separar de l  primero* f iste método fué u t i l i z a d o  a p r in c ip io s  de l  

s i g l o  actua l  para l l e n a r  los  primeros zepe l ines  alemanes (v e r  Cap. 

V I I  No. 3 )*

c )  Uso de la  l* h ld r o l l t a w« — La " h i d r o l i t a "  o h idruro de c a l c i o  

(CaHg) es un producto in d u s t r ia l  que, ba jo  la  acción de l  agua, su-
é

ministra  1 m.^ de hidrógeno por cada kilogramo. La reacc ión  es 

CsH24-2H20=^ Ca( OH )g ■+• 2H2

La ventaja  de e s te  método cons is te  en la  f a c i l i d a d  del t rans­

porte  y manejo de la  rth i d r o l i t a w, que viene a s u s t i t u i r  los  depó­

s i t o s  de hidrógeno comprimido.

d) Procedimiento de Hydrlc o Renard. —* Se basa en la  reacción

de l  aluminio sobre una so luc ión  de h id ra to  de sod io ;  se produce

aluminato de sodio  y se desprende hidrógeno. La reacc ión  es

2Al>f- 2NaOH -f* 3H20 A lgO ^ a g  -f- 4Hg

Para obtener 1 m.^ de hidrógeno hacen f a l t a  aproximadamente 

1,5 kg. de a luminio, 1,36 kg. de h id ra to  de sodio  y 6,5 kg. de 

agua. Este método fué u t i l i z a d o  durante la  guerra rusojaponesa

de p r in c ip io s  de l  s i g l o  ac tua l .

En todos estos métodos e l  hidrógeno resu lta  con impurezas que 

pueden p e r ju d ica r  la  envoltura de lo s  globos o d i r i g i b l e s ,  por l o  

cual debe siempre someterse a c i e r t a s  operaciones de lavado y de­

secac ión .  Estas, en genera l ,  se hacen simplemente como lo  h izo
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Charles, haciendo pasar e l  hidrógeno primero a través  de agua pa­

ra l a v a r l o  y luego por un r e c ip i e n te  de ca l  v iva  o c lo ru ro  de c a l ­

c io  para absorber le  todo e l  vapor de agua que pudiera contener.



CAPITULO V

LOS GLOBOS AL SERVICIO DE IA CIENCIA: ASCENSIONES ESTRATOSFERICAS

La Importancia de la invención de los  globos desde e l  punto de 

v is ta  c i e n t í f i c o ,  e s t r ib a  en que e l l o s  perm it ie ron ,  por priirera 

vez,  e l  estudio d i r e c t o  de la  atmósfera a d iversas a l tu ras .  Siem­

pre que se dispone deun nuevo método o de un nuevo aparato para 

poder exp lorar  y conocer directamente reg iones hasta e l  momento 

desconocidas de nuestro p laneta ,  e l  v a l o r  de los  mismos para la  

c ienc ia  es innegab le :  e l l o s  permiten la  confirmación o la  r e c t i ­

f i c a c i ó n  de las  t e o r ía s  o h ip ó te s i s  es tab lec idas  sobre aquel las  

reg iones y con e l l o  e l  i r  acercándonos cada vez más a l  exacto 

conocimiento de l  mundo que nos rodea.

En es te  sent ido  t iene  tanto v a lo r  para la  c ienc ia  e l  descubri­

miento de un nuevo aparato que permita penetrar  en e l  es tud io  ex­

perimental de l  i n t e r i o r  de la  mater ia ,  como e l  descubrimiento de 

un nuevo veh ícu lo  que permita l l e g a r  a reg iones hasta entonces 

inobse rvab les , como, por ejemplo, las  a l t a s  capas de la  atmósfera 

o las  profundidades de los  océanos. De los  aparatos que permiten 

e l  es tud io  de la  composición y estructura de la  mater ia ,  nacieron 

las  modernas t e o r ía s  atómicas que ob l igaron  a e d i f i c a r  la s  nuevas 

mecánicas para poner de acuerdo la  t e o r ía  con la  rea l idad  observa­

da. De análoga manera, a medida que se fué conociendo toda la  

t i e r r a  como consecuencia de lo s  grandes descubrimientos g e o g r á f i ­

cos de los  s i g l o s  XV y XVI y se pudieron es tud iar  las  capas supe­



r i o r e s  de la  atmósfera a r a í z  de la  invención de lo s  g lobos ,  se 

fueron puliendo muchas te o r ía s  c i e n t í f i c a s  r e f e r en te s  tanto  a la  

forma y dimensiones de nuestro p lane ta ,  como a d iversos  fenómenos 

m eteoro lóg icos ,  f í s i c o s  y geo lóg icos  con é l  re lac ionados .

La importancia c i e n t í f i c a  de los globos fué comprendida por 

lo s  hombres de c ienc ia  de la  época, desde los  primeros momentos 

de su invención. Las academias de c ienc ias  u organismos análogos 

de todos los países se prepararon rápidamente para o rgan izar  as­

censiones c i e n t í f i c a s  de exp lorac ión  de la atmósfera.  Habla mu­

chos problemas pendientes para r e s o l v e r ,  entre  e l l o s ,  e l  es tud io  

de la composición de la  atmósfera a a l tu ras  e levadas, la v a r ia ­

ción de la  temperatura y de la  p res ión ,  la  observación d e l  espec­

t ro  so la r  a d iversas  a l tu ra s ,  va r ia c ión  con la  a l tu ra  de l  magne­

tismo t e r r e s t r e ,  etc*

De todos e l l o s ,  e l  más urgente era e l  de aver iguar  s i  la  com­

pos ic ión  de l  a i r e  variaba con la a l tu ra ,  para poüer deducir  s i  

e l  hombre podría v i v i r  a a l tu ras  elevadas o s i  en e l l a s  la atmós­

fe ra  se v o l v í a  i r r e s p i r a b l e .  Por f á c i l  que nos parezca ahora la 

respuesta a esta  pregunta, no l o  era en aquel la  época. Ciertamen­

te  que podía haberse pensado que bastaba con subir  a las  montañas 

para tener  e l  a i r e  a tm os fér ico  correspondiente a la a l tu ra  de las 

mismas, pero nada impedía pensar también que t a l  vez había una ca 

pa de a i r e  r e sp i rab le  que envo lv ía  la  t i e r r a  s iguiendo sus rugosi 

dades, y pasada la  cual podía e x i s t i r  algún gas que h i c i e r a  la v i  

da imposible a los  animales no vo ladores ;  idea ésta apoyada por 

la  doctr ina  m ís t ica  de opinar que s i  e l  Creador hubiera querido 

que e l  hombre vo lase  l e  hubiera dotado de a las  para e l l o *  Prueba 

de la desconfianza e x is t en te  es e l  hecho, ya mencionado (Cap. I I I



No. 3 ) ,  de que antes de la  ascensión de l  primer aeronauta, en la 

prueba o f i c i a l  rea l i zada  por lo s  hermanos M o n tgo l f i e r  en Versa i-  

l l e s  en 1783, se co locaron en la  canasta de l  g lobo t re s  animales 

t e r r e s t r e s :  un cordero, un pato y un g a l l o .  Unicamente después 

de esta primera prueba fué cuando se aventuraron los primeros ae­

ronautas. P i l a t r e  de Roz ie r  y e l  marqués d 'Arlandes (Cap. I I I ,  No. 

3 ) ,  los  cuales, con su ascensión, demostraron, entre otras  cosas, 

un hecho de in d is c u t ib l e  v a lo r  c i e n t í f i c o :  que la  atmósfera era 

perfectamente r e s p i r a b le  hasta la  a l tu ra ,  de unos 1,000 m», a que 

e l l o s  había subido.

1. ASCENSIONES CIENTIFICAS DEL SIGLO X IX .— La primera ascen­

sión  r ea l i z a d a  con f in e s  exclusivamente c i e n t í f i c o s  fué la  l l e v a ­

da a cabo por los renombrados f í s i c o s  B io t  y Gay-Lussac, e l  18

de septiembre de 1804. P rov is to s  d e l  m ater ia l  c i e n t í f i c o  necesa­

r i o ,  subieron hasta unos 6,500 ó 7,000 m. de a l tu ra ,  observando 

la  va r ia c ión  de la  temperatura y de la  presión y tomando sobre la  

r e f r a c c ió n  a tm os fé r ica ,  todo l o  cual fué inmediatamente u t i l i z a d o  

por su contemporáneo, e l  gran matemático Laplace, para sus cons i­

deraciones t eó r ica s  sobre mecánica c e l e s t e .

En 1850 la  Academia de Ciencias Francesa y e l  Co leg io  de Fran­

cia  patroc inaron la  ascensión a gran a l tu ra  de Barra l  y B ix io ,  

quienes en dos ascensiones l le vadas  a cabo los  d ías 29 de junio 

y 27 de j u l i o ,  l l e ga ron  hasta a lgo  más de los  7,000 m ., recog ien ­

do va l io sas  observac iones. En estas ascensiones se empezó a notar 

la  in f lu en c ia  de la a l tu ra  sobre e l  organismo humano: e l  "mal de 

las  a l tu ra s ” o "mal de las montañas” que ya habían notado los  a l ­

p in is tas  hacía tiempo, y se observó que se hacía s e n t i r ,  acentuado, 

en las  ascensiones a a l tu ras  superiores a los  5,000 m.
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Otras ascensiones a gran a l tu ra  de ca rác te r  c i e n t í f i c o ,  fueron 

las  rea l izadas  por e l  aeronauta Henry Coxwell (1819-1900) junto 

con e l  astrónomo James Gla lsher (1809-1903),  ambos in g le s e s .  Bajo 

los  ausp ic ios  de la  Asoc iac ión  Ing lesa  para e l  Progreso de las  

C ienc ias ,  en 1861 construyeron un gran g lobo, de 93,000 p ies  cúbi­

cos de capacidad, a l  que l lamaron, por su ex t ra o rd in a r io  tamaño,

The Mammoth, y que equiparon con todos los  instrumentos necesar ios  

para d ed ica r lo  exclusivamente a exploraciones c i e n t í f i c a s .  R e a l i ­

zaron con é l  va r ias  ascensiones. La más notable fué la  del día 5 

de septiembre de 1862, en la  que l l e g a ro n  a la  a l tu ra  de 8,838 m ., 

c i f r a  que quedó como record durante t r e in ta  y dos años. Cerca de 

la  a l tu ra  máxima, e l  f r í o  (de unos 40° cent ígrados ba jo  cero)  y 

la  f a l t a  de oxígeno y presión motivaron la  pérdida de l  conocimien­

to  de Gla isher y la  cas i  t o t a l  p a ra l i z a c ión  de Coxwell .  Sin embar­

go, es te  últ imo lo g r ó  con gran es fuerzo  a b r i r  la  vá lvu la  de l  gas 

para empezar e l  descenso, recuperando ambos e l  estado normal a l  

l l e g a r  a t i e r r a ;  como resultado de l  v i a j e ,  obtuvieron in te resan­

tes  observac iones.

El acc id en te ,  que cas i  r e su l tó  f a t a l ,  h izo  s e n t i r  la  necesidad 

de precaverse cuidadosamente para r e a l i z a r  ascensiones a gran a l ­

tura . Se comprendió inmediatamente que la  causa de l  "mal de las 

a l tu ra s "  era la  disminución de la  densidad de l  a i r e  y con e l l a  la  

de la cantidad de oxígeno necesar io  para la  r esp irac ión  y también 

l a  disminución de la  presión atmos fér ica  a la  que está sometido 

constantemente nuestro organismo. Esta última in f lu en c ia  fué en 

un p r in c ip i o  despreciada y e l l o  motivó la  terminación t rág ica  

de la  ascensión de los  franceses S i v e l ,  C ro c e -S p in e l l i  y T issand ier .



Efectivamente , de 1873 a 1875, la  Sociedad Francesa de Navega­

ción Aérea organizó va r ias  ascensiones a gran a l tu ra  para r e a l i ­

zar estudios mete® ro ló g ic o s  y obtener datos de in te rés  c i e n t í f i ­

co. Las ascensiones fueron rea l i zadas  por e l  g lobo Zen lth , de

3,000 m.^, obteniéndose en las  primeras de e l l a s  mucho é x i t o .  Pe­

ro e l  15 de a b r i l  de 1875, en una ascensión rea l i zada  por los  t res  

aeronautas S i v e l ,  C ro c e -S p in e l l i  y T issand ie r ,  con e l  afán de l l e ­

gar siempre a una mayor a l tu ra ,  alcanzaron lo s  8,600 m., donde lo s  

dos primeros se desvanecieron y a l  descender e l  g lobo fueron encon­

trados s in  v ida ;  únicamente T is sa n d ie r ,  quien s u f r i ó  también gra­

ves t ras to rnos ,  s o b re v iv ió  a la  exped ic ión .  Parece que lo s  t res  

hero icos  aeronautas iban p ro v is to s  de caretas con depós itos  de 

oxigeno, pero habían o lv idado p ro tege rse  contra la  disminución 

de la  pres ión .  La t raged ia  de esta exped ic ión  r ea l i za d a  con f in e s  

c i e n t í f i c o s ,  tuvo honda repercusión mundial y fué motivo de duelo 

genera l .

Pasaron var ios  años s in  que se r e p i t i e r a n  los  intentos de as­

censiones a gran a l tu ra ;  Coxwell y G la isher conservaron e l  récord 

de a l tu ra  hasta e l  d ía  4 de diciembre de 1894, en que Berson, con 

e l  g lobo Le Phoenlx , subió hasta 9,155 m. Esta a l tu ra  no es sobre­

pasada hasta e l  31 de j u l i o  de 1901, en que los alemanes Berson y 

Süring, a bordo de l  globo Preussen, de 8,400 m.^, l l e g a ron  a la  

a ltura  de 10,800 m. La ascensión se r e a l i z ó  sobre B e r l ín ;  los  ae­

ronautas, p rov is to s  de tanques de oxígeno y vestimenta adecuada, 

soportaron bien las condiciones de l  ambiente. La a l tu ra  alcanzada 

no fué superada hasta mucho más tarde ,  por e l  p ro feso r  P iccard  

en sus ascensiones e s t r a t o s f é r i c a s  que describ iremos más ade lante .
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2. RESULTADOS OBTENIDOS EN LAS ASCENSIONES CIENTIFICAS DEL 

SIGLO X IX .—* Como resultados obtenidos en las  ascensiones r e a l i ­

zadas con í in e s  c i e n t í f i c o s  que hemos d e s c r i t o  en e l  apartado an­

t e r i o r ,  pueden seña larse ,  como más importantes, lo s  s ig u ien te s ;

I o Como ya d i j imos inc identa lmente,  se observó que la  composi­

c ión d e l  a i r e  no va r ia  con la  a l tu ra ,  es d e c i r ,  va r ia  únicamente 

su densidad, pero la  proporción entre e l  oxigeno y e l  n i t rógeno  

que fundamentalmente l o  componen se mantiene prácticamente inva­

r i a b l e .  En cuanto a la  cantidad de vapor de agua o estado h ig r o -  

m étr ico ,  se observó que va disminuyendo con la  a l tu ra ,

2o Se estudiaron los  movimientos d e l  a i r e  o v ien to s ,  viendo 

cómo es po s ib le  la  ex is ten c ia  de co rr ien te s  en d irecc iones  d i f e ­

rentes según la  a l tu ra ,  dato que fué altamente aprovechado para 

conseguir c i e r t o  grado de navegación con los g lobos ,  pues se iba 

variando le  a l tu ra  hasta encontrar, cuando e l l o  resu lta ra  p o s ib le ,  

un v ien to  de d i r e c c ió n  conveniente.

Se empezaron a notar las  co r r ie n te s  de a i r e  v e r t i c a l e s ,  que 

mucho más tarde  han s ido  muy u t i l i z a d a s  para e l  vue lo  a v e la .

Se estudiaron las  nubes, introduciéndose en su seno. Toda la  me­

t e o r o lo g ía ,  en f i n ,  puede d e c i r s e  que nace, o por lo  menos in c r e ­

menta grandemente su d e s a r r o l l o ,  con la  ^paric ión de los  a e rós ta to s .

3o Se estudió prácticamente la va r ia c ión  de la  pres ión atmos­

f é r i c a  con la  a l tu ra ,  l o  cual s i r v i ó  para comprobar la  fórmula de 

Laplace, (1 )

H =-18.400 Q Tra____________l_______  l o g i o  _2__
273 1 -  0,378 W pQ

que da la  a l tu ra  H en función de la  pres ión  atmosfér ica  £ a la



misma a l tu ra ,  la  pres ión  a tmosfér ica  £0 a l  n i v e l  d e l  suelo ,  e l  

v a lo r  de la  gravedad G a l  n i v e l  d e l  sue lo ,  y Gm a la  a l tu ra  media 

la media a r i tm é t ica  Tm de las temperaturas absolutas a l  n i v e l  de l  

suelo y a la  a l tu ra  H y la media arftmética W de las  tensiones de 

vapor de agua en lo s  mismos lugares .

Mediante es te  resu ltado se tuvo una fórmula que perm it ió  medir 

la  a l tu ra  midiendo la  pres ión a tmosfér ica  correspondiente con un 

barómetro. Se construyeron en seguida barómetros m etá l icos  apro­

piados para l l e v a r  en lo s  g lobos, los  cuales se graduaron d i r e c ­

tamente en metros de a l tu ra  y r e c ib ie ro n  e l  nombre de a l t ím e t r o s . 

Con pequeñas var ian tes  no fundamentales, estos a l t ím e t ro s  son los 

mismos usados actualmente en todas las  naves aéreas .

4° Se observó la  va r iac ión  de la  temperatura con la  a l tu ra ,  

l legándose  a la conclusión de que la  misma sigue una l e y  muy r e ­

gular  de i r  disminuyendo 6°5 cent ígrados por cada 1.000 m. de 

a l t i t u d .  Es d e c i r ,  suponiendo que la  temperatura a l  n i v e l  d e l  sue 

l o  sea de 15°, la  temperatura a una a l tu ra  H (expresada en miles  

de metros) resu lta  dada por la fórmula

t  i -  (15   6,5 H) grados cen t ígrados .

Hay que observar que esta l e y  es c i e r ta  hasta la a l tu ra  a 

que se había l l e g a d o ,  d e l  orden de lo s  8.000 m., pero deja de 

s e r lo ,  como veremos inmediatamente, para a l tu ras  superiores a 

lo s  11.000 ó 12.000 m., donde empieza la  e s t r a to s fe r a .

5o Se observó que e l  magnetismo t e r r e s t r e  se mantiene p r á c t i ­

camente In va r iab le  con la  a l tu ra .



3. LOS GLOBOS SONDA: LA ESTRATOSFERA.— En v i s t a  de los  p e l i ­

gros que encerraban las  ascensiones a gran a l tu ra  y de las d i f i ­

cu ltades para combat ir los ,  junto con las  d i f i c u l t a d e s  para cons­

t r u i r  globos que ascendieran hasta e l l a s  con la carga de lo s  ae­

ronautas y equipos de observación, se empezaron a constru ir  lo s  

llamados globos sonda. Se t ra ta  de unos globos p rov is to s  de apa­

ratos re g is t rad o res  de temperatura, pres ión ,  humedad, e t c . ,  que 

se ca lculan psra que a una determinada a ltura  la  presión i n t e r i o r  

de l  g lobo los  haga e s t a l l a r ,  y desciendan luego los  aparatos r e ­

g is t radores  en pequeños paracaídas.

Si bien la  idea de estos globos sonda es mucho más an t igua■, 

parece que quien primero 18 l l e v ó  s la p rác t ica  de una manera 

s is temát ica  fué Hermite, quien en 1893 exploró  con e l l o s  a l tu ras  

hasta lo s  16.000 m. Poco después, en 1898, e] f rancés Te isserenc 

de Bort empezó una s e r i e  de sondeos de la  a l t a  atmósfera con g l o ­

bos sonda, l legando  después de c inco años de r e c o p i la r  datos y 

resu ltados ,  a la conclusión , más tarde plenamente confirmada, de 

que la l e y  de disminución de la  temperatura con la a l tu ra  cesaba 

bruscamente a l  l l e g a r  a una a l tu ra  que osc i laba  entre  los  11.000 

y 12.000 m. según la época d e l  año, manteniéndose luego la tempe­

ratura constante para las  a l tu ras  super io res .

Nació a s í  una d i v i s i ó n  natural de la atmósfera en dos reg iones 

que fueron bautizadas con los  nombres de t ropos fe ra  y e s t r a t o s f e ­

ra (con una reg ión  de separación entre ambas llamada tropopauss).  

En la t ro p os fe ra ,  que comprende desde e l  n i v e l  de l  suelo hasta 

una a l tu ra  v a r ia b le  de 11.000 ó 12.000 m., la  temperatura dismi­

nuye según la  l e y  regu la r  dicha de 6°5 por cada 1.000 m. En cam­

b io ,  en la  e s t r a to s fe r a ,  reg ión  s i tu ad8 por encima de la  t ropos-
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f e r a ,  la  temperatura se mantiene constante y de unos 54° c e n t íg ra ­

dos ba jo  cero a cua lqu ier  a l tu ra ,  por lo  menos hasta la  a l tu ra  de 

unos 40.000 m ., a que se ha l l e g a d o .

Esta p a r t ic u la r id a d  notab le  e inesperada, cuyo conocimiento se 

debe exclusivamente a l  descubrimiento de los  hermanos M o n tg o l f i e r ,  

ha ten ido honda repercusión en los  estudios t e ó r ic o s  de la f í s i c a  

de la  T i e r r a ,  debiéndose desde entonces adaptar las  t e o r ía s  de ma­

nera que expliquen este  fenómeno.

Desde las  observaciones de Te isserenc  de Bort los  sondeos me­

d iante  globos sonda se m u l t ip l i c a ron  por todas par tes .  La a l tu ra  

máxima alcanzada corresponde a un globo lanzado por e l  observato­

r i o  de Kew ( I n g l a t e r r a )  en feb re ro  de 1936, e l  cual l l e g ó  hasta 

lo s  40.500 m. El inconveniente de los globos sonda, es que a l  des­

cender los  aparatos r eg is t rad o res  en paracaídas, muchas veces, l l e ­

vados por e l  v i e n to ,  se pierden o van a caer a d is tanc ias  conside­

rab les  de l  lugar  donde fueron lanzados, por lo  cual se tarda bas­

tante  tiempo en poder examinarlos, r e t ra s o  que puede ser un grave 

inconveniente para c i e r ta s  a p l ica c io n es .  Para sa lva r  es te  incon­

ven iente  se han u t i l i z a d o  también globos más po íec tos  p rov is tos  

de transmisores de rad io  que van indicando automáticamente las  s e ­

ñales que marcan lo s  aparatos de medida a las  d iversas  a l tu ras .

Se ha l l e ga d o  a s í  a un estudio completo de la  e s t r a to s fe ra  en las

d iversas  regiones de la  t i e r r a ,  v iéndose, por ejemplo, que su a l ­

tura i n i c i a l  va r ía  de un lugar a o t ro  entre lo s  9.000 y lo s  35.000 

m., siendo mínima en los  polos y máxima en e l  ecuador.

4. EL PROBLEMA DE LOS RAYOS COSMICOS.— A medida que las  d i ­

versas ramas de la c ienc ia  fueron progresando, fué crec iendo tam-



bien e l  in te rés  para observar nuevos datos de la a l ta  atmósfera, 

datos que solamente lo s  globos podían suministrar de manera d i ­

r e c ta .  Citaremos e l  ejemplo más importante de lo s  rayos cósmicos.

En los  últimos años de l  s i g l o  pasado y en los  primeros de l  ac­

tua l  tuvo lugar  e l  importante descubrimiento de la s  substancias 

r a d io a c t i v a s .  Por otra par te ,  era bien conocido e l  fenómeno de 

que un e l e c t r o s c o p io ,  dejado so lo ,  iba siempre descargándose len ­

tamente. Lo que fué una novedad fué la  observación de que la ve­

loc idad  de esta descarga se disminuía a is lando e l  e le c t r o s c o p io  

mediante láminas de plomo. Se creyó entonces que la d escarga se 

debería  a rad iac iones emitidas por m a ter ia les  rad ioac t ivo s  t e r r e s ­

t r e s ,  lo s  cuales io n iz a r ía n  e l  a i r e  transformándolo en conductor 

de la  e l e c t r i c i d a d .

Pero en 1910, e l  f í s i c o  su izo  Cockel tuvo la idea de medir la 

ve loc idad  de descarga de un e le c t r o s c o p io  a d iversas  a l tu ras  y 

exp loró  con g lobo sohda hasta lo s  4.500 m ., encontrándose con la 

sorpresa de que dicha ve loc idad  no disminuía, más bien aumentaba 

l igeramente ,  con la  a l tu ra .  La h ip ó te s is  de que la  descarga era 

debida a rad iac iones de or igen  t e r r e s t r e  quedaba a s i  descartada 

y debió adm it irse  la  ex is t en c ia  de unas rad iac iones que provenían

o bien de las  a l t a s  reg iones de la  atmósfera ,  o bien de l  e x t e r i o r

de la  t i e r r a .

Las exper ienc ias  de Gcckel fueron rep e t idas ,  aumentando la  a l ­

tura de observación y mejorando la  exac t i tud  de las medidas, por

otros f í s i c o s ,  destacándose entre e l l o s  Hess y K o lh o rs te r j  e l  p r i ­

mero fué quien en 1912, basándose en numerosas observac iones, l l e ­

gaba a la  conclusión de que dichas rad iac iones debían p roven ir  de



mis a l l á  de la  atmósfera, inc id iendo  sobre e l l a  uniformemente des 

de todas d i r e c c io n es .  Después de muchas exper ienc ias ,  e l  f í s i c o  

norteamericano R. A. M i l l ik a n  se in c l in ó  también por esta h ip ó te ­

s is  y en 1925 le s  d ió  e l  nombre de rayos cósmicos.

SI estudio  de estos rayos ,  de poder penetrante muy super ior  

a l  de cua lqu ier  otra rad iac ión  conocida, ha l le gado  a ser uno de 

lo s  puntos más apasionantes de la  F ís i c a  moderna, tanto  desde e l  

punto de v i s t a  "en grande" acerca de su or igen  y consecuencias 

que de su ex is ten c ia  se derivan para nuestra v ida ,  como desde e l  

punto de v i s t a  "en pequeño" acerca de su naturaleza y sus r e l a c i o  

nes con las demás p a r t ícu la s  que aparecen en las  t e o r ía s  modernas 

de la  estructura de la  mater ia .

Los rayos cósmicos acrecentaron e l  in te rés  de los  sondeos es­

t r a t o s f é r i c o s ;  había que medir su in tens idad ,  su d i r e c c ió n ,  su 

va r ia c ión  con la  a ltura  y con la es tac ión  de l  año, a s i  como con 

la  hora de l  d ía ,  y todo e l l o  en d iversos  puntos de la  t i e r r a .  Si 

b ien las  primeras medidas fueren tomadas mediante globos sonda 

p ro v is to s  de adecuados aparatos r e g is t r a d o r e s ,  la necesidad de te 

ner medidas más prec isas  y más var iadas ,  que solamente puede ha­

cer directamente e l  hombre, estimuló las  ascensiones e s t r a t o s f é ­

r ica s  con globos conducidos por aeronautas. Se pensó de nuevo en 

r e p e t i r  la s  ascensiones c i e n t í f i c a s  a gran a l tu ra .

5. LAS PRIMERAS ASCENSIONES ESTRATOSFERICAS: EL PROFESOR 

P1CCARD.— La c a r a c t e r í s t i c a  fundamental de las  ascensiones a la  

e s t r a t o s f e r a ,  es que e l l a s  exigen una cuidadosa preparación de l  

g lobo y de las medidas de pro tecc ión  de los  aeronautas para r e ­

s i s t i r  las  condiciones d e l  ambiente a t a le s  a l tu ras .  En es te  sen­



t id o  son consideradas c lá s ic as  y han se rv id o  de modelo para las 

ascensiones p o s te r io r e s  las  r ea l i zadas  por Augusto P iccard ,  pro­

fe s o r  de la  Univers idad de Bruselas, aunque de or igen  su izo ,  du­

rante los  años 1931 y 1932.

Pocos años antes,  en globo l i b r e  con b a rqu i l la  a b ie r ta ,  e l  ñor 

teamericano A. C. Gray habla sobrepasado por dos veces los  12.000 

m., pero ninguna de sus ascensiones fué reconocida o f i c ia lm en te ,  

pues en la primera tuvo que descender en paracaídas y en la  según 

da (4 de noviembre de 1927) fué encontrado muerto en e l  i n t e r i o r

de la b a rqu i l la  cuando e l  g lobo descendió.

La primera ascensión de P iccard  tuvo lugar e l  27 de mayo de 

1931, part iendo de Augsburgo (A lemania ) .  El g lobo ,  especialmente 

construido para t a l  f i n ,  ten ia  unos 14.000 m.^ de capacidad y era 

de un m a te r ia l  l o  su f ic ientemente l i v i a n o  para que a la pa r t ida ,  

cargado únicamente con 26.000 m.^ de h idrógeno, pudiera elevarsfe. 

Por es te  motivo, en e l  momento de p a r t i r  e l  g lobo pr.esentaba una 

forma a largada, c a s i  completamente d e s in f lad o ;  con la  a l tu ra ,  a l  

d i l a t a r s e  e l  hidrógeno de l  i n t e r i o r ,  debia tomar la  forma e s f é r i ­

ca. La cabina, adaptada para dos aeronautas — P iccard  y su ayudan­

te  K ip f e r —> era una es fe ra  de duraluminio de 2,10 m. de diámetro, 

herméticamente cerrada para mantener dentro la pres ión  necesar ia ,  

muy super ior  a la  ex is ten te  en e l  e x t e r i o r  a la a l tu ra  a que se 

calculaba l l e g a r ,  y p rov is ta  de aparatos adecuados par8 la  gene­

rac ión  de oxigeno y absorc ión de l  anh idr ico  carbónico de la  r e s ­

p i ra c ión .  Llevaban también todos lo s  aparatos c i e n t í f i c o s  necesa­

r i o s ,  en comunicación con e l  e x t e r i o r ,  para hacer la s  observac io ­

nes y mediciones p e r t in en tes .  El g lobo fué so ltado  a las 4 de la  

madrugada y la  ascensión se r e a l i z ó  a gran v e lo c id ad :  a lo s  28



minutos de la  part ida  se encontraron a 15.000 m. Soltando un poc.o 

de l a s t r e  l l e g a ron  a lo s  15*781 m., que fué la  a l tu ra  reconocida * 

en esta  primera ascensión. La cabina e s f é r i c a  pintada la  mitad in ­

f e r i o r  de negro, para absorber lo s  rayos s o la r e s ,  y la  mitad supe­

r i o r  de blanco para r e f l e j a r l o s ;  s& creyó de esta Ihanera que la  

parte  negra absorber la  la cantidad justa de ca lo r  para mantener 

una temperatura agradable en e l  i h t e r i o r .  Sin embargo, e l  ca lo r  

absorbido fué mayor que e l  ca lculado y durante todo e l  v i a j e  tu­

v ie ron  que soportar  una temperatura super ior  a los  40° cen t ígrados ,  

mientras en e l  e x t e r i o r  tenían 30° cent ígrados ba jo  cero.

La vá lvu la  super ior  de sa l ida  de hidrógeno se descompuso a 18 

sa l ida  y , por tan to ,  para descender, tuv ieron  que esperar la  l l e ­

gada de la  noche para que a l  comprimirse e l  gas por e l  f r í o ,  e l  

g lobo descendiera por s í  s o lo .  E fect ivamente ,  17 horas después de 

su pa r t ida ,  descendieron sobre un g l a c i a r  d e l  T i r o l  aus tr ía co ,  a 

unos 200 km. d e l  punto donde se hablan elevado.

El 18 de agosto de 1932, con un globo parec ido a l  a n t e r i o r  y 

con una mayor exper ienc ia ,  e l  p ro fe s o r  P iccard  y su nuevo ayudan­

t e ,  Max Cosyns, r e a l i z a r o n  otra  ascensión e s t r a t o s f é r i c a ,  p a r t i e n ­

do de l  aeródromo de Dübendorf (cerca  de Zurich) y l legando  hasta 

los  16.456 m. de a l tu ra .  Esta vez ,  para e v i t a r  e l  c a lo r  de la  p r i ­

mera ascensión, de jaron toda la  pa r te  externa de la  cabina de co­

l o r  b lanco, pero la medida r e s u l tó  exagerada, pues a l  r e f l e j a r s e  

todos lo s  rayos so la r e s ,  produjeron un f r í o  in tens ís imo en e l  in ­

t e r i o r .  El v i a j e  duró esta vez 12 horas, habiéndose obtenido im­

portantes datos de in te rés  c i e n t í f i c o .  *



6. OTRAS ASCENSIONES ESTRATOSFERICAS.— Después de las  ascen­

siones de P iccard  tuv ieron  lugar otras  var ias  ascensiones a la  

e s t ra to s fe ra  en Norteamérica y Rusia.

Como ascensión rusa más notable  debemos c i t a r  la  r ea l i zada  e l  

30 de septiembre de 1933 por F r o k o f i e f f ,  Birnbaum y Godunoff a 

bordo de l  globo S t r a t o s t a t , de 27 m. de diámetro y capacidad para

25.000 m.3 de gas. Siguiendo e l  modelo de P icca rd ,  la ba rqu i l la  

era una es fe ra  de aluminio de, 2,4 m. de diámetro, herméticamente 

cerrada. Ls sa l id a  se e fec tu ó  en e l  aeródromo de Moscú y e l  des­

censo tuvo lugar  ocho horas y media más tarde ,  a unos 100 km. de l  

punto de pa r t id a ,  La a l tu ra  alcanzada fué de 18.500 m. P rov is tos  

de toda c la s e  de instrumentos c i e n t í f i c o s ,  los resultados ob ten i­

dos, completando y confirmando los  de P icca rd ,  fueron de gran in ­

t e r é s .

Otra ascensión rusa, terminada trág icamente,  fué la  rea l izada  

e l  30 de enero de 1934 a bordo d e l  g lobo S ir iu s  por Fossejenko, 

Wassenko y U ss isk in .  Estando en comunicación por rad io  con las  es­

tac iones t e r r e s t r e s ,  se supo que l l e g a ro n  hasta cerca de lo s  22.000 

m., pero en e l  descenso, a l  l l e g a r  a lo s  12.000 m. se desgarró la  

t e la  y se rompieron las  cuerdas que sujetaban la b a rq u i l l a ,  pre ­

c ip i tándose  ésta vert ig inosamente contra e l  suelo y pereciendo 

sus t res  t r ip u la n te s .

En Norteamérica, e l  t en ien te  S e t t l e  y e l  mayor Fordney, e l  día 

20 de noviembre de 1933, part iendo de Akon (Ohio, U .S .A . )  l l e g a ro n  

hasta lo s  18.665 m. de a l tu ra .

Después de una ascensión fracasada con e l  g lobo E x p lo re r , que 

se desgarró a l  l l e g a r  a los  18.475 m . , y cuyos t r ip u lan tes  (de



nombre Kepner, Stevens y Anderson) se sa lvaron lanzándose en pa­

racaídas antes de l l e g a r  a l  suelo ,  la  Sociedad Geográfica de Wás- 

hington organizó otra exped ic ión ,  con un nuevo g lobo ,  e l  Explo­

re r  I I , de 105*000 m.^ de capacidad, e l  cual debia l l en a rs e  con 

h e l i o .  Después de uaa primera ten ta t iva  de sa l id a  ( e l  12 de ju­

l i o  de 1935), en la  que se desgarró una parte  d e l  g lobo, tuvo que 

suspenderse la ascensión, hasta e l  día 11 de noviembre de 1935 en 

que e l  globo se e le vó  majestuosamente l levando  a bordo a los  cap i­

tanes A lb e r t  W, Stevens y O rv i l  &. Anderson, ambos norteamericanos, 

que r e g is t ra ro n  la a l tu ra  de 22.066 m ., que sigue siendo e l  record 

actual de a l tu ra  alcanzada por e l  hombre* A esta a l tu ra  permaneció 

e l  g lobo durante 35 minutos, mientras sus t r ip u la n tes  hacían las 

observaciones p r e v is ta s .

El peso t o t a l  de l  g lobo era de 7.000 k g . ,  y a la sa l ida  se 

cargó únicamente con 8.000 m.^ de h e l i o ,  los  cua les ,  a l  d i l a t a r s e  

por la  disminución de la  presión e x t e r i o r ,  l l en aron  completamente 

e l  g lobo ,  dándole la  forma e s fé r i c a  a la a l tu ra  máxima. El globo 

fué equipado con toda c lase  de instrumentos c i e n t í f i c o s ,  i n c lu s i ­

ve máquinas f o t o g r á f i c a s  para tomar v is ta s  de extensiones v a s t í s i ­

mas de la  t i e r r a  dsda la  gran a l tu ra  alcanzada. En e l  reg reso  la 

ve loc idad  de descenso r e s u l tó  exces iva  y la  mayor parte  de los  

instrumentos tuvo que s e r  lanzado en paracaídas, l legando ,  s in  

embargo, en buenas condiciones a l  sue lo ,  pero lo s  aeronautas pu­

dieron permanecer en e l  g lobo y l l e g a r  a t i e r r a  s in  mayor incon­

ven ien te .  Durante todo e l  v i a j e  es tuv ie ron  en comunicación por ra ­

d io  con t i e r r a .



7. INTERES DE LAS ASCENSIONES ESTRATOSFERICAS: RESULTADOS OB­

TENIDOS Y PROBLEMAS PLANTEADOS.— En lo  que a los  rayos cósmicos 

se r e f i e r e ,  e l  in te rés  de las  ascensiones e s t r a t o s f é r i c a s  es do­

b le .  En primer lugar ,  para medir cómo varia  su lntensldad con la 

a l tu ra ,  es d e c i r ,  para ve r  cómo va r ia  su poder de ion iza c ión  de l  

a i r e ,  poder que se mide por la  v e loc idad  de descarga de un e l e c ­

t ro scop io  sometido a su única in f lu e n c ia .  En segundo lugar  in t e ­

resa medir su poder de pene trac ión , e l  cual se mide observando 

cómo var ia  la  ve loc idad  de descarga de un e l e c t r o s c o p io  in f lu id o  

únicamente por los  rayos cósmicos, a l  p r o t e g e r lo  con láminas de 

plomo de d iversos  espesores.

Se ha v i s t o  que ambas c a r a c t e r í s t i c a s  a Igua l  a l tu ra ,  variaban 

con e l  lugar de la  T ie r ra ,  habiendo s ido  necesar io  para tene r  un 

estudio completo, r e a l i z a r  ascensiones o sondeos en d iversos  p a í ­

ses, E l  f í s i c o  M i l l ik a n ,  uno de los  más famosos e s p e c ia l i s t a s  en 

rayos cósmicos, ha r ea l i z a d o  personalmente y contro lado ascens io ­

nes en Estados Unidos, Panamá, Perú y en la  Ind ia ,  lugares estos 

dos últimos part icularmente in teresan tes  por encontrarse en e l  

ecuador magnético de la  t i e r r a .

Del es tud io  y comparación de los  datos obtenidos se h8n dedu­

cido In teresantes  consecuencias que han se rv ido  para i r  acercán­

donos s i  conocimiento de l  verdadero o r igen  y naturaleza de los  ra ­

yos cósmicos, puntos todavía en d iscus ión .  Se ha observado, por 

ejemplo, que la intens idad de los  rayos cósmicos aumenta en un 

p r in c ip io  con la  a l tu ra ,  hasta l l e g a r  a un máximo correspondiente 

a una a l tu ra  que varía  con la  l a t i t u d  geográ f ica  de l  lu ga r ,  a par­

t i r  d e l  cual empieza de nuevo a d ism inuir .  Esta a l tu ra  de máxima 

in tens idad disminuye hacia e l  ecuador magnétco, razón por la  cual



las  zonas cercanas s i  mismo presentan un m^yor in te rés  para e l  es­

tudio de los  rayos cósmicos.

Kste fenómeno inesperado de la  ex is tenc ia  de una a ltura  de má­

xima intensidsd ha ob l igado a a d m it i r  la t e o r ía  de que los  rayos 

cósmicos t ienen su or igen  en c ie r ta s  capas a l ta s  de la  atmósfera, 

o que por l o  menos sufren en e l l a s  algún proceso que les  hace au­

mentar la  in tens idad.

Además de las  exper iencias  con rayos cósmicos hay otros muchos 

datos que recoger  y fenómenos que observar a grandes a l tu ra s .  Ta­

l e s  son, por ejemplo, la  composición de l  a i r e  e s t r a t o s f é r i c o ,  pro­

porción de ozono que cont iene ,  b r i l l o  de l  so l  desde la  e s t r a t o s f e ­

ra, in tens idad en e l l a  de la rad iac ión  s o la r ,  intensidad de l  campo 

magnético t e r r e s t r e ,  v ien tos  y co r r ien te s  de a i r e  en la e s t r a t o s ­

f e r a ,  ex is tenc ia  de microorganismos, e t c .

Todo esto  hace que, para confirmar o r e c t i f i c a r  lo s  datos ya 

obtenidos, e l  in te r és  de las  ascensiones e s t r a t o s f é r i c a s  no haya 

disminuido, y es muy p o s ib le  que a medida que vaya serenándose e l  

ambiente in te rnac iona l  perturbado por la última guerra mundial, 

empiece a o rgan izarse  nuevas ascensiones. Antes de la  guerra ú l ­

tima estaban en preparación dos sscensiones, que debieron interrum 

p i r s e  a consecuencia de la misma, por no poder reun ir  e l  m a te r ia l  

de observación necesar io .  Una de e l l a s  en España, a cargo de l  hoy 

en día  genera l  S n i l i o  Herrera ,  que había diseñado una escafandra 

espec ia l  para hacer la ascensión en cabina destapada, método nue­

vo en este  t i p o  de ascensiones. Otra en ls  Argentina, que debía 

e s te r  a cargo de l  mayor Eduardo A. O l iv e ro  y de l  j e s u i ta  Ignac io  

Puig, la cual debía r e a l i z a r s e ,  como de o rd in a r io ,  con cabina es-
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f é r i c a  herméticamente cerrada y que presentaba gran in te rés  c ien ­

t í f i c o ,  entre otras cosas, porque hubiera s ido  la primera ascen­

sión e s t r a t o s f é r i c a  r ea l i zada  en e l  h em is fe r io  a u s t ra l .

Hemos d icho que la máxima a ltu ra  alcanzada mediante globos con 

aeronauta es la de 22.066, lograda por Stevens y Anderson en 1935, 

y que en g lobo sonds se ha logrado exp lora r  hasta reg iones l indan­

tes con los  40.000 m. Por encima de esta a l tu ra  quedan las r e g i o ­

nes super iores ,  de las cuales únicamente se puede saber por de­

ducciones t e ó r i c a s ,  pero de las  que s e r i a  muy in te resan te  poseer 

datos d i r e c t o s .  Los fenómenos de la r e f l e x i ó n  de las  ondas de la 

rad io  y d e l  "fading** de las mismas, por ejemplo, han l l e vad o  a su­

poner la  e x is t en c ia  de una gran zona llamada " i o n o s f e r a " ,  situada 

más a l l á  de los  80 km. de a l t i t u d ,  la cual a su vez se d i v i d i r í a  

en tres  reg iones de a l tu ra  d i f e r e n t e ,  correspondientes a lo s  tres  

d i f e r e n te s  ecos que se han experimentado de las ondas de rad io .  

Seria  de gran in te rés  poder l l e g a r  algún d ia ,  aunque fuera s o la ­

mente mediante aparatos reg is t rad o res  s in  aeronauta, hasta estas 

reg iones y obtener datos d i r e c to s  de las  mismas.

Otro problema que só lo  admite hasta e l  d ia  de hoy respuestas 

h ip o t é t i c a s ,  es e l  de la  temperatura de la  a l t a  atmósfera. Ya d i ­

jimos que en las capas bajas de la  atmósfera ( t r o p o s f e r a )  la  tem­

peratura var ía  con la  l e y  r e gu la r  de d ism inuir  6°5 por cada 1.000 

m. de a l tu ra  y que a l  l l e g a r  a la  e s t r a to s fe r a  la temperatura se 

mantiene cas i  constante a unos 54° cent ígrados ba jo  cero, por lo  

menos hasta la  a l tu ra  de 40.000 m. a que se ha l l e g a d o .  Queda por 

saber l o  que pasa a a l tu ras  super io res .  Por consideraciones t eó ­

r i c a s  basadas en la ex is ten c ia  de l  ozono y en la va r ia c ión  de la
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a ltura  de las  capás ionizadas con las horas de l  d ía ,  algunos f í s i ­

cos han deducido que la  temperatura vuelve a sub ir  con la  a l tu ra ,  

ex is t iend o  a los  80.000 m., durante e l  a la ,  una temperatura de unos 

50° cen t íg rados ,  la cual debe d ism inuir  considerablemente durante 

la  noche.

Sin embargo, part iendo de otros fenómenos se l l e g a  a va lo res  

muy d i s t i n t o s ,  por lo  cual la  temperatura de la  a l t a  atmósfera 

sigue siendo uno de lo s  más in teresan tes  problemas que t ien e  s in  

r e s o lv e r  la  c ie n c ia .  D ice ,  por ejemplo, e l  e s p e c ia l i s t a  Humphreys: 

(2) "Aunquennunca se ha subido ningún termómetro a a l tu ras  supe­

r io r e s  a los  35 km., s in  embargo, part iendo de d i f e r e n te s  conside­

raciones t e ó r ic a s  han s ido hechas numerosas determinaciones de la
i

temperatura de la  a l t a  atmósfera, pero los  va lo res  obtenidos va­

r ían  en una esca la  tan grande — desde cerca de l  cero abso luto  

(273° centígrados bajo ce ro )  hasta por encima de la temperatura 

de fus ión  de l  h i e r r o — , que parece más ve ros ím i l  que todas estén 

equivocadas y no que todas sean verdaderas" .

Estos problemas y otros que se podrían mencionar, in c i tan  a 

lo s  hombres de c ie n c ia  a procurarse algún medio para l l e g a r  hasta 

a l tu ras  cada vez mayores de la  atmósfera. No parece,  s in  embargo, 

que se pueda l l e g a r  con lo s  globos a a l tu ras  muy super iores  a las  

ya log radas :  la  densidad d e l  a i r e  a t a l e s  a l turas  es demasiado pe­

queña como para que pueda sostener  a l  globo cargado con lo s  ins­

trumentos de observación necesar ios .  Actualmente, los  vehícu los 

más indicados para estas explorac iones parecen se r  los  cohetes o 

aviones movidos por motores de reacc ión ,  en los cuales se ha pro­

gresado mucho en lo s  últimos tiempos (véase e l  Apénd ice ) .



8 . LA TRAGICA EXPEDICION AL POLO NORTE DE ANDREE.— Entre las  

ascensiones y expediciones en g lobo rea l izadas  con f in e s  c i e n t í f i ­

cos, debemos i n c lu i r  la  r ea l i zada  en 1897 por e l  ingen ie ro  sueco 

Salomón Augusto Andrée (1854-1897) con la  in tenc ión  de exp lorar  

e l  Po lo  Norte , expedición que terminó trágicamente.

Les ten ta t iva s  para exp lorar  la s  vastas y desoladas regiones 

á r t i c a s  y ,  de se r  p o s ib le ,  l l e g a r  hasta e l  mismo po lo ,  puede d e c i r ­

se que empiezan a f in e s  d e l  s i g l o  XVI con las  expediciones m a r í t i ­

mas de Arthur Pet (1580) y Willhem Barents (1594),  cuyo p r in c ip a l  

o b j e t i v o  era la busc8 de una ruta marítima nórdica para i r  a las  

Indias O r ien ta les .  Poster iormente se fueron rea l izando  muchas otras 

exped ic iones,  marítimas hasta donde los  h ie lo s  lo  permit ían y p ro ­

longadas luego por v ía  t e r r e s t r e  mediante t r in e o s ,  con é x i to  va­

r i a b l e ,  en la s cuales se fueron descubriendo cada vez nuevos t e r r i ­

t o r i o s  y se fué l legando  a l a t i tu d e s  cada vez  más a l t a s .

El in te rés  para estas  exped ic iones,  8demás de l  noble afán de­

p o r t i v o  por e l  honor de ser  e l  primero en l l e g a r  a puntos descono­

c idos ,  se manifestaba tanto desde e l  punto de v is ta  comercial como 

de l  c i e n t í f i c o .  In teresaba,  por ejemplo, saber s i  e x i s t í a  una ruta 

marítima sep ten t r iona l  que uniera e l  A t l á n t i c o  con e l  P a c í f i c o ;  

aver iguar  la  pos ib le  ex is ten c ia  de yacimientos de meta les ,  de ca r ­

bón o de guano que v a l i e r a  la pena de exp lo ta r  comercialmente, a s í  

como la  p o s ib le  organ izac ión  de la caza o pesca de animales que 

por su p i e l  o demás productos de e l l o s  ex tra ídos  ju s t i f i c a r a n  una 

dicha exp lo tac ión ;  conocer la estructura g eog rá f ica  d e l  po lo ,  

v iendo s i  era un continente o un mar; l o c a l i z a r  exactamente la 

pos ic ión  de l  po lo  magnético, estudiando lo s  fenómenos f í s i c o s  que



podían presentarse en sus a lrededores ,  e t c é te ra .

El primer explorador que l l e g ó  hasta e l  mismo Po lo  Norte fué 

e l  norteamericano Robert A. Peary, quien l l e g ó  a é l  e l  dia 6 de 

a b r i l  de 1909, después de va r ias  t e n t a t i v a s  rea l i zadas  en años 

a n te r io r e s .  La exped ic ión de Peary fué l le vada  a cabo mediante 

t r in eos  t irados  por perros especialmente ad ies trados .

En e l  año 1897, éüoca en que Andrée r e a l i z ó  su audaz t en ta t iva  

e l  Po lo  Norte era ,  por tan to ,  todavía un enigma por d e s c i f r a r :  

la s  exped ic iones,  todas por via t e r r e s t r e ,  quemas se habían a ce r ­

cado a l  po lo  eran la  de l  in g lé s  Wil l iam E. Psr ry ,  rea l izada  en 

1827, en la que l l e g ó  hasta los82°45 l de l a t i t u d  Norte ,  y la  de l  

sueco Fr idQof Nansen, rea l izada  durante los  años 1894 a 1896, en 

la  que se l l e g ó  hasta una l a t i t u d  de 86°10’ , o sea, hasta unos 

425 km. d e l  po lo .

La ven ta ja  de u t i l i z a r  la  v ia  aérea para estas exped ic iones,  

aun tratándose de naves aéreas tan p r im i t iv a s  como los g lobos, 

era f á c i l  de comprender. En primer lugar ,  por des favorab les  que 

l e s  fueran los v ien tos ,  la  ve loc idad  s e r ia  mucho mayor que la  

len ta  y fa t i g o s a  de los t r in e o s .  En segundo lugar ,  para la  obser­

vación de l  te r reno ,  la  a ltura  d e l  globo proporcionaba una in d is ­

c u t ib le  venta ja*  De aqui que e l  proyecto  de Andrée para exp lo ta r  

las  reg iones po lares por v ia  aérea , u t i l i z a n d o  un globo que pudie 

ra permanecer la rgo  tiempo en e l  a i r e ,  encontrase fác i lm en te  en­

tus ias tas  p a r t id a r io s .

Presentó sus planes a la  AcadeAia de C iencias de Suecia, la  

cual los  aprobó, recaudándose luego por suscr ipc ión  nacional  los 

fondos necesar ios  para l l e v a r  a cabo la exped ic ión .  Se mandó cons 

t r u i r ,  por una de las  más acred itadas fáb r icas  de P a r ís ,  un g l o -
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bo de 4.500 m.3 que debía poder permanecer en e l  a í r e  durante 30 

d ías .  Bautizado con e l  nombre de Oernen ( á g u i l a ) ,  es te  globo con­

ten ía  todos los  instrumentos y accesor ios  necesar ios  para su mi­

s ión ,  in c lu s iv e  un t r in eo  para desp lazarse  en la n ieve  en caso de 

descenso. Para obtener c i e r t o  grado de mando en la  d i r e c c ió n ,  An­

drée había ideado u t i l i z a r  una "cuerda de a r ra s t r e "  de peso cons i­

derab le ,  la cual debía a r ra s t ra rs e  constantemente por la  s u p e r f i ­

c i e  de l  sue lo ,  reduciendo sensiblemente la  ve loc idad  de l  a e rós ta ­

to ;  disponiendo entonces de unas ve las  cuya pos ic ión  se podía hacer 

v a r ia r  de manera conveniente, se legraba m od i f i c a r ,  hasta c i e r t o

punto, la ruta seguida por e l  g lobo .

Trasladado todo e l  equipo a la  i s l a  de los  Daneses (11° de lon­

g itud este  y 79°50’ de l a t i t u d  n o r t e ) ,  en S p i tzbe rg ,  que era e l  

punto c i v i l i z a d o  más s e p te n t r io n a l ,  se quedó a l l í  estacionado du­

rante va r ios  meses esperando que las  condic iones c l im a to lóg icas  

fueran fa vo rab le s .  Por f i n ,  e l  dia 11 de j u l i o  de 1897, aprove­

chando un v ie n to  sur que s a t i s f i z o  a l  comando, e l  g lobo emprendió 

la  marcha, l levando a bordo, además de Andrée, a o tros  dos jó v e ­

nes suecos: Knut Fraenkel y N i l s  S t r inbe rg .  Llevaban con e l l o s  

unas cuantas palomas mensajeras para i r  transmitiendo sus n o t i ­

c ia s .  Una de estas palomas se encontró e l  d ia  22 de j u l i o  con el

s igu ien te  mensaje: " J u l i o  13, 12h 30' p.m. 8202' l a t .  N. 15°15’

long. E. Buen v i a j e  hacia e l  es te  10° Sur. Todo bien a bordo. Es­

te  es e l  t e r c e r  mensaje por paloma. Andrée". Más tarde ,  e l  31 de 

agosto, unos marineros noruegos encontraron f lo tando  en e l  mar o tro  

mensaje de fecha a n t e r i o r  a l  primero: " J u l i o  11, 10 horas p.m. To­

do b ien  hasta ahora. Proseguimos nuestra ruta a unos 250 m. de a l ­



t i tu d .  La d i r e cc ió n  primero Norte 10° Este ;  más tarde Norte 45° Es­

t e .  Hemos despachado 4 palomas mensajeras a las  5h 45* p.m. de 

hoy; vo laron hscia e l  oeste .  Tiempo esp léndido. Esp ír i tu  exce len te .  

Andrée, S t r in be rg  F raenke l " . Todavía fué encontrado o tro  mensaje 

en términos parec idos ,  pero después no se v o l v i ó  a tener  n o t i c ia  

de la  exped ic ión .

Pasados unos días prudencia les ,  se supuso que algún contra­

tiempo l e  habría ocurr ido a l  g lobo ;  se despacharon expediciones 

de socorro ,  pero todas e l l a s  vo lv ie ron  s in  n o t i c i a .  El g lobo Oernen 

y sus t r ip u lan tes  se d ieron por de f in i t ivam ente  perd idos.  La suer­

te  ocurrida a la exped ic ión fué un m is t e r io  durante 33 años, hasta 

que e l  d ía  8 de agosto  de 1930 los  t r ip u la n tes  de l  buque cazador 

de focas Bratvaag encontraron en la  i s l a  Blanca, a l  es te  de S p i t z ­

berg, los  restos de un t r in eo  junto con los  cadáveres de los  t res  

exp loradores .  Se encontraron también lo s  cuadernos de v i a j e  y no­

tas en gran parte  de te r io rados  e in d e s c i f r a b le s ,  pero en parte  l o  

su f ic ientemente  l e g i b l e s  para poder r e con s t ru ir  las  pe r ipec ias  de 

la  t r á g ic a  aventura.

Por estas notas se supo que e l  v i a j e  había durado 65 horas, 

habiendo l l e g a d o ,  después de una t ra y e c to r ia  en z ig za g  y de l a r ­

gas horas de inmovi l idad en e l  a i r e  por f a l t a  de v i e n to ,  hasta 

los  82°55' de l a t i t u d  y 29°32' de long i tud  es te ,  es d e c i r ,  hasta 

unos 480 km. de l  punto de part ida  y unos 800 km. d e l  po lo .  En es­

te  punto fueron ob l igados a descender por pérdida de gas y r e s u l ­

tando in ú t i l e s  todas las t en ta t iva s  que h ic ie ron  para reparar e l  

g lobo, e l  21 de j u l i o  in ic ia ro n  e l  regreso  en t r in e o .  Después de 

largas  semanas de pesado y len to  v i a j e  a p ie ,  en e l  mes de octu­

bre l l e g a ro n  a la  i s l a  Blanca, donde las inclemencias de l  in ­



v ie rno  nórd ico l e s  im p os ib i l i t a ron  prosegu ir ,  encontrando una l e n ­

ta muerte de f r í o .  La última anotación de l  d i a r i o ,  es de l  dia 17 

de octubre de 1897. Entre lo s  r es tos  se encontró también e l  apara­

to  f o t o g r á f i c o  de la  exped ic ión , cuyas p e l í c u la s  pudieron ser r e ­

veladas y proporcionaron una va l io s ís im a  documentación g r á f i c a  de 

las  escenas más dramáticas de l  v i a j e .

La primera expedic ión aérea e l  Po lo  Norte había terminado t r á ­

gicamente. Pero e l  camino estaba indicado y la  idea de Andrée no 

habla de se r  o lv idada ;  unos años más tarde ,  con una a v ia c ión  mu­

cho más per fecc ionada,  Is empresa fué l le vada  fe l i zm en te  a cabo 

por los  in t rép id os  exploradores Amundsen y Byrd, como veremos en 

e l  c a p i tu lo  V I I I .



Capítu lo  I  (C u a r t i l l a  5)

( 1 ) . -  ANGEL M. ZULOAGA, Curso elemental de aeronáu t ica , pag. 

Buenos A i r e s ,  1937.

Capitu lo  V (C u a r t i l l a  61)

( 1 ) . -  De la  mesure des hsuteurs par l e  barometre, Oeuvres de 

La P lace ,  tomo IV, pág. 324.

( 2 ) . -  (C u a r t i l l a  74 ) ,  W. J. HUMPHREYS, Ph ls lcs  o f  the A i r , 

3a. ed. p. 65, New York and London, 1940.
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P A R T E  I I I

PRIMERAS NAVES AEREAS CON DIRECCION: 

LOS DIRIGIBLES.



CAPITULO VI

DESDE LOS PRIMEROS PROYECTOS HASTA EL PRIMER 

DIRIGIBLE DE RENARD Y KREBS

Vamos a r e t ro ced e r  nuevamente a la época de lo s  primeros ae­

rós ta tos  para i r  estudiando las suces ivas t en ta t iv a s  ingeniadas 

para dar les  d i r e c c ió n .  El globo l i b r e ,  t a l  como l o  hemos ido des­

c r ib iendo  en la  parte  a n te r io r ,  t i en e  únicamente mando en sent ido 

v e r t i c a l ;  se puede subir  o ba ja r  a voluntad, pero no es p o s ib le  

d i r i g i r l e  en la  d i r e c c ió n  deseada; e l  g lobo f l o t a  en e l  a i r e  y 

es a rrastrado  por e l  v ie n to .  Como ya d i j im os ,  e i  único medio de 

que se han v a l i d o  los  p i l o t o s  de g lobo más expertos para graduar 

en c i e r t o  modo la  d i r e c c ió n ,  cons is te  en i r  probando a l tu ras  d i ­

versas hasta encontrar aque l la  en que la d i r e c c ió n  de l  v ie n to  sea 

la  deseada, lo  cual,  naturalmente, só lo  es p o s ib le  en contados 

casos,

Este inconveniente de los globos l i b r e s  fué reconocido desde 

los  primeros tiempos. Por es to  la  h i s t o r i a  de lo s  métodos idea­

dos para dar les  d i r e c c ió n ,  puede d e c i r s e  que empieza en e l  mismo 

ins tante  en que aparec ieron los  primeros " m o n tg o l f i e r s " . 

m
1, PROYECTOS PRIMITIVOS.— Los primeros proyectos de d i r e cc ión  

se basaban cas i  todos en dos p r in c ip io s .  El primero, teóricamente 

erróneo, cons is t ía  en d isponer,  unidas a l  g lobo o a la b a rq u i l la ,



una espec ie  de ve las  que funcionasen de manera análoga a la s  ve ­

las de los  barcos marinos. En estos últimos la s  ve las  son de ex­

ce len te  resu ltado por e l  hecho de que e l  v ien to  t iene  una c ie r ta  

ve loc idad respecto  de l  agua y ,  por tan to ,  empuja a l  buque en su 

d i r e c c ió n .  Pero para lo s  globos l i b r e s  e l  p r in c ip io  es Impract i ­

cab le ,  por no e x i s t i r  v ien to  r e l a t i v o :  e l  g lobo, cualquiera que 

sea su forma, y cualquiera que sea e l  velamen que se l e  adh iera ,  

siempre es a rras trado  por la  masa de a i r e  que lo  envuelve con la  

misma ve loc idad  que éste t i e n e .

El o t ro  p r in c ip io ,  que se encuentra también en cas i  todos los  

proyectos p r im i t i v o s ,  tomado análogamente d e l  modelo marino, con­

s i s t e  en u t i l i z a r  remos más o menos modi f icados .  En algunos pro­

yec tos  los  remos aparecen en forma completamente análoga a la  de 

los  barcos ;  en otros  proyectos es te  modelo se va modif icando, t o ­

mando la  forma de a las o de aspas g i r a t o r i a s  que se van parec ien ­

do cada vez más a las  h é l i c e s .  Este p r in c ip io  es exacto, y s o la ­

mente daba resu ltado  In e f i c a z  en la s  primeras t e n ta t i v a s ,  por e l  

hecho de que e l  es fuerzo  muscular de uno, o de lo s  pocos t r ip u ­

lantes  d e l  g lobo era in s u f i c i e n t e  para imprimir a toda la masa 

de l  mismo una ve loc idad  a p rec iab le .

Otro p r in c ip io  cur ioso  es e l  ideado por Joseph M on tgo l f i e r ,  

cons is ten te  en disponer una abertura l a t e r a l  a l  g lobo por l s  cual 

deberla  escapar e l  a i r e  c a l i e n te  d e l  i n t e r i o r ,  sa l iendo  en forma 

de chorro y or ig inando una reacc ión  que deberle hacer mover a l  

globo horizontalmente en d i r e cc ió n  opuesta; luego, timones conve­

nientemente d ispues tos ,  d i r i g i r í a n  esta fuerza h o r i z o n ta l .  Este 

sistema, que puede considerarse  como e l  primer proyecto  de motor



de reacc ión ,  debia ser ensayado por los  aeronautas Bredin, Jani-  

net y e l  abate M io l lan ,  en 1784, pero e l  g lobo , debido a l  escape 

de a i r e  c a l i e n t e ,  no pudo e le va rse .

Junto con estos proyectos s e r io s ,  hubo una in f in id a d  de proyec­

tos p in torescos ,  más o menos cómicos y absurdos, como e l  anunciado 

por un francés de nombre Uneles,  en 1786, y rep e t ido  más tarde . 

por e l  escocés Thomas Mackintosh, en 1835, que c o n s is t ía ,  como en 

las  novelas humorísticas de Godwint y Brunt (Cap. I ,  No. 5 ) ,  en 

a ta r  a l  g lobo unas cuantas águ i las  o aves de vuelo  potente ,  con 

las  a las l i b r e s  para que pudieran v o la r  y convenientemente amaes­

tradas para que obedecieran las  voces de mando de l  aeronauta. Na­

turalmente que es tos  proyectos no se pusieron nunca en p rá c t ica .

E l  primer globo construido en forma a largada, parec ido a los 

d i r i g i b l e s  que se construyeron poster iormente,  fué encargado por 

e l  duque de Chartres a los  hermanos Robert,  en 1784. Este globo 

tenía  la b a rqu i l la  también de forma alargada y contenia una espe­

c i e  de aspas por cuyo movimiento se había de l o g ra r  la t r a s la c ió n .  

Además l levaba  en e l  i n t e r i o r  un "b a l l o n e t *  o g lobo pequeño d e s t i ­

nado a contener a i r e  en mayor o menor cantidad, e l  cual se in t r o ­

ducía mediante una bomba; con esto se lograba m od i f ica r  la a l tu ra  

d e l  globo s in  necesidad de d esp e rd ic ia r  e l  gas d e l  i n t e r i o r ,  pues­

to  que introduciendo a i r e  en e l  " b a l l o n e t "  se aumentaba e l  peso y 

a l  d e ja r lo  escapar disminuía. Este método, que t iene  la  ven ta ja ,  

además, de conservar in v a r ia b le  la  forma externa de l  g lobo , fué 

más tarde u t i l i z a d o  en cas i  todos los  d i r i g i b l e s  con l i g e r a s  modi­

f i c a c ion e s  .

Otro proyecto  p r im i t i v o  que merece c i t a r s e  por e l  cuidado y



H

pe r fe c c ión  con que fué planeado, es e l  de l  genera l  Meusnier, muy 

conocido como matemático. Cons ist ía  en un globo d i r i g i b l e  de f o r ­

ma alargada que debía moverse por h é l i c e s  muy bien estudiadas mo­

vidas por e l  es fuerzo  muscular de los  t r ip u la n t e s .  Además, e l  pro­

y e c to ,  terminado en 1785, consideraba también todos los  aparatos 

necesar ios  para las  maniobras de despegue y amarre en e l  suelo ,  

a s i  como un hangar de forma muy parecida a los  actualmente u t i l i ­

zados. Meusnier descr ibe  por primera vez con completo d e t a l l e  la 

la  idea de l  " b e l l o n e t ” , que ya hemos v i s t o  fué l levada  a la prác­

t i c a  por Robert en e l  proyecto  a n t e r i o r .  Desgraciadamente, f a l l e ­

c ido e l  general Meusnier durante la s  luchas de la  Revolución Fran­

cesa, no pudo l l e g a r  a cons tru ir  su d i r i g i b l e .

A p r in c ip io s  de l  s i g l o  XIX t ienen  lugar en In g la t e r r a  lo s  estu­

dios de George Cayley, famoso precursor  de l  aeroplano, como ve r e ­

mos más ade lan te  (Cap. IX ) ,  e l  cual ,  entre 1816 y 1837, proyectó  

también var ios  t ipos  de globos d i r i g i b l e s ,  haciendo atinadís imas 

observaciones sobre los  mismos. En estos proyectos la  propuls ión se 

obtenía mediante h é l i c e s  movidas por una máquina de vapor, aunque 

e l  mismo Cayley se lamentaba de l  ex ces ivo  peso de estas máquinas 

y desconfiaba de la  v ia b i l id a d  de sus proyectos .  Es notab le  la  ob­

servac ión  de Cayley, de que los  globos d i r i g i b l e s  deben ser del 

mayor tamaño p o s ib le ,  pues con las  dimensiones — d ice  — la carga 

s o s ten ib le  aumenta mucho más rápidamente que la  r e s is t e n c ia  a l  

avance, t e o r ía  seguida más de un s i g l o  después por los grandes 

d i r i g i b l e s  de la época moderna. De acuerdo con es te  p r in c ip i o ,  

Cayley proyectó  un globo d i r i g i b l e  de forma alargada de 130 m. de 

la rgo  capaz de transportar  70 toneladas de carga. También estudió



Cayley la  p o s ib i l id a d  de los  d i r i g i b l e s  totalmente r í g i d o s ,  con 

la  envoltura m e tá l ic a .  Sin embargo, por f a l t a  de medios económi­

cos, sus proyectos de globos d i r i g i b l e s  no se construyeron más 

que en modelos reducidos, pero no l l e g a ron  a ensayarse nunca en

su verdadero tamaño, habiendo quedado los  traba jos  de Cayley, a l
*

igua l  que anteriormente lo s  de Meusnier, como estudios teó r icos  

de in d is c u t ib le  v a lo r  c i e n t í f i c o ,  pero s in  resu ltado p rá c t i c o  en 

la  época en que fueron concebidos.

A mediados de l  s i g l o  XIX empezó a ser in d is c u t ib l e  e l  é x i t o  

para lo s  buques, de las h é l i c e s  movidas por máquinas de vapor.

Por ana log ía ,  en cas i  todos lo s  proyectos de aque l los  tiempos y 

subs igu ientes ,  e l  uso de la  h é l i c e  como mecanismo t r a c t o r  o pro­

pulsor para conseguir e l  movimiento h o r i z o n ta l  de los globos apa­

rece en la gran mayoría de los  proyectos .  Hay que tener en cuenta 

que la r e a l i z a c ió n  p rác t ica  de los  proyectos de d i r i g i b l e s  supo­

nía la invers ión  de mucho d inero ,  por cuya razón la mayoría de 

e l l o s  quedaban como un buen p ropós i to  o, a l o  sumo, se l legaba  a 

la construcción de modelos en tamaño reducido.

2. MAS MODELOS DE GLOBOS DIRIGIBLES: PIERRE JULIEN.— Entre 

los  proyectos cé lebres  de d i r i g i b l e s  de la  primera mitad de l  s i ­

g lo  XIX, además de los  mencionados, son in teresan tes  los  s igu ien ­

te s .

En 1816, en In g la t e r r a ,  Samuel Pauly y Durs Egg anunciaron la  

construcción de un gran d i r i g i b l e  en forma de pez, que bautizaron 

con e l  nombre de Dauphln, y que debería  moverse en la  d i r e cc ión  

deseada mediante la acc ión  de c i e r t a s  aspas impulsadas por un me-



canismo s e c re to .  Se quería probar lo  dando la  vuelta  a Londres y 

descr ib iendo un c i r c u i t o  cerrado, pero las d i f i c u l t a d e s  para la 

terminación de l  d i r i g i b l e  fueron acumulándose y la fecha de la  

prueba se fué aplazando indef in idamente,  s in  que nunca l l e g a s e  a 

e fec tu arse . ♦
En Franc ia ,  en e l  año 1834, e l  conde de Lennox junto con e l  

doctor  Le B e r r i e r  construyeron L 1A l g l e , un .gran d i r i g i b l e  de 

2.800 m.3 que debia transportar  17 pasa jeros y que era movido 

por unas ruedas l a t e r a l e s  con aspas, como c i e r to s  buques f l u v i a ­

l e s ,  movidas a su vez por e l  es fuerzo  muscular de los t r ip u la n te s .  

Pocos d ias  antes de l  anunciado para la prueba, e l  d i r i g i b l e  se 

rompió, no l legándose nunca a ensayarlo y sus p roy e c t is ta s  tu v i e ­

ron que soportar  la s  burlas y comentarios s a t í r i c o s  de lo s  p e r i ó ­

d icos y t e r t u l i a s  de la  época.

Más ta rde ,  en 1844, e l  mismo Le B e r r i e r  presentó un proyecto  

de d i r i g i b l e  movido por unas h é l i c e s  que giraban mediante una má­

quina de vapor. Es muy pos ib le  que e l  proyecto  hubiese dado r e ­

su ltado, pero e l  autor no encontró apoyo f in a n c ie r o  y e l  d i r i g i ­

b le  no l l e g ó  a cons tru irse .

En 1835, e l  francés  P i e r r e  Ferrand presentaba un proyecto  cu­

r io so  por su novedad. Se trataba de un d i r i g i b l e  de forma c i l i n ­

dr ica  cuya envoltura debía s e r  g i r a t o r i a ,  y que contenía en su 

parte  externa una s u p e r f i c i e  s a l i e n t e  a r ro l la d a  en forma de h é l i ­

ce, de manera que en conjunto debia actuar y avanzar como un gran 

t o r n i l l o  y ,  por lo  tan to ,  incrustarse  en e l  a i r e  por su movimien­

to  de frotación. Se comprende que e l  mecanismo para mover toda la

envoltura de l  globo debia ser demasiado complicado como para que 

e l  proyecto fuera r e a l i z a b l e .



En 1843 e l  Ing lés  Monk-Mason, que ya hemos encontrado como 

acompañante de Green en e l  v i a j e  d e l  Royal Vauxhal l , expuso en 

Londres un modelo de d i r i g i b l e  de forma alargada y con una gran 

h é l i c e  movida por un aparato de r e l o j e r í a .

fin 1850, después de muchos proyectos y construcción de mode­

l o s ,  o tro  in g l é s ,  de nombre Hugh B e l l ,  construyó un d i r i g i b l e  con 

dos h é l i c e s  l a t e r a l e s  y un timón de d i r e c c ió n ,  unido todo a la 

b a rq u i l l a ;  l l e v ó  a c8bo dos ascensiones, pero como las h é l i c e s  

iban movidas a fuerza  de brazos, no consigu ió los resu ltados de­

seados.

Finalmente, entre esta  s e r i e  de precursores de los globos d i r i ­

g ib le s  se debe c i t a r  a l  más notable de e l l o s ,  e l  r e l o j e r o  francés 

P i e r r e  Ju l ien ,  quien preparó e l  camino para la  so luc ión  completa 

d e l  problema l l e v a d o  a cabo por Henri G i f fa rd .  Los ensayos de Ju­

l i e n  empezaron en 1845, estudiando sistemáticamente e l  e f e c to  de 

h é l i c e s  de d iversas  formas y tamaños, movidas por aparatos de re ­

l o j e r í a ,  sobre pequeños modelos sostenidos por h i lo s  ho r izon ta les  

a l o  la rgo  de los  cuales podían desp lazarse .  Más tarde ,  para estu­

d ia r  la  forma de menor r e s is t e n c ia  a l  avance, r e a l i z ó  largas ex­

pe r ienc ias  con modelos de madera que hacía desp lazar  en e l  agua.

A t ravés  de estos ensayos, d i r i g i d o s  c i e n t í f i c a m en te ,  l l e g ó  a 

conclusiones p e r fec ta s  r e f e r en te s  a la  e s ta b i l id a d  y a la  in f lu e n -
■4£

c ia  sobre la  misma de lo s  timones, siendo e l  primero que co locó 

en sus modelos e l  timón h o r i z o n ta l  para d i r i g i r  los  movimientos 

de ascenso y descenso.

Las exper ienc ias  públicas de Ju l ien  tuv ieron  lugar  en 1850, en 

P a r ís .  ¿1 d i r i g i b l e  presentado era un modelo de 7 m. de la rgo  y



1.200 m.3 de capacidad, s in  pasa je ro ,  propulsado por dos h é l i c e s  

movidas por un aparato de r e l o j e r í a .  El resu ltado fué m agn í f ico ,  

pues colocando los  timones de manera conveniente, e l  d i r i g i b l e  

d esc r ib ía  t r a y e c to r ia s  curvas e in c lu s iv e  avanzaba en contra del 

v ien to .

Estimulado por estos primeros é x i t o s ,  en 1852 empezó Jul ien la 

construcción de un d i r i g i b l e  en tamaño grande, que debía tener 

50 m. de la rg o  y que debía funcionar bajo los  mismos p r in c ip io s  

que e l  modelo. Los dibujos que han quedado de es te  proyecto  mues­

tran un estudio de ta l lad ís im o  y unas l ineas  aerodinámicas p e r f e c ­

tas ,  pero la construcción no l l e g ó  nunca a terminarse.

3. EL PRIMER DIRIGIBLE: HENRI GIFFARD.— En la  rápida reseña an­

t e r i o r  hemos v i s t o  que la  idea de la  propuls ión de lo s  globos me­

d iante  h é l i c e s  estaba muy difundida y f iguraba en cas i  todas las  

t en ta t iva s  s e r ia s .  También se encuentran proyectos en que dichas 

h é l i c e s  estaban movidas por una máquina de vapor, como los  de Ge- 

orge Cayley publicados entre  1816 y 1837, y en un modelo de Le 

B e r r i e r  exhibido en 1844 en P a r ís ,  pero en todos estos casos se 

trataba únicamente de proyectos o modelos reducidos. Ps ltaba la  

e f e c t i v a  r e a l i z a c ió n  p rá c t i c a ,  la  cual fué lograda por e l  francés 

Henri G i f fa rd  (1825-1882) en 1852.

Henri G i f f a r d ,  nacido en Par ís  en 1825, se había dedicado des­
*

de su juventud a l  estudio  t e ó r i c o  y p rá c t i c o  de las  máquinas de 

vapor, que entonces estaban en la  n len itud de su t r iu n fo  y se iban 

imponiendo en es fe ras  cada vez más amplias, desde lo s  f e r r o c a r r i ­

l e s  y buques hasta las máquinas para mover las industr ias  más d i ­

ve rsas .  Mecánico hab i l ís im o ,  G i f fa rd  ha dejado su hue l la  en las  .



máquinas de vapor por e l  invento de l  " In ye c to r  de locomotoras" 

que l l e v a  su nombre.

Entusiasmado por la aeronáutica ,  G i f f a rd  poryecta incorporar 

a lo s  globos las  venta jas  de las máquinas de vapor para conseguir 

su t r a s la c ió n .  A ta l  e f e c t o  construye un gran d i r i g i b l e  de 2,500 

m.3 de capacidad, en forma de huso, de 44 m. de la rgo  por 12 m, 

de diámetro en su parte  más ancha, en cuya b a rq u i l la  agrega una 

máquina de vapor destinada a mover una h é l i c e  de t re s  pa las ,  de 

3,40 m. de diámetro. La máquina de vapor se componía de un c i l i n ­

dro v e r t i c a l  capaz de imprimir a la h é l i c e  110 revo luc iones  por 

minuto, desarro l lando una potencia de t r e s  caba l los  de vapor; su 

peso t o t a l  era de 150 kg. y a la pa r t id a ,  e l  día de la  exper ien ­

c ia ,  l levaba,además, 60 kg. entre agua y carbón.

La exper ienc ia  tuvo lugar  en e l  Hipódromo de P a r ís ,  e l  dia 24 

de septiembre de 1852. El é x i t o  fué reconocido por e l  púb l ico  a s i s ­

tente  y por la s  c r i t i c a s  p e r i o d í s t i c a s ,  y hubiera sido completo 

de no haber e x i s t id o  un v ien to  de regu la r  Intensidad que despiezó  

continuamente e l  d i r i g i b l e  en su d i r e c c ió n .  El propio G i f fa rd  des­

cr ib e  18 prueba con estas pa labras :  H. . .E 1  v ien to  soplaba con bas­

tante v i o l e n c ia .  No pensé un so lo  ins tante  en luchar directamente 

contra e l  v i e n to ,  pues la  fuerza de la  máquina no me lo  hubiera 

perm it ido ;  es to  estaba p r e v is t o  de antemano y demostrado por e l  

c á lcu lo ;  pero pude operar con é x i t o  d iversas  maniobras de movi­

miento c i r c u la r  y de desv iac ión  l a t e r a l .  La acción de l  tinaón se 

hacía s e n t i r  per fectamente,  pues apenas t iraba l igeramente de una 

de sus dos cuerdas de maniobra, v e ía  g i r a r  inmediatamente e l  h o r i ­

zonte a mi a l r e d e d o r . . . ”



Sin embargo, a pesar de quedar demostrado que la  idea era 

v i a b l e ,  la  potencia  de la  máquina y como consecuencia la  v e l o c i ­

dad obtenida, eran demasiado pequeñas para que e l  resu ltado fu e ­

ra d e f i n i t i v o .  E l  v ien to ,  s in  ser excesivamente intenso, resu ltó  

de ve loc idad  super ior  a la que la  máquina podía imprimir a l  d i r i ­

g ib l e ,  y ,  por tan to ,  G i f f a r d ,  s i  bien demostró capacidad para ma­

n iobrar  la te ra lm ente  y para dar la vuelta  completa, no pudo, s in  

embargo, vo lv e r  a l  punto de part ida  y e l  honor de haber d e s c r i t o  

por primera vez un c i r c u i t o  cerrado quedó para otros  aeronautas 

franceses ,  Renard y Krebs, v e in t idós  años más tarde .

En 1855 in ten tó  G i f f a rd  e leva ’rse con o tro  d i r i g i b l e  de mayor 

$amaño, pero apenas despegado de l  suelo ,  e l  globo propiamente d i ­

cho, se e s cu r r ió  de las redes que lo  envolv ían y de las  cuales 

colgaba la  b a rq u i l l a ,  quedando e l  d i r i g i b l e  completamente d e s t r u i ­

do y salvándose su t r ip u la n te  por verdadera casualidad. P o s t e r i o r ­

mente, aunque G i f fa rd  s igu ió  trabajando y proyectando acerca de 

la  d i r e c c ió n  de lo s  a e rós ta tos ,  carente de fo r tuna ,  no pudo l l e ­

var a cabo otros ensayos, y se dedicó a exp lo ta r  como medio de 

vida las ascensiones públicas en g lobo cau t ivo .

4. ENSAYOS POSTERIORES A GIFFARDj LOS DIRIGIBLES Diá DUPUY DiS 

LOME Y DE HAENLEIN.— Desde sus primeros tiempos la  construcción 

de d i r i g i b l e s  t ropezó  con la  d i f i c u l t a d  de su elevado p re c io .  La 

forma a largada, fus i forme, que hay que dar a l  g lobo sustentador, 

resu lta  mucho más d i f í c i l  de con s t ru ir  que la forma e s fé r i c a  de 

lo s  globos o rd in a r io s .  Uniendo a es to  e l  p rec io  de la  máquina mo­

t r i z  y e l  de las  aspas o h é l i c e s  propulsoras,  se comprende que e l



cons tru ir  en su verdadero tamaño un proyecto  de d i r i g i b l e ,  cuyo 

resu ltado era un tanto prob lemático ,  suponía a r r i e s g a r  e l  c a p i t a l .

Esto exp l ica  que a pesar de l  é x i t o  in d is c u t ib le  de G i f f a r d ,  su 

idea no fuese aprovechada n i  se t ra ta s e  inmediatamente de a p l i c a r ­

la  a d i r i g i b l e s  de mayor tamaño o de ensayarla con motores de mayor 

po tenc ia ,  transcurriendo ve in te  años sin  t en ta t iv a s  de importancia 

respecto  de los  globos d i r i g i b l e s .

Durante e l  s i t i o  de Pa r ís  por lo s  alemanes, en 1870, e l  g ob ie r ­

no francés encargó a l  renombrado ingen ie ro  de la  marina Dupuy de 

Lome la construcción de un d i r i g i b l e  destinado a e s ta b le c e r  contac­

to  entre  aquel la  ca p i ta l  y e l  r e s to  de Francia .  A pesar de la  ur­

gencia natural de l  caso, de Lóme se puso a estudiar  con e x t r a o rd i ­

nar io  cuidado, posiblemente exagerado, dado e l  f i n  perseguido, los  

más pequeños d e ta l l e s  de construcción, con l o  cual t ranscurr ió  de­

masiado tiempo y e l  d i r i g i b l e  no fué acabado hasta e l  año 1872, 

cuando ya se había levantado e l  s i t i o  de Par ís  y terminado ls  guerra 

francoprus iana.

El d i r i g i b l e  de Dupuy de Lóme presenta dos c a r a c t e r í s t i c a s  an­

tagón icas ;  en primer lugar  se nota una gran p e r fe c c ión  en todos 

los  d e t a l l e s ,  pudiéndose presentar como modelo en cuanto a la es­

tructura  de l  g lobo y de l  r e t icu lad o  de l  cual pende la b a rq u i l la ,  

a s í  como en lo  r e f e r e n t e  a la forma aerodinámica de todas sus par­

t e s ;  pero en segundo lugar  demuestra una f a l t a  completa de v is ión  

a l  c r e e r ,  como tantos de sus predecesores fracasados, que e l  es­

fuerzo  muscular ser ia  s u f i c i e n t e  para l o g ra r  e l  movimiento en sen­

t id o  h o r i z o n ta l .  Inexpl icablemente,  de Lóme desprec ió  lo s  ex i tosos  

ensayos de G i f f a rd ,  y en consecuencia, su proyecto  fracasó ,  en



cuanto a l  lo g ro  de la  d i r e c c ió n .

En su d i r i g i b l e  ap l ica  Dupuy de Lome por primera vez una sus­

pensión fu n icu la r  tr iangulada capaz de asegurar un enlace in d e fo r ­

mable entre e l  g lobo, fus i fo rm e, y la  b a rq u i l la ,  aun para grandes 

in c l inac iones  de la  aeronave. U t i l i z a  también un wb a l lo n e t "  de a i ­

re colocado en e l  i n t e r i o r  de l  d i r i g i b l e ,  alimentado por un v e n t i ­

lador ,  para mantener constante la forma externa de la envo ltura . 

Esta idea,  que ya vimos en e l  proyecto  de Meusnier, ha s ido  con­

servada en todos los  d i r i g i b l e s  p o s te r io r e s  de t ip o  " s em ir r íg id o ' ’ 

Otra buena c a r a c t e r i s t i c a  de l  proyecto  es que en é l  se calcula 

la r e s is t en c ia  a l  avance, no só lo  de la  envoltura fus i forme de l  

d i r i g i b l e ,  sino también de las cuerdas y de cada una de las  par­

tes que const i tu ían  el andamiaje de la  b a rq u i l l a ,  llamando por 

primera vez la  atención  sobre e l  e levado v a lo r  de estas r e s i s t e n ­

cias y la conveniencia de d ism inuir las  dando a todos lo s  d e ta l l e s  

la  forma más aerodinámica p o s ib le .

El d i r i g i b l e  ten ia  un volumen de 3.454 m.^, con una long itud 

de 36,12 m. y 14,84 m. de diámetro. Debía ser movido por una gran 

h é l i c e  de e j e  h o r i z o n ta l  de dos palas y 9 m. de diámetro, la  cual 

debía g i r a r  por e l  es fuerzo  de ocho hombres dando vue ltas  a un 

manubrio.

El ensayo tuvo lugar  e l  día 2 de f eb re ro  de 1872 en Vincennes. 

Las cualidades de f l o t a c i ó n  y e s ta b i l id a d  resu ltaron  exce len tes ,  

pero, como ya hemos dicho, en cuanto a sus facu ltades  de manio- 

b rab i l id ad  en d ir e c c ió n ,  e l  resu ltado fué un fracaso .

Casi en la  misma época en que se planeaba y construía e l  d i r i ­

g ib l e  de Dupuy de Lome, tenían lugar  en Alemania las pruebas de 

o tro  d i r i g i b l e ,  construido por Paul Haenlein. Este d i r i g i b l e  t e ­

nia la  forma de un c i l in d r ó  terminado por dos conos, con una Ion-



gitud t o t a l  de 50,40 m. y uh volumen de 2.408 m.^ Para mantener 

la  forma y r e p a r t i r  las t racc iones ,  contenía debajo de l a  envo l­

tura una espec ie  de larga  q u i l l a  que iba de un extremo a l  o tro  

de l  d i r i g i b l e .

Lo más notab le  de l  d i r i g i b l e  de Kaenlein era su sistema pro­

pu lsor .  Cons ist ía  en una gran h é l i c e  de cuatro palas y de e je  ho­

r i z o n ta l  movida por un motor de gas, e l  cual se alimentaba del 

mismo gas de l  alumbrado, con e l  cual se l lenaba e l  d i r i g i b l e .  Es­

te motor era de 4 c i l in d ro s  y desarro l laba  una potencia de 4 caba­

l l o s  de vapor a l  régimen de 90 revo luc iones  por minuto: pesaba 

233 kg. s in  comprender e l  rad iador  de 110 k g . , y e l  peso de 75 l i ­

t ros  de agua. El peso por caba l lo  de vapor resultaba de esta mane­

ra super ior  a l  d e l  motor u t i l i z a d o  por G i f f a rd  v e in t e  años antes.

Los ensayos tuv ieron lugar  en Brünn (A lemania ) ,  durante e l  mes 

de diciembre de 1872. La f a l t a  de fuerza ascensional o b l ig ó  a su­

pr im ir  todo l a s t r e  y las  pruebas se r ea l i z a ro n  en forma p reca r ia ;  

s in  embargo, en cuanto a ve loc idad  obtenida y facu ltad  de manio­

brar  en d i r e c c ió n  por medio de l  timón, parece que los  resultados 

fueron bastante halagüeños. •

Haenlein s igu ió  trabajando todavía  muchos años para mejorar su 

motor y es tud iar  la  manera más conveniente de adaptar lo  a los  d i ­

r i g i b l e s .  Sin embargo, como en tantos otros casos, e l  e levado p re ­

c io  de estas exper ienc ias  impidió su p o s t e r io r  r e p e t i c ió n .

Contemporáneamente con los  c i ta d os ,  hubo o tros  ensayos de d i ­

r i g i b l e s  de menor importancia. Citaremos, como otro  ejemplo de que 

los  p a r t id a r io s  de la  propuls ión mediante e l  es fuerzo  muscular no 

se daban por vencidos,  a l  p ro feso r  R i t c h e l l ,  de Hart fo rd  (Conree-



t i c u t ,  U. S. A . ) ,  quien en 1878 construyó un d i r i g i b l e  de tamaño 

pequeño, e l  cual debía avanzar mediante una h é l i c e  movida por unos 

peda les ,  en d ispos ic ión  análoga a los  de una b i c i c l e t a ;  s in  embar­

go e l  resu ltado  no fue s a t i s f a c t o r i o .

5. LOS DIRIGIBLES CON MOTOR ELECTRICO: EL PRIMER CIRCUITO DE 

RENARD Y KREBS.— Con e l  transcurso de l  t iempo, la idea de l o g ra r  

la propuls ión de los aerós ta tos  y su consigu iente  d i r i g i b i l i d a d  

mediante h é l i c e s ,  era la única que iba preva lec iendo ,  descartándo­

se todos las  demás. El problema con s is t ía  únicamente en la  manera 

de mover estas h é l i c e s .  Por es to ,  cada vez que aparecía en la  t é c ­

nica un nuevo motor, había a lgu ien  que intentaba a p l i c a r l o  para 

mover las  h é l i c e s  de los d i r i g i b l e s .  Kemos v i s t o  los  ensayos, con 

pleno é x i to  pero con ve loc idad  demasiado pequeña, de G i f fa rd  con 

una máquina de vapor; luego los  ensayos de Haenle in con un motor 

de gas. A l  aparecer los  primeros motores e l é c t r i c o s ,  es natural 

que surg iera  inmediatamente la idea de u t i l i z a r l o s  para la aero­

náutica .  Esta idea fué l le vada  a cabo, s i  bien no todavía  con é x i ­

to completo, por los  hermanos Gastón y A lb e r t  T issandier .

El d i r i g i b l e  de lo s  hermanos T is sa n d ie r  era un globo f u s i f o r ­

me de 1.060 m.3 de capacidad y 28 m. de la rgo  por 9,20 m. de d iá ­

metro en su parte  c e n t ra l .  En la  ba rqu i l la  estaba dispuesto un mo­

t o r  e l é c t r i c o  alimentado por 24 p i l a s ,  e l  cual movía una h é l i c e  

de dos palas y 2,85 m. de diámetro. El conjunto de l  motor y de las  

p i l a s  pesaba 280 k g . , y la potencia  obtenida alcanzaba únicamente 

1-1/2 caba l los  de vapor; se comprende, por tanto ,  que e l  número 

de ki logramos por caba l lo  de vapor era excesivamente e levado como 

para que se pudiera obtener un resu ltado  muy s a t i s f a c t o r i o .



La primera exper ienc ia  tuvo lugar  e l  8 de octubre de 1883, en 

Au teu i l  (F ra n c ia ) .  El d i r i g i b l e  demostró poseer c i e r ta  fa cu ltad  

de maniobra, pero la  f a l t a  de e s ta b i l id a d  l a t e r a l  h izo  que la  ex­

pe r ienc ia  no resu ltara  d e f i n i t i v a .  Después de haber in troducido 

c i e r to s  perfeccionamientos en su d i r i g i b l e  y en su motor, lo,s h e r ­

manos T issand ie r  r ea l i za ron  una segunda ascensión e l  26 de septiem 

bre de 1884, durante la cual log raron  navegar en d irecc iones  d i v e r  

sas, in c lu s iv e  contra e l  v i e n to ,  durante va r ios  minutos. Sin embar 

go, la ve loc idad  obtenida era in s i g n i f i c a n t e  y los  mismos construc 

tores  reconoc ieron que la potencia de su motor era d e f i c i e n t e  en 

comparación de l  peso t o t a l  d e l  d i r i g i b l e  que debía mover.

Estas exper ienc ias  demostraron que la  idea era buena y que e l  

único d e fe c to  co n s is t ía  en que e l  motor e l é c t r i c o  u t i l i z a d o  era 

demasiado pesado; era necesar io  p e r f e c c io n a r lo ,  disminuyendo en 

todo l o  p o s ib le  la  r e la c ión  entre e l  peso y la  po tenc ia .

tos  capitanes franceses Charles Renard y Arthur Krebs pusieron 

manos a la obra, reservándose e l  primero la  d i r e cc ió n  general y 

la  construcción d e l  d i r i g i b l e ,  mientras e l  segundo se dedicaba 

exclusivamente a l  diseño y construcción de l  motor e l é c t r i c o  que 

l o  debía mover. El motor obtenido fué un modelo de p e r fe c c ión  t é c ­

nica para la  época; desarro l laba  una potencia de 8 caba l los  de va­

por sobre la  h é l i c e  y estaba alimentado por p i l a s  e l é c t r i c a s ,  cons 

tru ídas con ideas o r i g in a le s  de Krebs para reduc ir  su peso a.1 mí­

nimo, de manera que en t o t a l ,  contando e l  peso d e l  motor y de la 

b a te r ía  de p i l a s ,  e l  peso por caba l lo  de vapor r esu l tó  de 44 k g . , 

c i f r a  i n f e r i o r  a la  de cua lqu ier  motor de funcionamiento regu lar  

construido anteriormente.



El d i r i g i b l e ,  obra de Renard, r e s u l tó  también p e r f e c to  desde 

e l  üunto de v i s ta  aerodinámico y de los  d e ta l l e s  té cn icos .  Fué 

bautizado con e l  nombre de La France, ten ia  la forma d is im é t r ic a ,  

con un volumen de 1.864 m.^ y 50,42 m. de la rgo  por 8,40 m.y de 

diámetro en su parte  más ancha. En e l  i n t e r i o r  contenía e l  consa­

bido " b a l l o n e t ” de 438 m.^ a l  e s t i l o  d e l  contenido en e l  d i r i g i ­

b le  de Dupuy de Lóme. La h é l i c e ,  de unos 7 m. de diámetro, era 

t ra c to ra ,  situada en la  parte  de lantera  de la  b a rq u i l la ,  y detrás 

estaba e l  timón de d i r e c c ió n ,  junto con un pequeño timón hor izon ­

t a l  de profundidad, que se rv ía  a l  mismo tiempo de e s ta b i l i z a d o r .

La primera prueba fué rea l izada  e l  9 de agosto de 1884. Par­

t iendo de Chalais-Meudon (poblac ión  cercana a P a r ís ,  donde desde 

los  traba jos  de Renard se han ins ta lado  importantes la bo ra to r io s  

aeronáu t icos )  y manteniéndose siempre a baja a l tu ra ,  poco supe­

r i o r  a la de lo s  techos de las casas de los  a lrededores debido a 

su escasa fuerza ascens iona l ,  e l  d i r i g i b l e  demostró obedecer f i e l ­

mente e l  mando de l  timón y consigu ió  una ve loc idad  de 20 km. por 

hora. L legó  hasta e l  pueblo de V i l l a c o u b la y , a unos 4 km. de l  

punto de pa r t id a ,  d ió  una magníf ica  media vuelta  de unos 150 m. 

de rad io  y regresó  a l  punto p r im i t i v o .  Se había r e co r r id o  un c i r ­

cu ito  cerrado de exactamente 7 km. 600 m. en 23 minutos, con l o  

cual la  d i r i g i b i l i d a d  de los  globos mediante h é l i c e s  movidas por 

motores e l é c t r i c o s  quedaba demostrada y ,  sobre todo, se probaba 

que con es te  procedimiento se podía obtener una ve loc idad  ap rec ia -  

b le  y r e c o r re r  un t rayec to  de va r ios  k i lómetros .

En esto últ imo es tr iba  la  super ior idad de la prueba de Renard 

y Krebs sobre la de G i f f a rd ,  rea l i zada  v e in t id ó s  años antes, en 

la cual ,  s i  b ien se lograron  también c i e r t a s  maniobras de d i r e cc ió n



de l  a e rós ta to ,  la ve loc idad  obtenida fué demasiado pequeña como 

para oponerse a l  más le v e  v ien to  y no lo g ró  v o l v e r  a l  punto de 

pa r t id a .  Aunque la  idea d i r e c t r i z  era la misma, la ventaja  de u t i ­

l i z a r  un motor e l é c t r i c o  en lugar de una máquina de vapor, era e v i  

dente.
■>

Durante e l  mismo año 1884 y e l  s igu ien te ,  La Prance, siempre 

con Renard y Krebs como t r ip u la n tes ,  r e a l i z ó  otros s i e t e  v i a j e s ,  

en cinco de lo s  cuales pudo reg resa r  a su base y únicamente en dos 

de e l l o s  e l  exceso de v ien to  l e  ob l igó  a detenerse antes de f i n a ­

l i z a r  la ruta proyectada.

6 . PRIMER MOTOR DE EXPLOSION APLICADO EN AERONAUTICA Y PRIMER 

DIRIGIBLE RIGIDO.— . Antes de en trar  en la d esc r ip c ión  de l  ráp ido 

d e sa r ro l lo  que experimentaron lo s  d i r i g i b l e s  en lo s  primeros años 

de l  s i g l o  ac tua l ,  debemos mencionar por su importancia técn ica  

dos t en ta t iv a s  alemanas; la a p l ica c ió n  por primera vez  de un mo­

to r  de exp los ión  a una aeronave y la construcción de l  primer d i ­

r i g i b l e  " r í g i d o ” , totalmente m e tá l ic o .

Lo primero fué idea del doctor  W S l fe r t ,  quien con su d i r i g i ­

b le  Deutschland, p r o v i s t o  de un motor de exp los ión  Dalmler de 

ocho caba l los  de vapor para mover la  h é l i c e ,  r e a l i z ó  var ios  en­

sayos en B er l ín  durante los  meses de agosto  de 1896 y marzo de 

1897, s in  obtener, s in  embargo, gran é x i t o  en cuanto a la d i r e c c ió n  

En otro  ensayo, e l  14 de junio de 1897, e l  d i r i g i b l e  se incendió ,  

pereciendo W'ólfert y su ayudante Knabe.

Por e l  mismo tiempo, o tro  alemán, de nombre Schw^rtz, construía 

e l  primer d i r i g i b l e  totalmente m e tá l ic o .  La envoltura estaba f o r ­

mada por delgadísimas láminas de aluminio sostenidas por un es­



que le to  de l  mismo m eta l ,  y tenía  un volumen de 3.7C0 m« Es digna 

de mención la forma de l  d i r i g i b l e ,  que era la  de un c i l i n d r o  t e r ­

minado en punta por e l  lado de proa, la cual responde a la  idea in­

t u i t i v a  de que la  parte  puntiaguda debe fa vo re ce r  la  penetrac ión 

en e l  a i r e  y por tanto ayudar a vencer la  r e s i s t e n c ia  a l  avanbe; 

actualmente es bien conocido e l  e r r o r  de esta t e o r ía  y se sabe 

que e l  p e r f i l  puntiagudo es más conveniente en la par te  p o s t e r i o r  

que en la  de lan te ra .

La propuls ión de l  d i r i g i b l e  de Schwartz se debía l o g ra r  por 

t res  h é l i c e s  movidas por un motor Dalmler de 12 caba l los  de vapor. 

El 3 de noviembre de 1897 tuvo lugar la  primera ascensión en Tem- 

p e lh o f  (a c tu a l  aeródromo de B e r l ín ) ,  siendo conducido e l  d i r i g i ­

b le  por su único t r ip u la n t e ,  Jaegels P la t z .  Después de algunas 

evoluciones se notó que e l  d i r i g i b l e  se p rec ip i taba  contra e l  sue­

l o ;  P la t z  s a l t ó  fuera de la  b a rqu i l la  y r e s u l tó  i l e s o ,  pero e l  d i ­

r i g i b l e  s u f r i ó  graves d esp e r fe c to s .  La t en ta t iva  había fracasado, 

pero la idea de los  d i r i g i b l e s  r í g id o s  estaba lanzada y había de 

ser m.4s tarde ,  como veremos, fecundamente aprovechada por e l  con­

de Zeppelin .

2



CAPITULO V I I

PROGRESOS DE LOS DIRIGIBLES HASTA 1914

En los  dos últ imos años de l  s i g l o  XIX ©parecen en Europa dos 

nombres cuya obra, desarro l lada  plenamente en los  primeros años 

de l  s i g l o  ac tua l ,  puede considerarse como d e f i n i t i v a  en l o  r e f e ­

rente a los  globos d i r i g i b l e s ,  o sea, a las  máquinas voladoras 

"menos pesadas que e l  a i r e " .  Se t ra ta  de la labor  p e r s is t en te  y 

entusiasta  l levada a cabo en Francia por e l  m i l l o n a r io  b ras i leño  

A lb e r to  Santos Dumont y de la  obra ejemplar de p e r fe c c ión  t é c n i ­

ca y c i e n t í f i c a  rea l izada  en Alemania por e l  conde Perdinand von 

Zeppel in .

E l progreso en la d i r i g i b i l i d a d  de los  globos fu l  debido, fun­

damentalmente, a l  invento y perfecc ionamiento  de los  motores de 

exp los ión .  El sistema de la  h é l i c e  como instrumento de propuls ión 

se había danostrado e f i c a z  desde la  exper iencia  de G i f f a r d  y ,  so­

bre todo, desde los vuelos de Renard y Krebs. pero s í  en estas ex­

pe r ienc ias  las  h é l i c e s  daban exce len te  resu ltado ,  no podía d e c i rs e  

lo  mismo de los  motores que las movían: tanto e l  motor de vapor 

como e l  e l é c t r i c o  resultaban excesivamente pesados para que su 

u t i l i z a c i ó n  en la aeronavegación fuera p rá c t i c a .  Placía f a l t a  en­

contrar  motores de menor peso por caba l lo  de po tenc ia .  Desde sus 

p r in c ip io s  se v ió  que el motor de explos ión  presentaba esta enor­

me ventaja  de su menor peso.



1. AIBERTO SANTOS DUMONT (1873-1932).— Los ensayos de Santos 

Dumont en Par ís  empiezan en 1898. Su primer d i r i g i b l e  llamado 

Santos Dumont No. 1 , ten ia  únicamente un volumen de 180 m.^ por 

una long i tud  de unos 25 m. Como su forme era aproximadamente c i ­

l i n d r i c a ,  de estes  c i f r a s  se deduce que e l  aspecto de l  d i r i g i b l e  

era e l  de un tubo h o r iz on ta l  la rgo  y delgado; de aquí e l  nombre 

de rtss lch ichaM que se l e  d ió  vulgarmente. La envoltura era de se­

da y en e l  i n t e r i o r  contenía e l  " b a l l o n e t "  destinado a mantener 

in v a r ia b le  la  forma externa. En la b a rqu i l la  l levaba  un pequeño 

motor de exp los ión  de 3-1/2 caba l los  de vepor, e l  cual movía una 

h é l i c e .

Su primer vuelo tuvo lugar  e l  20 de septiembre de 1898, en e l  

Jardín d *A cc l lm a ta t i on, de P a r ís .  La toma de a l tu ra  y primeras 

evoluciones resu ltaron  co rrec tas ,  pero pronto notó Santos Dumont 

una pérdida exces iva  de hidrógeno que le  ob l igó  a descender y ,  

poco entes de l l e g a r  a l  suelo ,  e l  d i r i g i b l e  se dobló por la  mitad 

debido s su forma excesivamente alargada y a la  f a l t a  de presión 

d e l  de l  " b a l l o n e t ” para mantenerlo indeformable. Afortunadamente, 

su in t r ép id o  t r ip u la n te  s a l i ó  i l e s o  de es te  acc iden te .

Un año después, en 1899, Santos Dumont habla preparado ya otro  

d i r i g i b l e ,  e l  No. 2 , de forma muy parecida a l  primero. El dÍ8 f i ­

jado para e l  ensayo fué l l u v i o s o ,  pero Santos Dumont i n s i s t i ó  en 

l l e v a r l o  a cabo, declarando que las naves aéreas deben poder vo­

l a r  con cua lqu ier  tiempo. El resu ltado fué análogo a l  de l  No. 1 : 

poco después de ascender, e l  d i r i g i b l e ,  sea por la  l lu v i a  o por 

alguna ráfaga de v ien to ,  se dobló nuevamente en forma de V, p re ­

c ip i tándose  81 sue lo ,  s in  que tampoco esta vez l e  ocurr ie ra  daño 

alguno a nuestro aeronauta.



Én v i s t e  de l  poco é x i t o  de los d i r i g i b l e s  excesivamente a l a r ­

gados, en el mismo año de 1899, Santos Dumont construyó su d i r i ­

g ib le  No. 3 f de forma d i f e r e n te  de los  a n te r io r e s ,  más fus i form e, 

menos la rgo  y de mayor diámetro. En su afán inqu ie to  de probar lo  

todo, e s te  nuevo d i r i g i b l e  l o  l l e n ó  con gas d e l  alumbrado en vez 

de hidrógeno como los  a n te r io r e s .  R e a l i z ó  con é l  var ias  ascens io ­

nes, algunas de e l l a s  con pleno é x i t o  respecto  de las  p o s i b i l i d a ­

des de maniobra en d i r e c c ió n  y demostrando en toáns sus grandes 

dotes de háb i l  aeronauta.

En 1900 fué construido e l  Santo Dumont No. 4 , l l en o  nuevamen­

te con hidrógeno y con un motor de exp los ión  de 9 caba l los  y una 

h é l i c e  t r a c t o ra .  Para disminuir todo l o  p o s ib le  e l  peso, es te  mo­

de lo  carec ía  de b a r q u i l l a ;  e l  p i l o t o ,  único t r ip u la n te  adm is ib le ,  

iba sentado sobre la  q u i l l a  misma que sostenía e l  motor, en un 

d i s p o s i t i v o  parec ido a un as ien to  de b i c i c l e t a .  Con este  modelo 

r e a l i z ó  Santos Dumont con é x i t o  muchos paseos sobre Par ís  y sus 

a lrededores .

2. EL PREMIO "DEÜTSCH DE LA MEURTHE". — En e l  año 1900 fué 

in s t i tu id o  por Henri Deutsch de la Meurthe, r i c o  in d u s t r ia l  y 

gran entusiasta de la  aeronáutica ,  un premio de 100,000 francos 

para quien por primera vez y v ia jando por e l  a i r e ,  p a r t i e ra  del 

Aero Club, en Saint Clóud, y dando la  vuelta  a la  Torre E i f f e l  

de P a r í s ,  v o l v i e r a  a l  punto de part ida  en menos de 30 minutos.

En t o t a l  era un t ra yec to  de unos 11,5 km.

Santos Dumont se propuso en seguida conquistar e l  premio.

Con esta in tenc ión  construyó su d i r i g i b l e  No. 5 , de 30 m. de

la rg o  y 8 m. de diámetro en su parte c e n t ra l ,  p r o v is to  de un mo­



to r  de 16 caba l los  de vapor, en e l  cua l ,  por primera ve z ,  la bar­

q u i l l a  iba unida a l  globo no por cuerdas, s ino por alambres de 

acero (cuerdas de p iano ) ,  con e l  f i n  de disminuir la  r e s i s t e n c ia  

a l  avance. ^1 12 de j u l i o  de 1901 h iz o  la  primera t e n ta t i v a ,  l l e ­

gando a dar la  vuelta  a la  Torre  E i f f e l ,  pero en e l  t ra y ec to  de 

regreso ,  un v ien to  exces ivo  y una aver ia  en e l  timón l e  ob l igaron  

a descender antes de l l e g a r  a la  meta. El día 8 de agosto  r e p i t i ó  

la  t e n ta t i v a ,  pero nuevamente, después de haber dado la  vuelta  a 

la  Torre E i f f e l ,  un escape de hidrógeno l e  ob l iga  a descender, es­

ta vez con la mala fortuna de que empujado por e l  v ien to  e l  d i r i ­

g ib l e  fué a tropezar  contra lo s  techos d e l  Hote l  Trocadero , que­

dando completamente destru ido  y salvándose Santos Dumcnt por a f o r ­

tunada casualidad.

Estos fracasos  y las  consigu ientes sá t i ra s  y bromas de los  pe­

r ió d ic o s  y t e r t u l i a s  par is ienses  no desanimaron a l  incansable ae­

ronauta í destrozado e l  No. 5 , empieza inmediatamente la construcción 

de su d i r i g i b l e  No. 6 .

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

de exp los ión  de 20 EP, empezó su constructor  los ensayos antes 

de haber transcurr ido  un mes desde e l  ú lt imo ácc idente  r e la tado .  

Durante e l  mes de septiembre y primera mitad de octubre fueron 

r ea l i zados  muchos de estos ensayos, con resu ltado  v a r i a b l e ,  pero 

s in  acc identes  de importancia. El d i r i g i b l e  ten ia  33 m. de l o n g i ­

tud y 6 m. de diámetro en su parte  más ancha; e l  motor movia una 

sola h é l i c e  de 4 m. de diámetro, que giraba a 55 revo luc iones por 

minuto.

Finalmente, en v is ta  de los  resu ltados  obtenidos, Santos Du- 

mont anuncia que intentará  nuevamente ganar e l  premio Deutsch e l



día 19 de octubre (1901). E fect ivamente ,  part iendo es te  día de l  

Aero Club s las 14h 42’ y después de dar una impecable media vu e l ­

ta a lrededor  de la  Torre E i f f e l ,  a r ro ja  su cuerda de a r ra s t r e  so­

bre e l  punto de par t ida  a las  15h l l 130’ ’ . Pero como e l  d i r i g i b l e  

iba demasiado a l t o ,  la  cuerda no pudo ser  alcanzada y sujetada 

por e l  personal de t i e r r a  hasta las 15h 12’ 40* ’ , es d e c i r  40 se­

gundos más tarde de l  p lazo  de 30 minutos f i j a d o  por e l  premio 

Deutsch. Esta d i f e r e n c ia  de segundos motivó fu er tes  discusiones 

sobre s i  e l  premio había s ido ganado o no. Se d is cu t ía  s i  debía 

considerarse  que e l  p lazo  terminaba cuando e l  d i r i g i b l e  es tuv ie ra  

de regreso  sobre e l  punto de part ida  o s i  había que in c lu i r  tam­

bién e l  tiempo necesar io  para s u je t a r lo  en su poste de amarre.

El jurado c a l i f i c a d o r  se in c l in ó  por la  primera tendencia y  d e c i ­

d ió  que e l  v i a j e  había s ido r e a l i z a d o  dentro de l  tiempo e s t ip u la ­

do, declarando, por cons igu ien te  a Santos Dumont ganador d e l  p re ­

mio Deutsch. El importe d e l  premio l o  d i v i d i ó  Santos Dumont entre 

los  pobres de Par ís  y los  traba jadores que le  hablan ayudado en 

la  construcción de l  d i r i g i b l e .

En los  años suces ivos,  hasta 1906, en que d i r i g i ó  sus en tus ias­

mos hacía los  av iones ,  Santos Dumont s igu ió  construyendo d iversos  

modelos de d i r i g i b l e s ;  desde e l  No. 6 , con e l  que ganó e l  premio 

Deutsch, hasta e l  Santos Dumont No. 16. El resu ltado  obtenido 

fué va r ia b le  de uno a o tro  modelo. La c a r a c t e r í s t i c a  de esta  su­

cesión de t ip os  fué la  gran d i f e r e n c ia  de unos a o t ros ,  l o  que 

re t ra ta  perfectamente e l  temperamento inqu ie to  y va r iab le  de su 

ins igne constructor .  No se presentaban como una sucesión de per ­

fe cc iones  continuadas tendientes a un modelo único y p e r f e c to ,  

sino que bruscamente se sa ltaba de una idea a o t ra ,  s in  s u f i c i e n ­



te  r e f l e x i ó n  y solamente bajo la  guía de impresiones in tu i t i v a s  

de l  momento.

A s í ,  por e jemplo, e l  No. 9 t que fué e l  que a lcanzó mayor popu­

la r id a d ,  era un pequeño d i r i g i b l e  de 261 m.^ movido por un motor 

de 3 HP con e l  cual Santos Dumont descendía improvisadamente 

en los  f e s t i v a l e s  públ icos  y  aun en las c a l l e s  y te rrazas  de los  

ca fés  de P a r í s ,  l legando a ser  e l  personaje más popular y famoso 

por sus audaces excen tr ic idades .  En contraste ,  e l  No. 10 fué l l a ­

mado e l  "g lobo  ómnibus", pues debía tener cabida para d ie z  pasa­

je r o s ,  aunque nunca l l e g ó  a ser  experimentado con plena carga.

Es indudable que un temperamento más c i e n t í f i c o ,  calculando 

con mayor d e t a l l e  todos los proyectos antes de l l e v a r l o s  a la prá 

t i c a ,  hubiera podido l l e g a r  a los  mismos resu ltados que Santos Du 

mont con menores gas tos ;  muchos proyectos fracasados podían haber 

se e v i ta do .  Pero para Santos Dumont, poseedor de uha inmensa' f o r ­

tuna p a r t i c u la r ,  la  parte  económica era un f a c t o r  secundario y 

p r e f e r í a  de ja rse  l l e v a r  por su in tu ic ió n ,  a veces g e n ia l ,  pero 

también muchas veces equivocada. Sin embargo, las equivocaciones 

eran superadas por su e s p í r i tu  opt im ista  e in t r ép id o ,  y ,  l e j o s  

de a r r e d r a r l e ,  eran un a c ica te  para i n s i s t i r  nuevamente.

Además, su f e  en la  aeronáutica ,  como toda f e  sentida con a r ­

dor,  era contagiosa y sus numerosos vue los ,  junto con sus innume­

rab les  y p in torescos  acc identes  y f racasos ,  s i r v i e r o n  de manera 

ex traord ina r ia  como propaganda de l  nuevo método de locomoción por 

los  a i r e s .  Por esta  labo r  propagand ís t ica ,  por muchos d e ta l l e s  

técn icos  que in trodu jo  en la construcción de d i r i g i b l e s  y que fue 

ron seguidos por todos sus sucesores y por su v i s ió n  acertada de l  

po rven ir  de lo s  motores de exp los ión  que u t i l i z ó  en todos sus mo-



dé lo s ,  Santos Dumont merece uh lugar  destacadísimo en la  h i s t o r i a  

de los  d i r i g i b l e s .

En 1906, a t ra íd o  por la  novedad de los  av iones ,  máquinas v o la ­

doras más pesadas que e l  a i r e ,  Santos Dumont abandona lo s  d i r i g i ­

b les  para dedicarse a los  av iones .  También en e l l o s  de jó  hue l las  

de su temperamento audaz y creador* En e l  cap í tu lo  correspondien­

te  l o  volveremos a encontrar.

3. SL CONDE FERDINAND VON ZEPPELIN, 1838-1917.— En 1898 se 

empezaba en Alemania la  construcción de un d i r i g i b l e  con carac­

t e r í s t i c a s  nuevas, e l  primero de una s e r i e  que debía l l e g a r  a ser 

famosa. Su autor era un m i l i t a r  prusiano, e l  conde Zeppel in ,  quien 

desde muchos años antes había concebido la  importancia c i v i l  y mi­

l i t a r  de la  navegación aérea.

La construcción ten ia  lugar  en un co b e r t i z o  ed i f i c a d o  sobre 

una balsa f l o t a n t e  en e l  lago  Constanza, cerca de F r ied r ichsha fen .  

Con e l l o  lograba e l  conde Zeppelin a i s l a r  su t a l l e r  y mantenerlo 

a le ja d o  de la  cur ios idad púb l ica .  Dos años después e l  d i r i g i b l e  

estaba l i s t o  para las  pruebas. Se señaló con las i n i c i a l e s  LZ-1, 

siendo L la  i n i c i a l  de L u f t s c h i f f  (aeronave )  y Z la  de Zeppel in .  

Tenia una long i tud  de 128 m., con una forma c a r a c t e r í s t i c a ,  cas i  

c i l i n d r i c a ,  y redondeada en los  extremos. El diámetro era de 

11,50 m. La forma l e  era dada por un gran esque le to  construido 

con v igas  y t i r a n te s  de aluminio, cub ie r to  por una t e la  e x t e r i o r  

impermeable. La p r in c ip a l  novedad con s is t ía  en que dentro de la  

armazón contenía 17 departamentos, correspondientes a otros tan­

tos g lobos, s in  comunicación entre s i  y con un t o t a l  de 11,300 

m.3 Del d i r i g i b l e  pendían dos b a rq u i l l a s ,  cada una con un motor 

de exp los ión  Dalmler de 15 caba l los  de vapor para mover las h é l i -



Las exper ienc ias  tuv ieron  lugar  los  días 3 de j u l i o  y 17 y 21 

de octubre de 1900, sobre e l  lago Constanza, l legando a v e lo c id a ­

des de 32 km. por hora y alcanzando buena maniobrabi l idad. La in ­

c l in a c ió n  lo n g i tu d in a l  para ascender o descender se lograba me­

d iante  un peso que se podía desp lazar  a lo  la r g o  de l  d i r i g i b l e .

En v is ta  de l  é x i to  de este  primer modelo, empezó en seguida 

e l  conde Zeppelin  la construcción de su LZ-2, equipándolo de d i s ­

p o s i t i v o s  para poder posarse sobre e l  agua y aumentando la  poten­

c ia  de sus dos motores hasta 85 caba l los  de vapor cada uno. Sin 

embargo, la  fortuna no acompañó a esta nueva aeronave, y después 

de algunas a ver ía s  y reparaciones en los  primeros ensayos, una 

noche fué destru ido  por una tormenta. La long i tud  de es te  d i r i g i ­

b l e  era de 126 m., e l  diámetro 11,70 m. y su capacidad 10.400 m.^ 

La va r ia c ión  de a l tu ra  se lograba mediante un timón de pro fund i­

dad, en lugar  d e l  peso desp lazab le  de l  LZ-1.

Pocos meses después aparecía e l  LZ-5. con e l  cual,  en 1907,

rea l i zaba  un v i a j e  de 350 km. en 8 horas, con 11 pasa jeros a 

bordo. El é x i t o  de es te  v i a j e  h izo  que e l  gobierno alemán compra­

se e l  d i r i g i b l e  para incorpora r lo  a l  e j é r c i t o ,  a l  mismo tiempo 

que encargaba a l  conde Zeppelin la  construcción de uno nuevo con 

la  condic ión de que pudiera v i a j a r  en e l  a i r e  s in  in terrupc ión  

durante 24 horas.

En mayo de 1908 se terminaba e l  LZ-4, equipado con dos motores 

de 110 HP, cada uno de lo s  cuales movía t r e s  h é l i c e s .  Se r e a l i z a ­

ron con é l  va r ios  v i a j e s  de prueba con pleno é x i t o ,  pero en uno

de e l l o s ,  e l  día 5 de agosto de 1908, ob l igado a descender por 

una aver ía  cerca de la l o ca l id ad  de Echterdingen, se incendiaba y
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destru ía  totalmente debido a causas no muy c la ra s .  Las dimensio­

nes d e l  LZ-4 eran: long i tud ,  135 m . ; diámetro, 13 m.; capacidad,

15,000 m.3 Podía l l e v a r  2,000 l i t r o s  de esenc ia ,  los  que asegura­

ban una marcha sin in terrupc ión  de 30 horas.

La desgrac ia  motivó,  como reacc ión ,  que e l  gobierno alemán rea ­

f irmase su confianza en e l  conde Zeppelin y encabezase una sus­

c r ip c ión  popular, que fué cubierta  rápidamente, para la  construcción 

de una nueva aeronave.

El nuevo d i r i g i b l e ,  terminado en mayo de 1909, en vez de LZ-5 

era bautizado con las i n i c i a l e s  L Z - I I , para no tener  en cuenta 

los  a n te r io res  que ya habían s ido  destru idos .  Este L Z - I I  ten ía  

136 m. de la rgo  y contenía 15,200 m.3 de h idrógeno, estando equi­

pado con dos motores Daimler de 110 HP cada uno, Como en todos los  

z epe l in es ,  la carga de hidrógeno estaba d is t r ib u id a  en su i n t e r i o r  

en globos independientes, cuyo número en es te  modelo, como en e l  

primero, era de 17,

Después de unas ascensiones de prueba, e l  29 de mayo de 1909, 

emprendió e l  L Z - I I  un v i a j e  que fué famoso por su duración: par­

t i ó  de P r ied r ichsha fen  para B er l ín  (640 km.) y cuando l e  fa l taban  

unos 100 km para l l e g a r ,  d ió  vuelta  para reg resa r  a su base; des­

pués de va r ias  horas de v i a j e ,  por f a l t a  de na fta  en los  motores, 

tuvo que posarse en Jebenhausen, cerca de Goppingen, a unos 80 km. 

de F r ied ichsha fen .  Había r e co r r id o  de un so lo  vuelo  970 km, en 

37 h 3 0 ' .  Desgraciadamente, a l  3r a tomar t i e r r a  fué empujado con­

tra  un á rb o l ,  destrozándose completamente una de las  puntas. Este 

acc idente  s i r v i ó  para comprobar la gran venta ja  de l  sistema Zeppe- 

l í n  de d i v i d i r  e l  i n t e r i o r  en compartimientos independientes; en 

e f e c t o ,  en lugar de quedar destruido todo e l  d i r i g i b l e ,  bastó am­



putar le  las t res  cé lu las  que cons t i tu ían  e l  extremo aver iado y 

con las  catorce  res tan tes ,  después de breves modi f icac iones  para 

a l i g e r a r l o  de peso, en menos de 24 horas pudo v o lv e r  a p a r t i r  y 

l l e g a r  s in  más inconvenientes a sus hangares de Pr iedr ichsha fen .

Dos meses después e l  conde Zeppelin presentaba un nuevo d i r i ­

g i b l e ,  e l  L Z - I I I , con e l  cual r e a l i z ó  con gran é x i t o  un v i a j e  por 

escalas desde su cuna de l  lago  Constanza hasta B e r l ín ,  v i a j e  rea­

l i z a d o  en dos d ía s ,  y a l  f i n a l  de l  cual,  e l  d ía  29 de agosto de 

1909, e l  conde Zeppelin y su d i r i g i b l e  eran r ec ib idos  en Ber l ín  

por una mult itud entusiasta y por e l  emperador Guil lermo I I  en 

persona.

En 1910 terminó e l  conde Zeppelin su primer d i r i g i b l e  para 

pasa jeros ,  e l  cual fué bautizado con e l  nombre de Deutschland.

Era movido por t res  motores de 120 HP cada uno y alcanzaba una 

ve loc idad  de 65 km/h., l levando una lu josa  cabina para unos 20 

pasa jeros .  Con es te  d i r i g i b l e  se r e a l i z a r o n  va r ios  v i a j e s  de tu­

rismo, pagándose prec ios  elevadlsirnos por cada pasa je .  En uno de 

estos v i a j e s  fué a rras trado  por la  tormenta y destrozado contra 

unos á rb o les ,  s in  que ocurr ieran ,  s in  embargo, desgrac ias  perso­

na les .

A continuación, y bajo las  mismas d i r e c t r i c e s  de siempre, e l  

conde Zeppel in  s igu ió  construyendo d i r i g i b l e s  para pasa jeros y 

para e l  e j é r c i t o  alemán. Desde 1900 hasta 1914 había construido 

25 z epe l in es .  Para pasa jeros ,  después de l  Deutschland, l e  s i g u i e ­

ron e l  Ersatz Deutschland, e l  Schwaben, e l  V ik t o r ia  Luíse (c o n -e l  

cual r e a l i z ó  384 sa l idas  l levando un t o t a l  de 8,134 p a sa je ro s ) ,  

e l  Hansa y e l  Sachsen, estos últimos también con más de 200 s a l i ­

das cada uno y un promedio de 21 pasa jeros en cada una. De estos



hechos se desprende e l  grado de seguridad a que se había l legado  

en los últimos años an te r io res  a la guerra europea de 1914.

La obra de l  conde Zeppelin como constructor  de d i r i g i b l e s  es, 

s in  duda, de una importancia c a p i t a l .  Desde su primer modelo y a 

pesar de los  acc identes  su fr id o s ,  lo s  d i r i g i b l e s  de Zeppelin d i e ­

ron una sensación de seguridad y se presentaron tan pe r fe c to s  en 

todos sus d e t a l l e s ,  que se comprende despertaran la admiración 

de sus compatriotas, haciendo que Alemania haya ido siempre, has­

ta 1939, a la cabeza de las  naciones que mayor confianza y mayor 

é x i t o  han ten ido con lo s  d i r i g i b l e s .

Por otra parte  la  popularidad de los d i r i g i b l e s  de l  conde Zep­

p e l in  no se r e s t r in g i ó  a Alemania, sino que en todas partes e l  

nombre de z ep e l ln  l l e g ó  a ser  sinónirro de globo d i r i g i b l e .

4. OTROS DIRIGIBLES NOTABLES ANTERIORES A 1914.— Hemos des­

c r i t o  las obras fundamentales de Santos Dumont y de l  conde Zeppe­

l i n .  Contemporáneamente con e l l a s  tenían lugar también otros en­

sayos y t e n ta t i v a s ,  con é x i t o  d iv e rso ,  que vamos a mencionar b re ­

vemente.

No todo eran éx i to s  con las nuevas naves aéreas; e l l a s  e x i g i e ­

ron también sus v ic t im as .  En 1902, sobre P a r ís ,  ocurr ieron  dos 

acc identes  f a t a l e s .  El 12 de mayo, e l  b ras i leñ o  Augusto Severo 

junto con e l  mecánico Saché ensayaban un d i r i g i b l e  ideado por e l  

primero de e l l o s ,  de 2,000 m.3 y ca rac te r izado  por l l e v a r  una hé­

l i c e  en cada punta; pocos momentos después de la ascensión, e l  

d i r i g i b l e  se incendiaba en e l  a i r e ,  pereciendo sus dos t r ipu lan tes  

■El 13 de octubre de l  mismo año, o tro  d i r i g i b l e ,  t r ipu lado  por su 

inven tor ,  Ottokar de Bradsky y e l  ingen ie ro  Morin, se d esa r t icu la -



ba en e l  a i r e ,  separándose e l  globo de la  ba rqu i l la  y e s t r e l l á n ­

dose los  dos t r ip u la n tes  contra e l  suelo .

Un d i r i g i b l e  francés que d io  exce len tes  resultados fué e l  cons­

tru ido  por e l  ingen iero  Henri J u l l i o t  ba jo  los  ausp ic ios  de los  

in d u s t r ia le s  Paul y P i e r r e  Levaudy, e l  cual r e c ib i ó  e l  nombre de 

Lebaudy, s i  b ien popularmente fué más conocido por e l  sobrenombre 

de Jaune. (1 )  Poseía un motor Mercedes de 40 HP que propulsaba 

dos h é l i c e s  m etá l icas  a 1,200 revo luc iones  por minuto. Durante 

los  últimos meses de 1902 y todo e l  año 1903 r e a l i z ó  con e l  mayor 

é x i t o  va r ios  v i a j e s ,  conducido por e l  h á b i l  aeronauta Georges Juch- 

més, con una ve loc idad  media de 35 km./h. Durante los  años suces i ­

vos s igu ió  rea l izando  v i a j e s  por toda Francia con e l  mayor é x i t o ,  

hasta que en 1905 fué traspasado a l  e j é r c i t o .

En 1906 los es tab lec im ien tos  Lebaudy suministraban a l  e j é r c i t o  

o tro  d i r i g i b l e  parec ido a l  Jaune, que fué llamado Pa t r i e . Sus 

mensiones eran: long itud ,  60 m .; diámetro máximo, 10,30 m .; capa­

cidad, 3,150 m.3; un motor de 70 HP que movía dos h é l i c e s  de 2,50 

m. de diámetro. Este d i r i g i b l e  r e a l i z ó  también numerosos vuelos 

s in  contratiempo, s i r v ien d o  como d i r i g i b l e  escuela para i r  forman­

do un cuerpo m i l i t a r  de háb i les  p i l o t o s  y mecánicos. El 23 de no­

viembre de 1907 r e a l i z ó  e l  v i a j e  de Chalais Mendon a Verdún (280 

km.) en 7h 5 ’ , v i a j e  que se consideró un é x i t o  en su época y que 

s i r v e  para dar una idea d e l  orden de las  ve loc idades obtenidas 

por los d i r i g i b l e s  en aquel los  años, ve loc idad  que se iba aumen­

tando paulatinamente (en 1909 la  máxima ve loc idad  alcanzada en d i ­

r i g i b l e ,  en un t ra yec to  de ida y vue lta  para n e u t r a l i z a r  e l  e f e c to  

de l  v ie n to ,  era de 37,8 km/h, obtenida por e l  coronel Renard).



El Pa t r i e  no tuvo una la rga  duración? e l  dia 2 de diciembre 

de 1907, se v i ó  ob l igado en uno de sus v i a j e s  a descender en p l e ­

no campo, de donde l o  levan tó  por la noche una tormenta y ,  s in  

aeronautas para conducir lo ,  fué arras trado  hacia e l  oes te ,  p e r ­

diéndose en e l  A t l á n t i c o .

Por e l  mismo tiempo, e l  ingen iero  Surcouf construía  p a r t i c u ­

larmente para e l  acaudalado Henri Deutsch de la  Meurthe, e l  mis­

mo que in s t i tu y ó  e l  premio que l l e v ó . s u  nombre (Cap. V I I ,  No. 2 ) ,  

e l  d i r i g i b l e  V l l l e  de P a r í s , que presentaba por primera vez la 

p a r t i c u la r id a d ,  luego seguida por muchos otros d i r i g i b l e s ,  de t e ­

ner en la  parte  t rasera  los  planos e s ta b i l i z a d o re s  sust i tu idos  

por s a l i e n te s  tubulares de l  mismo g lobo ,  l l en as  también de h id ró ­

geno.

Otro gran d i r i g i b l e  francés fué e l  Republique, que terminó 

trágicamente e l  25 de septiembre de 1909, a l  a b r i r s e  v i o l e n t a ­

mente la envoltura debido a l  agu jero  causado por una pala de la 

h é l i c e  que se desprendió en pleno vuelo .  El d i r i g i b l e  se p r e c i p i ­

tó  rápidamente contra e l  sue lo ,  muriendo sus cuatro t r ip u la n te s .

Otros muchos d i r i g i b l e s  se construyeron en Francia durante e l  

per íodo 1909-1914. Se formaron en esta época las sociedades "As- 

t r a ” y " Z o d ia c " , que junto con los  estab lec im ien tos  Lebaudy y 

Clément se dedicaron s la construcción de d i r i g i b l e s ,  de formas 

y tamaños d iv e rso s ,  muchos de los  cuales fueron vendidos 8 o tros  

pa i s e s .

Un d i r i g i b l e  del que se habló mucho en su tiempo, fué e l  Amé­

r i c a ,  construido en Pa r ís  por encargo d e l  p e r io d is ta  norteameri­

cano Walter Wellman. La in tenc ión  de Wellman era exp lorar  e l  Po lo  

Norte en d i r i g i b l e .  Con t a l  p ropós i to  s a l i ó  e l  día 2 de septiem-



bre de 1907 de la  i s la  de los Daneses (en las  S p i t z b e rg ) ,  de don­

de había s a l id o  d ie z  años antes la  infortunada expedic ión de An- 

drée,  en globo l i b r e ,  con e l  mismo ob je to .  Foco después de la sa­

l i d a ,  debido a la intensa bruma y a una tormenta de nieve, e l  Amé­

r i c a se v ió  ob l igado a re t roceder  a l  punto de pa r t id a .

SI 15 de agosto de 1909, Wellman r e p i t i ó  la t e n t a t i v a ,  pero 

nuevamente s in  resu ltado ,  pues fué ob l igado a descender en un 

banco de h ie lo  poco después de la p a r t id a ,  donde quedó esperan­

do la l legada  de una exped ic ión de socorro  que lo  sa lvó  junto con 

su d i r i g i b l e .

Des is t iendo ,  en v i s ta  de su poco é x i t o ,  de la  exped ic ión a l  

Po lo  Norte ,  Wellman planeó entonces e l  cruce d e l  A t lá n t i c o  con 

e l  mismo d i r i g i b l e  América, a lgo  modif icado para t a l  f i n .  Después 

de los  p repara t ivos  necesar ios ,  e l  día 15 de octubre de 1910 s a l ía  

e l  América de A t la n t i c  C i t y ,  rumbo a l  e s te ,  l levando  a bordo a 

Wellman y a otros  cinco v i a j e r o s .  Transcurrido un día de v i a j e ,  

se encontraron con un fu e r te  v ien to  que desplazó a l  d i r i g i b l e  de 

la ru ta ,  l l e ván d o lo  hacia e l  sur e in u t i l i z a n d o  prácticamente sus 

motores. Perdida la  propuls ión , quedó e l  d i r i g i b l e  f lo tando  como 

un globo l i b r e  a merced de l  v ien to  hasta que, dos días después, 

fué av is tado  por la t r ip u la c ió n  de l  vapor Trent. Con e l l o  la  suer­

te  acompañaba de nuevo a Wellman, pero no a su d i r i g i b l e ;  e f e c t i ­

vamente, Wellman y sus compañeros fueron salvados por e l  T ren t . 

pero mientras intentaban su je ta r  a l  d i r i g i b l e ,  és te  se escapó, 

perdiéndose de manera d e f i n i t i v a  en e l  A t l á n t i c o .

In g la t e r r a  no tuvo en los  comienzos mucha suerte  con sus d i ­

r i g i b l e s .  £n 1907 aparecía e l  llamado N u l l l  Secundus, de forma 

c i l i n d r i c a  terminada por dos semiesferas en las extremidades,



con 34 m. de la rgo  por 9,5 m. de diámetro y una capacidad de

2,500 m.s ; tenia  un motor de 60 HP que movía dos h é l i c e s  de a lu ­

minio de 2,5 m. de diámetro a 700 revo luc iones  por minuto. Su en­

vo ltura  estaba formsda toda e l l a  por membrana de tr ipa  de buey, 

producto que resultaba  muy caro, pero que parecía  exce len te  por 

su impermeabilidad y extremada l i g e r e z a .  Sin embargo, ya en las  

primeras pruebas se v ió  que la  ve loc idad obtenida era in s u f i c i e n ­

te  y que estaba im pos ib i l i tad o  de navegar contra e l  más l e v e  v i e n ­

to .  A continuación se construyó e l  M ay f lay , de t ip o  r í g i d o  y de 

154 m. de la rgo  por 14,5 m. de diámetro; contenía dos motores con 

dos h é l i c e s  cada uno, pero tampoco d ió  e l  resu ltado  esperado, po­

siblemente por haber resu ltado de peso exces ivo .  Mas tarde apare­

c ie ron  d i r i g i b l e s  de tamaño más reducido ( e l  Beta, e l  Gamma, e l  

D e l t a . . . . ) ,  lo s  cuales d ieron  mejores resu ltados .

En Alemania, además de los  z epe l in es ,  se construyeron otros 

d i r i g i b l e s  con é x i t o  v a r ia b le .  Los más notables fueron los  Grosst 

de t i p o  sem ir r íg id o ,  y lo s  Parseva l  de t ip o  f l á c c id o .  Estos ú l t i ­

mos estaban construidos con la idea de que pudieran fác i lm ente  

d e s in f la r s e  y t ransportarse  con f a c i l i d a d  de un lugar  a o t r o ;  co­

mo d e t a l l e  cur ioso y o r i g in a l  de construcción cabe señalar que 

poseían dos " b a l l o n e t s " ,  uno en cada extremo, alimentados por un 

mismo v e n t i l a d o r ,  y vaciando o l lenando e l  uno o e l  o tro  se con­

seguía d i r i g i r  e l  ascenso o descenso de l  d i r i g i b l e  s in  necesidad 

de l  timón de profundidad.



CAPITULO V I I I

LOS GRANDES DIRIGIBLES MODERNOS

Durante la  guerra de 1914-18 e l  progreso r ea l i z a d o  por lo s  d i ­

r i g i b l e s ,  l o  mismo que e l  alcanzado por los  av iones,  fué e x t ra o r ­

d in a r io ,  En e l  ca p í tu lo  XV I I ,  dest inado a la  aeronáutica de guerra, 

veremos con más d e ta l l e s  esta marcha ascendente.

Dada la ca l idad  y rendimiento de unos y o tros  parecían d e l im i ­

tarse  bien los dos aspectos en los  cuales los  aviones y los  d i r i ­

g ib le s  se presentaban, cada uno, con ca rác te r  de in s u s t i tu ib l e s .  

Durante la  guerra de 1914-18 y durante cas i  los  20 años s igu ien ­

t e s ,  la  opinión general era que e l  av ión ten ía  p re fe renc ia  siem­

pre que la  c a r a c t e r í s t i c a  fundamental que se qu is ie ra  e x i g i r  a la 

nave aérea fuese  la  ve loc idad  y ,  en cambio, que e l  d i r i g i b l e  l l e ­

vaba ventaja s i  se daba la  máxima importancia a l  rad io  de acc ión , 

o d is ta n c ia  p o s ib le  de re co r re r  en una sola etapa.

Para t rayec tos  cortos y transporte  de cargas no exces ivas ,  las 

ventajas de lo s  aviones eran in d is c u t ib l e s ,  tanto por su mayor 

ve loc idad  como por t ra ta r s e  de máquinas más baratas y más f á c i l e s  

de maniobrar que los  d i r i g i b l e s .  En cambio aqué l los  podían perma­

necer mucho más tiempo en e l  a i r e ,  por lo  cua l ,  a pesar de su me­

nor ve loc idad ,  pod ian ir  mucho más l e j o s  y también transportar  ma­

yor  carga. Claro que para aprovechar estas venta jas  de lo s  d i r i ­

g ib le s  había que con s t ru ir lo s  de gran tamaño y ,  en e f e c t o ,  empezó



la  construcción de los  d i r i g i b l e s  g igan tes ,  verdaderos monstruos 

de l  a i r e  que, 8 l  igua l  que los  animales g igantescos que en la épo­

ca anted i luv iana poblaron la  t i e r r a ,  tuv ie ron  una vida exigua, 

hasta desaparecer.

E fectivamente ,  la  d e l im ita c ión  de lo s  campos en los  cuales a v i o ­

nes y d i r i g i b l e s  presentaban cada uno sus ven ta jas ,  duró poco t iem­

po. Mientras con los  d i r i g i b l e s ,  cuya h i s t o r i a  deta l laremos a con­

t inuac ión ,  se l legaba  a l  máximo de sus p o s ib i l id a d e s ,  con los  a v i o ­

nes se alcanzaban progresos que superaban toda p r e v is ió n .  Los a v i o ­

nes no se l im i ta ron  a i r  mejorando su ve loc idad ,  sino que, inva­

diendo los  dominios de lo s  d i r i g i b l e s ,  fueron aumentando su rad io  

de acción y su capacidad de carga, encontrándose bien pronto en 

condiciones de competir con los  d i r i g i b l e s  en todos los  aspectos. 

Unido esto  a l  mayor costo y más d i f í c i l  p i l o t a j e  de lo s  d i r i g i b l e s  

y a la poca suerte  tenida con muchos de los  más r e c i e n t e s ,  se ha 

l l e g a d o  a la  conclusión de que la  verdadera e f i c a c i a  y rendimien­

to de las naves aéreas se encuentra íntegramente en lo s  av iones.

En consecuencia, a s í  como la  h i s t o r i a  de los  av iones  está ac­

tualmente a b ie r ta  a incesantes progresos ,  la h i s t o r ia  de lo s  d i ­

r i g i b l e s  parece que puede considerarse como de f in i t ivam en te  t e r ­

minada en 1937, con e l  incendio de l  gran d i r i g i b l e  alemán Hlnden- 

burg , e l  ú lt imo que funcionó con pleno é x i to  en v i a j e s  regu lares  

t r a s a t l á n t i c o s .

1. PRIMERA TRAVESIA DEL ATLANTICO EN DIRIGIBLE.- Durante todo 

l o  que va de s i g l o ,  debido a la  escuela fundada por e l  conde Zeppe­

l i n  con sus d i r i g i b l e s  r í g id o s  de gran tamaño, Alemania ha sido 

la nación que ha l l e v a d o  siempre la de lantera  en cuanto a la  ca-



l id a d  y rendimiento obtenidos de las naves aéreas "menos pesadas 

que e l  a i r e ” .

Las c a r a c t e r í s t i c a s  de sus zepe l ines  fueron durante var ios  

años mantenidas en sec re to  por los  alemanes. Unicamente cuando a 

f in e s  de 1916 un z epe l ín  alemán fué ob l igado a posarse en In g la ­

te r ra  y capturado por los  in g leses  antes que su t r ip u la c ió n  pudie­

ra in cen d ia r lo ,  se conocieron las  c a r a c t e r í s t i c a s  de construcción 

de estos g igantes  de l  a i r e ,  c a r a c t e r í s t i c a s  que inmediatamente 

fueron imitadas para la  construcción de dos d i r i g i b l e s  de gran t a ­

maño, e l  R-33 y e l  R-341 destinados a las  fuerzas aéreas de I n g l a ­

t e r r a .  Aunque destinados en es te  proyecto  o r i g in a r i o  a f in es  m i l i ­

ta re s ,  ambos d i r i g i b l e s  fueron terminados después de firmado e l  a r ­

m i s t i c i o  y con e l  R-34 se planeó entonces la  r e a l i z a c ió n  del cruce 

d e l  A t lá n t i c o .

Como consecuencia de l  progreso r ea l i za d o  durante la  guerra de 

1914-18 por la  aeronavegación, a l  terminar la  misma se estaba ya 

en condiciones de pensar seriamente en es te  proyecto  que en 1914 

habría parec ido su ic id a :  e l  cruce d e l  A t lá n t i c o  Norte por v ía  aé­

rea .  El proyecto  fué encarado a l  mismo tiempo por los  p a r t id a r io s  

de los  t res  t ipos  de naves aéreas de que se d ispon ía :  h idroav iones ,  

aviones y d i r i g i b l e s .

El é x i t o  d e l  primer cruce corresponde a lo s  h id roav iones ,  por 

e l  vuelo  r ea l i z a d o  durante los  días 16 y 17 de mayo de 1919 por 

e l  h id roav ión  NC-4 a l  mando de l  norteamericano capitán Read, des­

de Terranova hasta Lisboa con escala  en las  i s l a s  Azores .  (Cap, 

XIII. )
Los aviones s igu ie ron  inmediatamente a los  h idroaviones en la



r e p e t i c ió n  de la  hazañas e l  14 de junio de 1919, los  in g leses  A l -  

cock y Brown, a bordo de un avión V i ckers-Vimy, par t ían  de Terra-  

novs para l l e g a r  a las costas de Ir landa después de un magn í f ico  

vuelo de 15h 57’ (Gap» X I I I ) .

Los d i r i g i b l e s  no tardaron en lanzarse  a la p a le s t ra .  Apenas 

transcurr idas dos semanas del vuelo de Alcock y Brown, e l  A t lán ­

t i c o  v o lv ía  a ser  cruzado por los  a i r e s ,  esta vez en v i a j e  de ida 

y vuelta  r ea l i z a d o  por e l  d i r i g i b l e  R-54, v i a j e  que vamos a des­

c r i b i r  con más d e t a l l e .

El R-54 era un d i r i g i b l e  r í g i d o  de 204 metros de la rgo  con

55,000 m.^ de hidrógeno d is t r ib u id o s  en 19 compartimientos i n t e r ­

nos. Toda la armazón, en lugar de es ta r  recub ie r tss  por delgadas 

chapas de duraluminio como los  modelos alemanes, lo  estaba por l á ­

minas de madera y acero .  Estaba propulsado por 5 motores Sunbeam 

de 270 HP cada uno. Pesaba 21 toneladas vac ío  y disponía de una 

capacidad de carga de 25 toneladas.

Después de unos días de espera, en a tención  a los  datos meteo­

r o ló g i c o s ,  e l  R-54 s a l ía  de East-Fortune (Escoc ia )  e l  día 2 de ju­

l i o  de 1919 a las órdenes de l  mayor G. E. Scott  y l levando a bor­

do otras 30 personas entre t r ip u la c ió n  e in v i tados .  El d i r i g i b l e  

l levaba  16 toneladas de esencia para lo s  motores y 1,500 kg. de 

a c e i t e .  Estaba ca lcu lado -que, a régimen de crucero los  motores 

podían d e s a r r o l l a r  una ve loc idad  de 75 km/h.

El v i a j e  fué r ea l i z a d o  en constante comunicación por radio con 

los  buques que seguían una ruta análoga en e l  océano y con es ta ­

ciones t e r r e s t r e s ,  para i r  conociendo las  condiciones a tm os fé r icas .



Durante e l  v i a j e ,  envuelto por una tormenta, tuvo que desv ia rse  

de la  ruta señalada para escapar de las  zonas más p e l i g ro sa s ,  l o  

cual motivó un considerab le  r e t raso  en e l  ho ra r io  p r e v i s t o .  A pe­

sar de e l l o ,  e l  d i r i g i b l e  l l e g ó  fe l i zm en te  a Mineóla (cerca de - 

Nueva Y o rk ) ,  después de 108 horas de v i a j e .

Cuatro d ías  más tarde ,  cargada nuevamente de combustible, e l  

R-54 emprendía e l  v i a j e  de regreso ,  esta vez por una ruta más a l 

sur, l legando sin novedad a Pulham ( I n g l a t e r r a )  después de única­

mente 75 horas.

Este v i a j e  de l  R-54 y los  rea l i zados  pocos meses antes por e l  

h id roav ión  NC-4 y por e l  avión de Alcock y Brown, v i a j e s  estos ú l ­

timos que describ iremos más adelante (Cap. X I I I ) ,  probaban de una 

manera d e f i n i t i v a  que la t ra ves ía  aérea del A t l á n t i c o  Norte era 

p o s ib le  y ,  además, de e l l o s  se deducía un hecho que luego fué com­

probado por todos los  v i a j e s  p o s t e r io r e s ,  y es que la ex is tenc ia  

de v ientos  cas i  continuados de oeste  a es te  hace que la  t ra ves ía  

sea mucho más rápida y menos p e l ig ro sa  rea l izada  en esta d i r e c c ió n ,  

o sea de América a Europa, que no en la d i r e c c ió n  con tra r ia .

2. LOS PRIMEROS GRANDES DIRIGIBLES NORTEAMERICANOS i LA UTIL I­

ZACION DEL HELIO.- En v i s t a  de los  éx i to s  obtenidos por los  d i r i ­

g ib le s  de l  t ip o  zepe l ín  y sobre todo por e l  R-54 a l  cruzar e l  

A t l á n t i c o ,  en los  Estados Unidos, donde hasta entonces únicamen­

te  se habían construido d i r i g i b l e s  de pequeño tamaño y de t ip o  

f l á c c i d o ,  empezó a nacer e l  in te rés  por los d i r i g i b l e s  r íg id o s  de 

grandes dimensiones.

Se construyeron en Lakehurst (es tado de Nueva Jersey )  t res  

grandes hangares para d i r i g i b l e s  y se empezó la  construcción de l



primero de e l l o s ,  e l  ZR-1, que e l  ser  terminado e l  4 de mayo de 

1923 fué bautizado con e l  sobrenombre de Shenandoah, término inr 

d io  que s i g n i f i c a  "h i j a  de las  e s t r e l l a s ” . Este d i r i g i b l e ,  de 

207 m. de long i tud  y 57,100 m.3 de capacidad, era de l  t ip o  r í g id o  

ideado por e l  conde Zeppel in ,  formado por una gran armazón de du­

raluminio que contenía 20 cé lu las  para e l  gas, s in  comunicación 

entre s i .  La novedad fundamental fué que, por primera vez en un 

gran d i r i g i b l e ,  e l  gas u t i l i z a d o  para l l e n a r l o  fué e l  h e l i o  en 

lugar  d e l  h idrógeno.

El hidrógeno, que es e l  más l i v i a n o  de todos los  gases, t iene  

e l  gravísimo inconveniente de que junto con e l  a i r e  forma una . 

"mezcla detonante” , que por cualquier  chispa desprendida de los  

motores o de las  ins ta lac iones  e l é c t r i c a s  de l  d i r i g i b l e ,  puede 

hacer exp los ión .  El mismo inconveniente t iene  e l  gas de l  alumbra­

do.

En cambio e l  h e l i o ,  s i  b ien  de densidad doble que la  d e l  h i ­

drógeno (a la temperatura y presión normales, 1 m.3 de hidrógeno 

pesa 90 g r . ,  mientras que 1 m.3 de h e l i o  pesa 180 g r . ;  1 m.3 de 

a i r e  pesa 1,223 g r . } y por tanto de menor poder ascens iona l ,  t i e ­

ne la gran ventaja  de ser un gas " i n e r t e " ,  es d e c i r ,  imposible de 

in f lamar.  El h e l i o  se conocía .ya en pequeñas cantidades desde 

p r in c ip io s  de l  s i g l o  ac tua l ,  pero en cantidades s u f i c i e n t e s  como 

para l l e n a r  los  globos o d i r i g i b l e s  empezó a u t i l i z a r s e  en 1923 

con e l  Shenandoah. Presenta e l  inconveniente de que no se puede 

obtener a r t i f i c i a lm e n t e  y r e s u l ta ,  por tan to ,  mucho más caro que 

e l  hidrógeno y que e l  gas d e l  alumbrado. Se obtiene principalmente 

de los  gases que se desprenden de algunos pozos de p e t r ó l e o ,  en­

t re  los  cuales se encuentra en estado natura l .  Estados Unidos es



la  única nación productora de h e l i o  en abundancia, y a e l l a  deben 

acudir  las demás naciones que l o  p rec isen  para sus globos o d i r i ­

g ib le s  .

La conveniencia de u t i l i z a r  e l  h e l i o  en lugar de l  hidrógeno la 

s in t i e ro n  part icu larmente los  norteamericanos a r a í z  de l  acc iden­

te  ocurr ido a un d i r i g i b l e ,  e l  R-58, que acababan de comprar a 

In g la t e r r a ,  El R-58, era un d i r i g i b l e  de t ip o  parec ido  a l  R-54 

que había cruzado e l  A t lá n t i c o  y r e a l i z a d o  otros va r ios  v i a j e s  

con pleno é x i t o .  Construido en In g la t e r r a ,  e l  R-58 había sido ven­

dido a lo s  Estados Unidos y debía ocupar e l  segundo de los  hanga­

res que ya hemos dicho se habían construido en Lakehurst, pero an­

tes de la  entrega d e f i n i t i v a  debía r e a l i z a r  var ios  vuelos de ensa­

yo todavía sobre I n g la t e r r a .  En e l  cuarto de estos vuelos de prue-
*

ba, e l  día 4 de agosto de 1921, e l  R-58 se rompió en dos partes y 

e s t a l l ó  en e l  a i r e ,  pereciendo 44 de las  49 personas que se encon­

traban a bordo. Mas adelante veremos otros  acc identes  análogos 

ocurridos a otros grandes d i r i g i b l e s ,  acc identes  cuya importancia 

hubiera s ido mucho menor en e l  caso de haber u t i l i z a d o  h e l i o  eni
lugar  de hidrógeno.

La venta ja  de l  h e l i o  se comprobó ya en e l  mismo Shenandoah. Es­

te  d i r i g i b l e  r e a l i z ó  s in  acc iden te ,  durante dos años, frecuentes 

y largos v ia j e s  recorr iendo  en todos sentidos los  extensos Estados 

Unidos de Norteamérica. Pero e l  3 de septiembre de 1925 fué rodea­

do por una intensísima tempestad e l é c t r i c a  sobre Ohio y se rompió 

en t res  pedazos. La parte  c en t ra l  se p r e c ip i t ó  s i  suelo , p e re ­

ciendo 10 personas; la  parte  t ra se ra ,  también descendió ráp ida ­

mente, pero de 25 personas únicamente resu ltaron  muertas 4, s a l -



vándose las  res tan tes ;  la parte  de lantera  navegó todavía algún 

tiempo y a l  f i n a l  descendió con 6 personas indemnes y un her ido .

En t o t a l ,  de 43 personas que estaban a bordo, pe rec ie ron  14. Esta 

ca tá s t r o f e  probó, en primer lugar  las venta jas  d e l  sistema r í g id o  

de pe rm it i r  que en caso de acc idente  parte  de l  d i r i g i b l e  pueda se ­

guir  funcionando como t a l  y ,  en segundo lugar ,  la ventaja d e l  he­

l i o .  En caso de haber sido hidrógeno e l  gas u t i l i z a d o ,  l o  más pro­

bable es que a l  a b r i r s e  e l  d i r i g i b l e ,  cua lqu ier  chispa de lo s  mo­

tores o la misma e l e c t r i c i d a d  atmosfér ica  hubiese ocasionado la 

exp los ión  de la mezcla detonante a i re -h id rógeno ,  como en e l  caso 

de l  R-58, con resu ltado  f a t a l  para todos los  t r ip u la n te s .

A l  mismo tiempo que los  Estados Unidos construían por s í  mis­

mos e l  Shenandoah (o  ZR-1) y encargaban a In g la t e r r a  la construcción 

de l  infortunado R-38 (que en Norteamérica hubiera s ido e l  ZR-2) ,  

encargaban también a Alemania, en los  mismos t a l l e r e s  Zeppelin , 

o tro  gran d i r i g i b l e  de c a r a c t e r í s t i c a s  análogas a las  de los  an­

t e r i o r e s ,  que ten ia  que ser  e l  ZR-5 destinado a ocupar e l  t e rce r  

hangar de Lakehurst.

Este ú lt imo fué entregado a los  Estados Unidos e l  15 de octu­

bre de 1924, después de un v i a j e  de 3 días sobre e l  A t l á n t i c o ,  

desde F r iedr ichsha fen  a Lakehurst, conducido por una t r ip u la c ió n  

bajo e l  mando de l  doctor  Eckener, famoso p i l o t o  de d i r i g i b l e s  que 

más adelante  volveremos a encontrar como conductor d e l  G ra f f  Zeppe- 

l l n  (Cap. V I I I ,  No. 5 ) .

A l  l l e g a r  a Norteamérica, e l  ZR-3 fué bautizado con e l  sobre­

nombre de Los Ange les . Era un d i r i g i b l e  de l  t ip o  z ep e l in ,  de 200 

m. de la rg o  y 70,000 m.^ de capacidad, movido por 5 motores May- 

bach de 400 HP cada uno. Una novedad técn ica  de Los Angeles fué



18 manera de r e s o l v e r  una d i f i c u l t a d  que se presenta en lo s  d i r i ­

g ib le s  psra los  v i a j e s  la rgo s .  En e f e c t o ,  como con las  horas de 

funcionamiento de lo s  motores se va gastando combustible, e l  d i ­

r i g i b l e  va lentamente disminuyendo de peso, y para mantener la 

sustentación y e l  e q u i l i b r i o  se hace necesar io  d e ja r  escapar h i ­

drógeno, h e l i o  o e l  gas sustentador u t i l i z a d o .  En e l  Los Angeles 

se e v i t ó  es te  inconveniente mediante un d i s p o s i t i v o  que recog ía  

e l  vapor de agua de los  gases de escape de los  motores, de manera 

que e l  peso de l  agua condensada compensaba e l  peso d e l  combusti­

b le  consumido. .

El d i r i g i b l e  Los Angeles estuvo durante muchos años a l  s e r v i ­

c io  de la marina norteamericana, con f in e s  de ins tru cc ión ,  R e a l i ­

zó con é x i t o  más de 200 v i a j e s ,  uno de e l l o s  cons is ten te  en una 

j i r a  por d iversos  pa íses de la  América Cen tra l ,  Panamá, Puerto 

Rico y las  I s la s  Bermudas.

3. EXPEDICION AL POLO NORTE EN DIRIGIBLE; ROALD AMUNDSEN. -  

Entre los  exploradores de las  regiones po la res ,  e l  más represen­

t a t i v o  de e l l o s  es, s in  duda, e l  noruego Roald Amundsen (1872­

1928).

Entusiasmado por las  narraciones de los  v i a j e s  de su compa­

t r i o t a  Nansen por Groenlandia y las zonas á r t i c a s  y después de 

haber pa r t ic ipado  en va r ias  expediciones de barcos cazadores de 

focas y en una exped ic ión a las  reg iones cercanas s i  Po lo  Sur, 

Amundsen lo g ró  en 1903 reun ir  por su cuenta una pequeña exped i­

ción compuesta de un balandro pesquero de 47 toneladas, e l  Gjtta, 

con só lo  7 hombres de t r ip u la c ió n ,  con e l  cual se lanzó a la  

a trev ida  aventura de buscar un paso marítimo entre e l  A t lá n t i c o



y e l  P a c i f i c o  por e l  norte .  La exped ic ión ,  sa l ida  de Oslo en ju­

n io  de 1903, duró t re s  años, durante los  cuales descubrió va r io s  

t e r r i t o r i o s  e h izo  notables observaciones en las proximidades in ­

mediatas de l  po lo  norte magnético. En j u l i o  de 1906, e l  G.j<3a a t r a ­

vesaba e l  estrecho de Bering, rumbo a San Franc isco ,  Era e l  primer 

buque que habia unido los  dos océanos por e l  noroeste  y con e l l o  

e l  nombre de Amundsen pasaba a f i g u ra r  entre los  de los  grandes 

exploradores po la res .

Poco después, Amundsen preparaba otra exped ic ión audaz: e l  des­

cubrimiento de l  Po lo  Sur. Ya antes de l  v i a j e  de l  Gjga , Amundsen 

hsbia tomado pa r te ,  como timonel de uno de los  barcos,  en una ex­

ped ic ión  a l  Po lo  Sur organizada por e l  be lga Adriaen de Gerlache, 

que tuvo lugar durante lo s  dos últ imos años de l  s i g l o  pasado. Con 

esta exper ienc ia  y la adquir ida en su la rgo  v i a j e  por las reg iones 

po lares  d e l  n o r te ,  Amundsen preparó cuidadosamente la  expedición 

a l  Po lo  Sur. Empezó e l  v i a j e  con e l  buque Fram hasta donde los  

h i e lo s  l e  perm it ie ron ,  prosiguiendo luego con t r in eos  t i rados  por 

perros po la res .  Después de va r ias  pe r ip ec ias  y d i f i c u l t a d e s ,  e l  

dia 15 de dic iembre de 1911 los t r in eo s  l legaban a l  mismo Polo Sur 

eran lo s  primeros hombres que l o  hacían. Con e l l o  Amundsen con­

quistaba e l  t i t u l o  de descubridor d e l  Po lo  Sur.

Un hecho fundamental que se deducía de esta exped ic ión es que, 

a l  revés d e l  Po lo Norte que está cubierto  por un gran mar helado, 

e l  Po lo  Sur está cons t i tu ido  por t i e r r a  f i rm e, e l  llamado Sexto 

Continente,

Con e l  descubrimiento de l  Po lo  Sur, por Amundsen y e l  de l  Polo 

Norte por Peary r ea l i za d o  en 1909 ( v e r  Cap, V, No, 8 ) ,  t a l  vez 

disminuía e l  in te r és  depor t ivo  de las  expediciones po la res ,  pero



su bs is t ía  cas i  integramente e l  in teé rés  c i e n t í f i c o  de las  mismas.

El hecho de haber l l e g a d o  a l  Po lo  Norte no s i g n i f i c a b a  que se 

conocieran bien todas las reg iones circundantes de l  mismo; seguía 

e l  in te r és  por conocer su estructura o r o g rá f i c a ,  e l  espesor de la  

capa de h i e l o ,  la  profundidad de lo s  mares (determinada por son­

deos a cú s t ic o s )  la  va r ia c ión  y propiedades d e l  magnetismo t e r r e s ­

t r e  en las proximidades de lo s  polos magnéticos, las condiciones 

c l im a to ló g ic a s ,  c ie r ta s  mediciones astronómicas y muchos otros  da­

tos de in te rés  c i e n t í f i c o .

Para todo e l l o ,  la s  expediciones t e r r e s t r e s  t ienen  e l  doble 

inconveniente de su l e n t i tu d  y de su escasa v isua l idad .  Por su 

l e n t i tu d  ta le s  expediciones resu ltan  siempre pe l ig rosas , ,  pues es 

seguro que durante e l l a s  se tendrán que soportar  tormentas y con­

d ic iones  c l im a to ló g icas  adversas. Por su escasa v isu a l id a d ,  en 

las  expediciones t e r r e s t r e s  es d i f í c i l  obtener una v i s i ó n  panorá­

mica de extensas reg iones po la res ,  debiéndose l im i t a r  a conocer 

una estrecha fa ja  a uno y o t ro  lado de la  ruta seguida por lo s  

t r i n e o s •

Por estas razones, las venta jas  de r e a l i z a r  expediciones a los  

polos por v ía  aérea , en caso de que fueran p o s ib le s ,  se habían 

comprendido desde hacia t iempo. Hemos v i s t o  la  expedic ión de An- 

drée en 1897, terminada trágicamente (Cap. V, No. 8 ) ,  y las ten­

ta t i v a s  también fracasadas de Wellman en 1907 y 1909 (Cap. V I I ,

No. 4 ) .

Cuando, terminada la  guerra de 1914-18, se dispuso de naves 

aéreas mucho más per fecc ionadas ,  las  expediciones aéreas a los 

polos v o lv i e r o n  a ponerse sobre e l  tape te .  la s  venta jas  de e l l a s



eran ev iden tes ;  por su mayor ve loc id ad ,  podría r e a l i z a r s e  e l  v i a j e  

de ida y vue l ta  en las horas de un d ía  o poco más, con lo  cusí se ­

r ia  f á c i l  poder e l e g i r  un momento de condiciones a tmosfér icas f a ­

vo rab les ;  además, desde la  a l tu ra  en que se r e a l i z a r í a  e l  v i a j e ,  

se podrían sacar f o t o g r a f í a s  de extensas reg iones po lares  y de es ­

ta manera conocer con d e t a l l e  la estructura de las mismas.

Amundsen fué quien primero l l e v ó  a la  p rác t ica  con éx i to  estas 

expediciones aéreas.  ¿*n 1925 r e a l i z ó  la  primera t en ta t iv a  en dos 

aviones Dorn ler-Wal, l legando hasta uhos 250 km. de l  Polo Norte. 

Como resu ltado  de esta  exped ic ión , que deta l laremos más adelante 

(v e r  Cap. XIV, No. 7 ) ,  Amundsen rea f irmó b u  opinión sobre las  ven­

ta ja s  de exp lo rar  las reg iones po lares  por v ía  aérea , pero opinó 

que posiblemente e l  d i r i g i b l e  se p r e s ta r la  más que e l  av ión  o e l  

h idroavión para esta c lase  de exp lorac iones .

Con la ayuda económica de l  norteamericano L inco ln  E l lsworth  con­

s igu ió  preparar un d i r i g i b l e  i t a l i a n o ,  de nombre Norge, con t r ip u ­

la c ión  i t a l i a n a  comandada por e l  coronel  ümberto N ob i le .  El Ñorge 

era un d i r i g i b l e  s em irr íg ido ,  de 82 m. de la rgo  y 19,200 m.^ de 

capacidad, movido por 3 motores Maybach de 260 HP cada uno. L le v a ­

do de Roma a la Bahía d e l  Rey, en Sp i t zbe rg ,  e l  día 11 de mayo de 

1926 se opinó que las  condic iones a tmos fér icas  eran favo rab les  y 

e l  d i r i g i b l e  emprendió e l  v i a j e  hacia las reg iones po la res ,  con 

17 hombres a bordo.

Dos días antes ,  desde e l  mismo punto, había pa r t ido  e l  avión
t

t r im oto r  Fokker F - V I I I  de nombre Josephlne-Ford que a l  mando de l  

comandante Richard E. Byrd consigu ió  v o la r  sobre e l  po lo ,  r e g r e ­

sando fe l i zm en te  a su base y arrebatando por pocas horas a Amund­

sen e l  honor de ser  e l  primero en r e a l i z a r  la  hazaña (v e r  Cap.



El plan de l  Norge era a travesar  en l ín ea  rec ta  la zona po lar  

e i r  a tomar t i e r r a  en Nome, en Alaska. Después de 17 horas de 

v i a j e  l l e g a ro n  sobre e l  Polo Norte ,  donde sin descender sacaron 

importantes f o t o g r a f í a s  y a rro ja ron  banderas como recuerdo. Pro­

s igu iendo e l  camino encontraron densas nubes de h i e l o  y n ieve  que, 

posándose sobre e l  d i r i g i b l e  y sobre los  motores pusieron a l  Norge 

en s e r io  p e l i g r o .  Los aparatos de r a d i o t e l e g r a f í a  se descompusie­

ron y quedaron im pos ib i l i tados  de r e c i b i r  mensajes meteoro lóg icos  

y de comunicarse e l l o s  mismos con e l  mundo. A pesar de e l l o ,  so r ­

teando p e l i g r o s  y avanzando lentamente log raron  l l e g a r  s in nove­

dades de importancia a T e l l e r ,  a pocos km. a l  NO. de Nome donde 

habían proyectado l l e g a r .  Habían atravesado e l  po lo  recorr iendo  

un t o t a l  de 4,425 km. en l ínea  recta  ( l o s  d e sc r i t o s  realmente fue­

ron 5,500) en 68h. 30' de vuelo .

A pesar de lo s  momentos p e l ig ro sos  que tuvo la exped ic ión y de 

que en e l  descenso, a l  l l e g a r  a l  término de la  misma, e l  d i r i g i ­

b le  s u f r i ó  var ios  d esp e r fe c to s ,  e l  é x i t o  se consideró completo, 

habiéndose obtenido numerosos datos y r ea l i z a d o  in teresan tes  ob­

servaciones sobre las  reg iones cercanas a l  po lo .

Una de las  p r in c ip a le s  d i f i c u l t a d e s  de las  expedic iones po la -  

tes  es la  o r ien ta c ión ;  debido a la  proximidad de l  polo magnético, 

las  brújulas basadas en e l  magnetismo t e r r e s t r e  t ienen  escasa o 

nula u t i l i d a d  y ,  además, la convergencia de los  meridianos en e l  

po lo  hace d i f í c i l  la  determinación de la  long i tud  g eog rá f ica .  Se 

han ideado d iversos  t ipos  de "b rú ju las  de s o l " ,  uno de e l l o s  de­

bido a l  mismo Amundsen, espec ia les  para o r ien ta rse  en las expedi­

c iones po la res .



Estas d i f i c u l t a d e s ,  junto con la necesidad de una larga  ex­

per ienc ia  respecto  del cl ima, en extremo va r ia b le  e i r r e g u la r  en 

las zonas po la res ,  hacen que e l  é x i t o  de las  expediciones en e l l a s  

dependan en gran parte  de la p e r ic ia  d e l  encargado de la navega­

ción y que e l  mismo deba se r ,  a su vez ,  un experto y buen conoce­

dor de ta le s  reg iones .

4. LA TRAGICA EXPEDICION DEL " ITAL IA ” . -  A pesar de las  exped i­

ciones de Byrd en avión y Amundsen en d i r i g i b l e ,  las exp lorac iones 

aéreas de l  Polo Norte seguían teniendo elevado in te rés  c i e n t í f i c o .  

En e f e c t o ,  en aquel las  expediciones se habla v i s t o  y f o t o g r a f ia d o  

e l  po lo ,  habiéndose podido formar una idea cas i  completa de la  es­

tructura o rog rá f ica  de las reg iones que l o  rodean, pero no se ha­

bla descendido en é l .  Quedaba e l  in te rés  de descender en e l  mismo 

po lo  y ded icarse ,  por algunos d ias ,  a observaciones oceanógraf icas 

y magnéticas que debían proporcionar in teresan tes  datos a la c ie n ­

c ia .  (¿uedaba también e l  in te rés  de exp lora r  c i e r ta s  zonas cercanas 

a l  po lo  que continuaban desconocidas.

Por estas razones de carácter  c i e n t í f i c o  y t a l  ve z ,  según se 

comentó en la época, como consecuencia de c i e r ta  r i v a l i d a d  nacida 

entre Amundsen y Nobi le  acerca de a quién correspondía e l  é x i t o  

de la  exped ic ión  de l  Norge, e l  últ imo de los nombrados preparó, 

con ayuda de l  gobierno i t a l i a n o ,  otra expedic ión po la r  en d i r i ­

g ib l e .

En 1928 quedó l i s t o  e l  d i r i g i b l e ,  parec ido a l  Norge, que debía 

s e r v i r  para la exped ic ión :  era e l  I t a l i a , un d i r i g i b l e  i t a l i a n o  

de t ip o  s e m ir r íg id o ,  de 106 m. de long i tud  y 18,500 de capaci-



dad, con 3 motores de 240 HP cada uno, los  cuales permit ían una 

ve loc idad  cercana a los  100 km/h.

Con 16 t r ip u la n te s ,  comprendidos var ios  c i e n t í f i c o s ,  ba jo  e l  

mando de l  entonces ya general Umberto N ob i le ,  e l  I t a l i a  l l e g ó  pro­

cedente de Milán a Bahía d e l  Rey e l  día 6 de mayo de 1928, prepa­

rado para la  exped ic ión . El 15 de mayo se in ten tó  la primera sa­

l i d a ,  pero antes de l l e g a r  a l  polo y a causa de una tormenta que 

puso repet idas veces en p e l i g r o  a la  aeronave, Nobile  se v ió  o b l i ­

gado a r e t ro cede r ,  l legando a su base después de 69 horas de v i a j e .

Parece como s i  e l  dest ino hubiese querido a d v e r t i r  a los  t r ip u ­

lan tes  de l  I t a l i a  que estaba en contra de sus in tenc iones .  Pero 

despreciando esta adver tenc ia ,  e l  23 de mayo parte  e l  I t a l i a  nue­

vamente rumbo a l  nor te .  En 20 horas de v i a j e  l l e g a n  sobre e l  po lo ,  

pero las condiciones atmosfér icas le s  impiden e l  descenso como 

era su p rop ós i to ,  debiéndose res ignar  a v o la r  y hacer observac io ­

nes sobre e l  mismo durante dos horas. Después, e l  general Nobi le  

ordena e l  r eg reso .  Las condiciones atmosfér icas  s igu ieron  empeo­

rando y e l  d i r i g i b l e ,  sobrecargado con e l  h i e l o  y n ieve  que se va 

depositando sobre é l ,  avanza con d i f i c u l t a d .  Mientras ta n to  e l  d i ­

r i g i b l e  ha estado en continua comunicación r a d i o t e l e g r á f i c a  con 

las estaciones de Bahía de l  Rey. El día 25, a las 10 a, m., se r e ­

c ibe  todavía  un mensaje en que se d ic e  que e l  d i r i g i b l e  lucha con 

un fu e r t e  v ien to  de l  oeste .  Después de es te  mensaje no se vuelve 

a tener n o t i c i a .

Suponiendo que habría ocurrido una c a tá s t r o f e  empezaron ráp ida­

mente los  t raba jos  y expediciones de salvamento, en un ejemplo emo­

cionante de compañerismo y so l ida r id ad  in te rnac ion a l ;  av iadores y 

marinos de d iversos  países sumaron sus es fuerzos para ayudar a



los  exploradores desaparecidos.

El día 9 de jun io ,  en Bahía de l  Rey se r e c i b i ó  un mensaje por 

rad io  de un grupo de superv iv ien tes ,  que f i j a b a  su pos ic ión  de 

manera aproximada. Con estos datos las exped ic iones aéreas y mar i­

nas de salvamento r e c ib ie ro n  nuevo a l i c i e n t e ,  y e l  20 de jun io ,  e l  

av iador  i t a l i a n o  Maddalena descubrió un grupo de hombres sobre un 

banco de h i e l o  que l e  hacían seña les ;  e l  día 22 e l  mismo Maddalena 

y e l  sueco Tornberg les  a rro ja ron  e l  a v i tu a l lam ien to  necesar io  y 

e l  día 24 e l  av iador  Lundborg logra a t e r r i z a r  cerca d e l  grupo y 

vuelve a levan tarse  l levándose  a N ob i le .  Más tarde ,  después de va­

r io s  acc identes  en los  v i a j e s  de otros aviones de salvamento, e l  

re s to  d e l  grupo es salvado por e l  buque rompehielos s o v i é t i c o  

K rass ln .

Los salvados eran nada más que una parte  de la  exped ic ión de l  

I t a l i a . Por e l l o s  se supo lo  ocurr ido en e l  v i a j e  de regreso ,  des­

de que e l  I t a l i a  quedó s in  comunicación por rad io  con las e s t a c io ­

nes t e r r e s t r e s .  A l  l l e g a r  a unos 400 km. de Bahía de l  Rey e l  d i r i ­

g ib l e ,  ob l igado a vo la r  demasiado ba jo  por la sobrecarga de l  h i e ­

l o  y n ieve  depositados sobre é l ,  chocó por su parte  i n f e r i o r  con­

tra e l  sue lo ,  desprendiéndose la  cabina p r in c ip a l  que quedó en e l  

suelo con 9 t r ip u la n te s ,  entre e l l o s  e l  j e f e  de la  expedic ión No­

b i l e ,  quien s u f r ió  la  rotura de un brazo y una p ie rna ;  junto con 

e l l o s  quedaron algunos v ív e res  y un aparato transmisor de r a d io t e ­

l e g r a f í a  con e l  cual ,  una vez reparado, pudieron ped ir  a u x i l i o ,  

dando su pos ic ión  aproximada. A l ig e rado  por e l  peso desprendido, 

e l  d i r i g i b l e  se e le vó  rápidamente, l levando consigo a los 7 t r ip u -  

len tes  res tantes  de lo s  cuales nunca más se ha vue l to  a tener  no-



Indirectamente la  exped ic ión  de l  I t a l i a  ocasionó todavía  otras 

v íc t im as .  Se tra ta  de exploradores que encontraron la muerte a l  

cooperar en los  traba jos  de salvamento. La más s i g n i f i c a t i v a  y emo­

cionante es la  de Amundsen. El famoso explorador,  a pesar de es tar  

d is tanc iado  de Nobi le  después de la exp lorac ión  conjunta de 1926, 

no v a c i l ó  un momento en o f r e c e r  sus s e r v i c i o s  como técn ico  de las 

zonas po lares  para las expediciones de a u x i l i o .  Pero mientras se 

d i r i g í a  con t a l  ob je to  desde Tromso a S p i t zbe rg ,  a bordo de un 

gran h idroav ión  francés comandado por Latham, e l  h idroav ión  se 

p e rd ió ,  encontrándose más tarde los  res tos  d e l  mismo en e l  mar, 

habiendo perec ido  en e l  acc idente  e l  h e ro ico  y ejemplar Amundsen 

y sus cinco acompañantes.

5. LA VUELTA AL MUNDO EN DIRIGIBLE.* EL "GRAFF ZEPPELIN".- El 

d i r i g i b l e  moderno que ha r ea l i z a d o  un mayor número de v i a j e s  y 

con mayor é x i t o ,  ha s ido e l  Gr a f f  Zeppe l in .

Empezó su construcción en 1926 en los  hangares de F r i ed r ic h s -  

hafen y quedó terminado en 1928. Era un d i r i g i b l e  de t ip o  r í g i d o ,  

como todos los  zepe l in es ,  de 236 m. de la rg o  y 30,5 m. de diáme­

t r o .  En e l  i n t e r i o r  contenía 19 compartimientos separados, 17 d.e 

e l l o s  destinados a contener hidrógeno con un volumen t o t a l  de

75,000 m.3 Los dos compartimientos extremos y toda la parte  i n f e ­

r i o r  conrorendían 12 "b a l l o n e t s "  con un t o t a l  de 30,000 m.^ d e s t i ­

nados a contener un gas e s p e c ia l ,  llamado b lsugas , que se rv ia  como 

combustible para lo s  motores. El b l augas, t iene  aproximadamente 

la  misma densidad que e l  a i r e  y de esta manera se r e s o l v ía  e l  pro­

blema de mantener constante la  f l o t a b i l i d a d  de l  d i r i g i b l e ,  puesto



que e l  combustible consumido por los motores se subst i tu ía  por 

a i r e ,  de, rpácticamente, e l  mismo peso. Llevaban 5 motores Mayba ch 

de 530 HP cada uno, y podía l l e v a r  8 toneladas de carga.

Estando dest inado a l  transporte  de pasa jeros para la rgos  v i a ­

j e s ,  e l  G ra f f  Zeppelin tenia todas las  comodidades para 20 pasa je ­

ros,  con 10 camarotes de dos camas cada uno. L levaba, además, 26 

hombres de t r ip u la c ió n .  Pesaba 107 toneladas y podía navegar c e r ­

ca de 12,000 km. a una ve loc idad  media de 110 km/h., siendo su 

ve loc idad máxima de unos 130 km/h. t ed ia n te  una h é l i c e  movida por 

e l  v ien to  de la marcha, se movía un motor e l é c t r i c o  que suminis­

traba la  energía necesaria  para la c a le fa c c ió n ,  alumbrado y c o c i ­

na de l  d i r i g i b l e .  '

^  Gra f f  Zeppelin estuvo desde su primer v i a j e  d i r i g i d o  por 

e l  doctor Hugo von Eckener, expert ís imo navegante a cuya p e r ic ia  

se debió, .en gran par te ,  e l  é x i t o  de l  d i r i g i b l e .

El 11 de octubre de 1928 h iz o  e l  v i a j e  inaugural de sus hanga­

res de Pr iedr ichsha fen  (Alemania) hasta Lakehurst (U.S.A . ) .  A pe­

sar de una fu e r t e  tormenta de v ien to  que tuvo que soportar  duran­

te  gran parte  de l  t ra yec to ,  l o  que r e t ra s ó  en algunas horas e l  

hora r io  f i j a d o ,  e l  cruce de l  A t lá n t ic o  se r e a l i z ó  s in  novedades 

de importancia en un vuelo de 111 horas. En e l  v i a j e  de regreso  

se s igu ió  una ruta más a l  no r te ,  rea l izando  e l  v i a j e  en só lo  75 

horas.

El año s igu ien te  e l  G ra f f  Ze-ppelin r ea l i zaba  e l  más famoso de 

todos sus v i a j e s  i la vuelta  a l  mundo en cuatro etapas. El v i a j e  

se e s ta b le c ió  que empezara en Lakehurst, por l o  cual y como v ia j e



pre l im inar  de última prueba, e l  G ra f f  Zeppelin cruzó por tercera  

vez e l  A t lá n t i c o ,  de Fr iedr ichsha fen  a Lakehurst, esta vez en 95 

horas.

La vue lta  a l  mundo empezó e l  dia 8 de agosto  de 1929, p a r t i e n ­

do de Lakehurst, rumbo a l es te .  La primera etapa fué hasta F r i e ­

dr ichsha f  en, que cubrió en 55 horas, El dia 15 de agosto vo lv ia  

s p a r t i r ,  para posarse 101 horas después en Tokio, habiendo a t r a ­

vesado en un so lo  vuelo  de 11,250 km. las  inmensas estepas y s e l ­

vas desé r t ica s  de S ib e r ia .  £1 23 de agosto pa r t ia  nuevamente cru­

zando por primera vez e l  Océano P a c i f i c o  y l legando  fe l i zm en te  a 

Los Angeles ,  tras un r e c o r r id o  de unos 8,670 km. r e a l i z a d o  en 69 

horas. Finalmente, e l  27 de agosto ,  cumplia la última etapa Los 

Angeles-Lakehurst , atravesando toda Norteamérica (unos 5,600 km.) 

en 51 horas de v i a j e .  La vuelta  a l  mundo con un t o t a l  de unos

34,500 km. habla sido rea l i za da  en 21 días y 7 horas, de los  cua­

le s  11 días y 6 horas fueron de v i e j e  e f e c t i v o .

En lo s  años sucesivos s igu ió  e l  G ra f f  Zeppelin  efectuando v i a ­

jes  de la rgo  a lcance , todos e l l o s  con exce lentes  r e s u l t a d o s , .C i t a ­

remos, por ejemplo, un v i a j e  t r ia n gu la r  sobre e l  A t lá n t i c o  r e a l i ­

zado entre e l  15 de mayo y e l  5 de junio de 1930, con las  s igu ien ­

tes etapas i Fr iedr ichsha fen-Sev i l la -Pernambuco-R io  de Janeiro-  

La keh u rs t -Sev i l ia -F r ied r ichsha fen .

Mas tarde ,  después de otros cruceros t u r í s t i c o s ,  entre e l l o s  

uno por todo e l  Mediterráneo y o tro  hasta I s la n d ia ,  emprendía un 

m agn í f ico  v i a j e  por las reg iones á r t i c a s .

Pa r t ido  e l  24 de j u l i o  de 1931 de F r ied r ichsha fen ,  siempre ba­

jo  las  órdenes de l  doctor Eckener, y después de parar en Ber l ín  y



Leningrado, tomaba rumbo a l  norte  hacia las  t i e r r a s  de Francisco 

José. El 27 de j u l i o  se posó sobre los  mares helados de l  norte  de­

teniéndose un cuarto de hora para cambiar correspondencia con e l  

barco rompehielos s o v i é t i c o  Malygin. A continuación s igu ió  su v i a ­

je  más a l  nor te ,  l legando  a l  día s igu ien te  a la  punta más septen­

t r i o n a l  d e l  a r c h ip ié la g o  de Francisco José, desde donde se d i r i g i ó  

hacia la  costa norte  de Sévernaia Zemliá, pasando luego a la pe­

nínsula de Taimir y a la  costa nordeste de Nueva Zembla. Con e l  

d i r i g i b l e  iban en este  crucero 47 personas, de las  cuales 31 com­

ponían la  t r ip u la c ió n  y las res tan tes  eran e s p e c ia l i s t a s  de d i s ­

t in to s  pa íse s ;  8 alemanes, 4 rusos, 2 norteamericanos, 1 suizo y 

1 sueco. Después de 7 días de v i a j e ,  e l  G ra f f  Zeppel in  regresaba 

fe l i zm en te  a su base de F r ied r ichsha fen ,  habiendo reco r r id o  13,000 

km. y demostrado "qué instrumento v a l i o s o  y de cuánto rendimiento 

puede ser la gran aeronave, dominadora de d is ta n c ia s ,  a l  s e r v i c i o  

de la  exp lorac ión  po la r .  Fo tóg ra fo s ,  g eógra fos ,  geó logos ,  g e o f í s i ­

cos y otros muchos técn icos  obtuvieron, en tan breve y cómodo v i a ­

j e ,  muchos más resultados que lo s  que se hubieran podido reun ir  

en muchos años de penosos e s fu e rzos " .

En 1933 empezó e l  Graf f  Zepr>elln un s e r v i c i o  regu la r  de pasa­

je ros  entre Alemania y América del Sur, que duró hasta que la  ca­

t á s t r o f e ,  que más adelante narraremos, d e l  d i r i g i b l e  Hlndenburg 

motivó la suspensión de los  mismos.

El Graf f  Zeppel in ha sido e l  d i r i g i b l e  mejor logrado .  Por la  

regu lar idad  de sus v i a j e s  y por la f a l t a  absoluta de accidentes 

en e l l o s ,  fué e l  primer ejemplo y mejor modelo para quienes con­

f iaban  en e l  d i r i g i b l e  como medio más adecuado para los  v i a j e s  de 

grandes d is ta n c ia s .  Ch u z ó  e l  A t lá n t i c o  más de 70 veces .



Sin embargo, la  suerte de l  G ra f f  Zeppelin no fué extensiva a 

los  demás d i r i g i b l e s  g igantes .  A. continuación veremos las  ca tás ­

t r o f e s  d e l  R-101, del Akron y del Hlndenburg, las cuales,  por l o  

menos por e l  momento, han hecho disminuir e l  entusiasmo por estos 

co losos d e l  a i r e ,  d i r ig ién d ose  las  perspect ivas  fu turas ,  tanto pa­

ra e l  t ransporte  de pasa jeros como para las mercaderías, más bien 

hacía los  grandes aviones.

6. ULTIMOS DIRIGIBLES GIGANTES.- En v i s ta  de los éx i tos  de l  

G ra f f  Z eppe l in , posteriormente a 1930 se construyeron en d i s t in t o s  

pa íses otros  d i r i g i b l e s  g igantes ,  pero desgraciadamente con muy 

d i s t in t a  fortuna que aquél.

Los d i r i g i b l e s  Ing leses  R-100 y R-101. -  En In g la t e r r a ,  después 

de la  c a tá s t r o fe  ys d e sc r i ta  de l  R-58 (Cap. V I I I ,  No. 2) se cohs- 

truyeron dos grandes d i r i g i b l e s  r í g id o s ,  e l  R-100 y e l  R-101, des­

tinados a l  s e r v i c i o  de las  grandes rutas im per ia les .  El medio de 

transporte  por d i r i g i b l e s ,  ca rac te r izados  por su gran radio de 

acción y autonomía de vue lo ,  parec ía  e l  más indicado para la  unión 

entre los  tan d is tanc iados como inmensos t e r r i t o r i o s  que componen 

e l  Imperio in g lé s .

El R 100 er8 un d i r i g i b l e  de 216 m. de la rgo  y 40,5 m. de d iá ­

metro con una capacidad para 144,000 m.^ de hidrógeno. R ea l i z ó  

su primer v i a j e  e l  I o de agosto de 1950 a través de l  A t lá n t i c o ,  

uniendo In g la te r ra  con e l  Canadá, y reg resó  luego también s in  no­

vedad. Sin embargo, la  ca tá s t r o fe  de l  R-101 que vamos a d e s c r ib i r ,  

h izo  que e l  R-100 suspendiera también sus v i a j e s .

El R-101, construido en Cardington por los  t a l l e r e s  del  Estado, 

era todavía  mayor que e l  R-100. Tenía 254 m. de la rgo ,  59,6 m. de



diámetro y una capacidad para 154,000 m.^ de hidrógeno. S i  bien 

era un d i r i g i b l e  r í g i d o ,  como los  z epe l in es ,  la construcción de 

su armazón presentaba d iversas  novedades ténnicas que l e  a le jaban 

bastante de estos d i r i g i b l e s  alemanes. Su resu ltado ,  s in  embargo, 

no pudo a p rec ia rse ,  porque la  f a t a l i d a d  se c i r n i ó  sobre é l  en su 

primer v i a j e ,  fin e f e c to ,  después de cortos  vuelos de ensayo, e l  

día 1° de octubre de 1930, par t ía  de Gardington para Eg ip to ,  p r i ­

mera etapa de un v i a j e  a la  Ind ia .  A l  pasar sobre Franc ia ,  envuel­

to  por una tempestad de l l u v i a  y v i e n to  y en medio de la  noche, 

por causas todavía  desconocidas, chocó contra e l  sue lo ,  incendián­

dose con una gran exp los ión  y pereciendo 50 de las  54 personas que 

iban a bordo. Entre las  v ic t imas estaban e l  comandante de la  a e ro ­

nave, I r v in g ,  y e l  mayor Sco tt ,  héroe d e l  primer v i a j e  t ransa t lán ­

t i c o  en d i r i g i b l e  (Cap. V I I I ,  No. 1 ) .  El acc idente  tuvo lugar  ce r ­

ca de l  pueblo de A l ion es ,  de l  departamento de l  Oise.

Las dimensiones de la  c a tá s t ro fe  son a t r ib u ib l e s  a la  u t i l i z a ­

ción de l  hidrógeno como gas sustentador. U t i l i z a n d o  e l  h e l i o ,  po­

siblemente e l  choque contra e l  suelo hubiera ocasionado un acciden­

te de proporciones mucho menores.

Los d i r i g i b l e s  norteamericanos MAkronw y “Macón" . -  Con la  u t i ­

l i z a c i ó n  del h e l i o ,  se ev i tan  los  p e l i g r o s  de incendio y exp los ión ,  

pero aun con es to  la p rá c t ica  ha demostrado que la  navegación con 

los  grandes d i r i g i b l e s  carece todavía de la seguridad necesaria  

para se r  u t i l i z a d a  con f in es  comercia les y para e l  t ransporte  de 

pasa jeros .  Por l o  menos, es to  parece deducirse de l  escaso é x i to  

que tuv ieron  dos grandes d i r i g i b l e s  norteamericanos modernos: e l  

Akron y e l  Macón.



El Akron, nombre tomado de la  l o c a l id a d  donde fué construido, 

ten ia  240 m. de la r g o ,  con una capacidad de 185,000 m. para ser 

l lenados con h e l i o .  Su rad io  de acción debia ser  de 20,000 km. a 

la  ve loc idad  de crucero de 75 km/h., o bien de 9,000 km. a la ve­

loc idad  máxima de 125 km/ î. Estaba dest inado a la  marina de guerra 

norteamericana y presentaba como novedad la p o s ib i l id a d  de l l e v a r ,  

mediante d i s p o s i t i v i o s  e sp e c ia le s ,  de 4 a 7 aviones que podían des­

prenderse y v o lv e r  a prenderse en pleno vuelo  de l  d i r i g i b l e .  Con 

207 personas a bordo y ba jo  e l  mando de C. E. Rosenthal,  e l  día 5 

de noviembre de 1931 e l  Akron empezó su primer v i a j e  a través  de 

va r ios  Estados de la  Unión, e l  cual fué l l e v a d o  a cabo con pleno 

é x i t o .

Después de otros va r ios  v ia j e s  s in  contratiempo, e l  día 4 de 

a b r i l  de 1933,- debido, a l  parecer ,  a una aver ia  en lo s  timones 

de profundidad, e l  d i r i g i b l e  se p r e c ip i t ó  rápidamente contra las  

aguas d e l  A t lá n t i c o ,  f r e n te  a las  costas de Nueva Jersey ,  sa lván­

dose únicamente 3 personas de las 70 que estaban a bordo.

En e l  mismo año 1933 se ponía en s e r v i c i o  e l  Macón, o tro  d i r i ­

g ib l e  de las  mismas c a ra c t e r í s t i c a s  de l  Akron. Hizo var ios  v i a j e s  

cortos  de prueba y ad iestramiento  y entre d i s t in ta s  ciudades de 

lo s  Estados Unidos, todos e l l o s  s in novedad. Pero e l  12 de f e b r e ­

ro de 1935, encontrándose sobre e l  P a c i f i c o ,  e l  Macón se quebró 

por la mitad, debido a alguna f a l l a  en su estructura in te rna ,  s a l ­

vándose s in  embargo todos sus t r ip u la n t e s ,  menos dos.

En los  dos casos, e l  hecho de u t i l i z a r  e l  h e l i o  como gas sus­

tentador e v i t ó  e l  incendio y ,  sobre todo en e l  caso d e l  Macón, h i ­

zo que e l  número de v ictimas fuese menor. Sin embargo, los  mismos



acc identes  prueban también que los  d i r i g i b l e s ,  debido posiblemen­

te a sus grandes dimensiones, presentan muchas d i f i c u l t a d e s  de 

construcción y p i l o t a j e ,  no o frec iendo  todavía  s u f i c i e n t e s  garan­

t ía s  de seguridad.

El d i r i g i b l e  alemán "Hindenburg". -  Como accidente f i n a l ,  en la 

s e r i e  de desastres que acompañaron a los  últimos grandes d i r i g i ­

b l e s ,  está e l  de l  Hindenburg.

En Alemania, v i s t o s  los  éx i to s  sucesivos de l  G ra f f  Z eppe l in , 

se planeó en 1933 la construcción de o t ro  d i r i g i b l e  de tamaño t o ­

davía mayor, con una long i tud  de 247 m. y una capacidad de 198.240 

m.^ Pué bautizado con e l  nombre de Hindenburg,

En a b r i l  de 1936, es te  d i r i g i b l e  hacía su primer v i a j e  fuera 

de Alemania, cruzando e l  A t lá n t i c o  Sur y l legando  hasta Río de 

Janeiro .  El mes s igu ien te  inauguraba e l  t ra yec to  Prancfort-Nueva 

York, que debía r e a l i z a r  semanalmente como s e r v i c i o  regu la r  para 

pasa jeros y c$rga, siendo la  duración media f i j a d a  para e l  v i a j e  

de 60 horas. El Hindenburg ten ia  capacidad para 70 pasa jeros ,  

s in  contar la  t r ip u la c ió n ,  y en e l  verano s igu ien te  e l  e s t a b l e c i ­

miento de l  s e r v i c i o  mencionado, fueron vendidos 1,081 pesa jes ,  lo  

que prueba la  confianza de l  púb l ico  en le  técn ica  alemana, d e r i ­

vada de la  seguridad demostrada precedentemente por e l  Gra f f  Zeppe­

l i n .

Durante e l  in v ie rno  de 1936-37, e l  Hindenburg suspendió sus 

v ia j e s  que r e i n i c i ó  nuevamente a l  l l e g a r  la primavera. El Hlnden- 

burg podía l l en a rs e  con hidrógeno o con h e l i o ;  como Alemania ca re ­

ce de h e l i o ,  los  v i a j e s  de ida a Norteamérica se hacían con h id ró ­

geno, mientras que lo s  de regreso  muchas veces se h ic i e ro n  con he­

l i o  cargado en los  Estados Unidos. El no haber u t i l i z a d o  siempre



h e l i o  fué la  causa de su destrucc ión .

En e f e c t o ,  e l  día 6 de mayo de 1937, a l  l l e g a r  a Lakehurst, 

después de cruzar fe l iamente  e l  A t l á n t i c o ,  y a l  acercarse  a la  

to r re  de amarre, una chispa debida posiblemente a la e l e c t r i c id a d  

e s tá t ica  acumulada por e l  d i r i g i b l e ,  motivó la in f lamación de l  h i ­

drógeno I n t e r i o r ,  quedando todo e l  d i r i g i b l e  destrozado en breves 

ins tan tes .  Muchos pasajeros pudieron sa lva r  la  vida saltando de 

la  cabina a l  sue lo ,  pero 35 de e l l o s  pe rec ie ron .

Esta última c a tá s t r o f e ,  sumada a la  de los  R-38 y R-101, ha he­

cho que unánimemente se reconoc iera  que e l  empleo de l  h idrógeno 

es excesivamente p e l i g r o s o  para las  aeronaves destinadas a l  trans­

porte  regu lar  de pasa jeros .  S i  alguna vez se vuelven a constru ir  

d i r i g i b l e s  de gran tamaño con t a l  ob je to ,  no hay duda de que e l l o s  

serán l lenados con h e l i o .



NOTA DEL CAPITULO V II

( 1 ) .  (C u a r t i l l a  No.3o )

El sobrenombre .jaune, que s i g n i f i c a  a m a r i l lo ,  derivaba de su 

s o lo r ,  producido por haber s ido teñ ida su envoltura externa con 

cromato de plomo para impedir e l  paso de las rad iac iones u l t r a ­

v i o l e t a s  nocivas para la  r e s i s t e n c ia  y, duración de los  t e j i d o s .



RESUMEN CRONOLOGICO DE LOS HECHOS MAS SOBRESALIENTES 

DE IA HISTORIA DE LA AERONAUTICA

AÑO . 

1452-1519

1670

1678

1709

1742

HECHO NOTABLE 

Vive Leonardo da V in e l ,  que d ibu jó  nota­

b les  máquinas voladoras y estudió con gran 

d e t a l l e  e l  vuelo  de las  aves y los  caminos

que se debían segu ir  para i m i t a r l o ...............

El padre Francisco Lana publica su obra 

Prodromo ovvero sagg io  d i  alcune in ven t lon i  

nuove promesso a l i a r t e  Maestra , en la  cual 

descr ibe  una in te resan te ,  aunque equivocada,

máqúina voladora  ............................................... .

En e l  Jour nal des Sgavants (P a r í s )  se pu­

b l i c a  una comunicación en la  que se da cuen­

ta de los ensayos de vuelo de l  c e r ra je r o  Bes-

n ie r   ............................. ........................................

El rey  de Portugal  Juan V otorga un p r i ­

v i l e g i o  de invención a una máquina voladora 

ensayada en su presenc ia ,  construida por e l  

padre 3. Lorenzo de Guzmán . . . . . . . . . . . . . . . . . .

E l  marqués de Bacquev i l le  se lanza en Pa­

r í s  desde e l  balcón de su res idenc ia  con unas 

alas de su invención con e l  in ten to  de cruzar
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1757

1772

1783

1785

e l  r i o  Sena, pero fracasa  en la t en ta t iva  ..........  37

El norteamericano John Childs r e a l i z a ,  

a l  parecer ,  d iversos  ensayos de vuelo p la ­

neado desde la  t o r r e  de una i g l e s i a  de

B o s t o n ................      37

El abate Des forges ,  canónigo de Etampes 

(F ranc ia )  r e a l i z a  var ios  ensayos con una 

máquina voladora p ro v is ta  de a las  ba t ien ­

tes  ..............    37

El 5 de junio t iene  lugar  en Annonay 

(F ranc ia )  la  e levac ión  de l  primer g lobo, 

construido a base de a i r e  c a l i en te  por

los  hermanos M o n tgo l f i e r   ......................     41

El 27 de agosto ,  en Psr is  se e leva  e l  

primer globo l lenado ccn hidrógeno, cons­

tru ido  por e l  f í s i c o  Charles y los  herma­

nos Robert  ..........    43

El 19 de septiembre, en los  jard ines de 

V e r s a i l l e s  se elevan lo s  primeros aeronau­

tas ,  P i l a t r e  de Roz ier  y e l  marqués d ’ A r lan -  

des a bordo de un "m o n tg o l f i e r "  . . . . . . . . . . . . . . . .  45

El 7 de enero t i en e  lugar la  primera t r a ­

ves ía  en globo de l  Canal de la  Kancha, r e a ­

l izada  por Blanchard, acompañado de l  doctor  ‘

J e f f r i e s  ...............................................................    53

Se termina e l  proyecto  de d i r i g i b l e  de l  ge­

nera l  Meusnier  ..........  89
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1785 £¡1 15 de junio se incendia e l  g lobo de P i l a -

t r e  de Ro? ier  y Romain, que son las  primeras v í c ­

timas de la navegación aérea ................. .......................... .. 56

1794 Tiene lugar la primera u t i l i z a c i ó n  de los  ae­

rós ta tos  para f in e s  b é l i c o s  ............................................. .. 260

1797 El 22 de octubre se l l e v a  a cabo e l  primer

lanzamiento en paracaídas, r ea l i za d o  por Garne-

r ln   ............................................................... .. 308

1804 £1 18 de septiembre los  f í s i c o s  B io t  y Gay

Lussac r ea l i z a n  la  primera ascensión c i e n t í f i ­

ca a gran a l tu ra ,  l legando cerca de lo s  7,000

m.  ..... ......................... ....... 68
1809-1810 Aparecen las  memorias fundamentales de Cayley,

que tont ienen la t e o r ía  completa de l  avión ............... 133

1821 Charles Green Introduce la  novedad de l l e n a r

los  globos con gas d e l  alumbrado, en subs t i tu ­

ción de], a i r e  c a l i en te  o de l  h i d r ó g e n o ............. 57

1842 Se patenta e l  modelo de avión de Henson, muy

completo pero que no l l e g ó  a constru irse   ............. 136

1848 Siguiendo las  d i r e c t i v a s  de Henson, su com­

p a t r io ta  S t r in g f e l l o w  construye un modelo de

avión en miniatura, y obt iene r e l a t i v o s  éx i tos  . . . .  137

1849 El día. 2 de septiembre e l  francés Fran^ois

Arban r e a l i z a  e l  primer cruce aéreo de los  A l ­

pes  ..................... .................. 61

1850 Patrocinada por la  Academia de Ciencias de 

Par ís  y e l  Co leg io  de Francia ,  t ienen lugar ,
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durante los  días 29 de junio y 27 de j u l i o ,  las

ascensiones a gran a ltu ra  de Barral y B ix io   ......... 69

1852 El 24 de septiembre se r e a l i z a  en Par ís  la

exper iencia  de G i f f a rd ,  con un d i r i g i b l e  movi­

do por una máquina de vapor. Consiguió manio­

brar en d ir e c c ió n ,  pero debido a l  v ie n to  y a 

la poca ve loc idad  de l  d i r i g i b l e ,  no lo g r ó  vo l -

' ver  a l  punto de part ida  ................................................. 93

1859 El día I o de j u l i o  e l  g lobo A t l a n t i c , de J.

Wise e fectúa e l  primer v i a j e  en globo superior  

a los 1000 km. de reco r r ido   .......................................  59

1862 El 5 de septiembre los  in g leses  Coxwell y 

Glaisher suben hasta los  8,838 m. de a l tu ra ,

máxima alcanzada hasta aque l la  fecha  ........... 69

1863 Se publica e l  m an i f ie s to  de Ponton d'Amé-

court,  La Landel le  y Nadar en fa vo r  de la  po­

s ib i l i d a d  de l  vuelo en h e l i c ó p te ro  ................    284

1871 Tienen lugar en Par ís  la s  notables expe­

r ien c ia s  con aviones en miniatura de A. Pé-

naud ........................................................................................... 139

- E. Godard l l e v a  a cabo la  primera t ra ves ía

de los  P ir in eos  en g l o b o ................................................  55

Se construye por E. F o r ia n in i  e l  primer 

h e l i c ó p te ro  en tamaño reducido, movido por 

una máquina de vapor, que log ró  e le va rse  por

sus propios medios  ..................    286

1384 El día 9 de agosto  los  franceses Renard y

1875

1877
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Krebs, con un d i r i g i b l e  movido por un motor 

e l é c t r i c o ,  consiguen d e s c r ib i r  e l  primer c i r ­

cu ito  aéreo  ................................... .. 98

1891 Empiezan las pruebas en planeador de L i l i e n -

th a l ,  que pros igu ie ron  durante los  años suces i­

vos, hasta 1896, y que fueron de importancia 

fundamental para e l  progreso de la  a v ia c ión  . . . . .  152

1894 Se ensaya en In g la t e r r a  s in  é x i t o  e l  gran

avión de M ax im ............  .................... ........................  156

1896 El alemán W'dlfert r e a l i z a  d iversos ensayos

con un d i r i g i b l e  movido por un motor de ex­

p lo s ión ;  son los  primeros en los  cuales se in ­

corporan es te  t ip o  de motores a la  aeronáutica . .  99

1897 En e l  mes de j u l i o  t iene  lugar la t rá g ica

expedición a l  polo Norte en e l  aerós ta to  de

Andrée ........ ...................... ........................................ .. 81

El alemán Schwartz ensaya e l  primer d i r i g i ­

b le  r í g i d o  de su invención  ........... .............................. 100

En Francia t ienen lugar ,  s in  é x i t o ,  las ex­

per ienc ias  Ader con su Avión ...............    159

1900 Se r e a l i z a n  los  primeros ensayos con los

d i r i g i b l e s  construidos por e l  conde Zeppelin  . . . .  105

1901 El 31 de j u l i o  lo s  aeronautas Berson y Síiring

r ea l i z a n  la primera ascensión en globo a una a l ­

tura super ior  a los  10,000 m.  ........ ................  70

El 19 de octubre, Santos Dumont conquista

en Par is  e l  premio “ Deutschwde la  Meurte” para

d i r i g i b l e s   ........ ...................................... 103
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El 30 de octubre, en A us tr ia ,  W. Kress ensa­

ye sin é x i t o  un primer modelo de h idroav ión  . . . . . .  142

1903 Tienen lugar  en los  Estados Unidos los  ensa­

yos,  s in  é x i t o ,  de l  Aeródromo de L a n g l e y ............... 160

Si dia 17 de diciembre se l l e v a n  a cabo en

K i t t y  Hawk (Carol ina de l  Norte ,  EE. UU.) los  

primeros vuelos en av ión ,  r ea l i zados  por los  

hermanos lí/right ......................................    166

1904 Se inaugura uno de los  primeros lab o ra to r io s

aerodinámicos en Kutchino (R u s ia ) ,  obra de R i -  

buchinsky .............................................................    237

1906 El 23 de octubre t ien e  lugar  en los prados 

de B aga te l le  ( P a r i s )  e l  primer vuelo en avión 

rea l i za d o  en Europa. Ei p i l o t o  y constructor 

de l  aparato es e l  famoso aeronauta b ras i leño

Santos Dumont  ..............     170

1907 Se r e a l i z a n  los  ensayos de lo s  h e l i c ó p te ro s

de gran tamaño de Breguet-R ichet  y P. Cornu,

los  cuales son los  primeros que consiguen e l e ­

varse ver t ica lm en te  de l  suelo con aeronauta . . . . . .  239

1908 S i  13 de enero e l  francés H. Parman descr ibe

en avión, por primera vez  en Europa, una t ra y e c ­

t o r ia  cerrada de 1 km..............   174

El 6 de j u l i o  e l  mismo Farman se mantiene en 

e l  a i r e  durante más de 20 minutos, tiempo no su­

perado hasta aque l la  fecha con un apar-ato más pe­

sado que e l  a i r e   ..................    174
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Wilbur Wright r e a l i z a  sus primeros vuelos en 

Europa, estab lec iendo notables  records de dura­

c ión ,  s i tu ra  y d is tanc ia  r e c o r r id a .  Logra vo la r  

• por primera vez en av ión ,  durante más de una ho­

ra  .............    * .......................   175

1909 El día 25 de j u l i o  t i e n e  lugar la  primera

t ra ves ía  en avión de l  Canal de la Mancha, de Ca­

l a i s  a Dover, rea l i zada  por e l  francés 31éri4)t ..............  177

El t e ó r i c o  Frandtl  construye en G'óttingen 

(Alemania) e l  primer túnel aerodinámico cerrado . . . .  237 

Aparecen los  motores r o ta t i v o s  Gnóme ........................173-24S

1910 El 7 de enero Latham l l e g a  por primera vez en

avión a los  1,000 m. de 8 l tu ra   ..................   179

Aparece e l  primer h id roav ión  que v o ló  con é x i ­

to ,  obra del  francés H. Pabre ...........................    183

El record de permanencia en vuelo en avión es de

8h 12' (Farman) y e l  de d is tanc ia  en l ín ea  rec ta  de •

582 km. (Tabuteau)  .................................     185

1911 Se in ic ian  las  carreras de aviones entre cap ita -  .

l es  europeas. Tienen lugar ,  entre o t ras ,  las  ca r re ­

ras Par ís-Madrid , París-Roma, y la vuelta  a I n g la ­

terra   ................................................................      185

En América se efectúa la primera t raves ía  de les  

Estados Unidos, desde la costa de l  A t l á n t i c o  a la  

’ de l  P a c i f i c o   ................................................      185

1912 Se u t i l i z a n  por primera vez  aviones para f in es

m i l i t a r e s  ...................................................      265
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Empiezan en Alemania los  concursos de vuelo s in

m o t o r ........................................... ...................... ...........................  301

Tiene lugar la primera exper ienc ia  de lanzamien­

to en paracaídas desde aviones por e l  norteamerica­

no J. Eerry  .......................      311

1913 En e l  mes de septiembre se r ea l i z a n  los  prime­

ros vuelos a c robá t icos ,  por Pégoud, en Par ís  ................ 186

El 23 de septiembre e l  francés Garros a t r a v i e ­

sa e l  mar Mediterráneo en a v i ó n   .................  186

El 29 de septiembre se supera por primera vez

la v e loc idad  de 200 krn/h por Prevost   ................  186

1914 El a rgent ino  J. Newbery bate e l  record de a l ­

tura en avión, alcanzando los  6225 m. Foco des­

pués este  record es l l e v a d o  a 8,150 m. por e l  a l e ­

mán Linnekogel  ......................................... ................ .. 186

1916 El dia 24 de junio t iene  lugar e l  primer cruce

aéreo de la  c o r d i l l e r a  de los  Andes, r e a l i z a d o  en

aerós ta to  por lo s  argentinos Bradley y Zuloaga ............ 62

Se r ea l i z a n  los primeros ensayos de s o b r e a l i ­

mentación de lo s  motores mediante e l  turbocom- 

prensor R a t e e u .................... .... .............. ............................ .. 248

1918 El 13 de a b r i l ,  e l  a rgen t ino  Candelaria cruza

por primera vez la c o r d i l l e r a  de los  Andes en 

avión  ................................................. ............................ .. 190

1919 Durante e l  mes de mayo se r e a l i z a  la  primera

traves ía  aérea de l  A t lá n t i c o  Norte ,  por e l  h id ro ­

avión NC-4 ba jo  e l  mando de l  comandante Read, se-
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guids poco después de otra t ra ves ía  más d i r e c ­

ta de Alcock y Brown en un avión t e r r e s t r e  . . . . . .  192

El día 2 de j u l i o  t ien e  lugar  la misma 

t raves ía  d e l  A t lá n t i c o  de l  Norte ,  esta vez en 

v i a j e  de ida y vu e l t a ,  por un d i r i g i b l e  in ­

g lés   ..................................     115

Se v e r i f i c a  la primera unión aérea , por 

etapas, de In g la t e r r a  con A u s t ra l ia ,  r e a l i z a ­

da en avión por Ross Smith y t re s  compañeros . . . .  191

1920 SI 20 de octubre e l  francés Sadi Leco inte

supera por primera vez los  300 km/h de v e l o ­

cidad ..........  197

1921 Se presenta e l  h e l i c ó p te ro  Pescara con r e ­

l a t i v o  é x i t o  y t ienen lugar también los  ensa­

yos de l  h e l i c ó p te ro  de Oehmichen  .......................  289

El 4 de agosto ocurre la ca tá s t r o fe  de l  d i ­

r i g i b l e  R-58 ........................................................................  117

1922 Desde e l  50 de marzo a l  17 de junio t ien e

_lugar la  primera t raves ía  aérea de l  A t lá n t i c o

Sur, r ea l izada  en h idroav ión  por Coutinho y

Cabral ................................................................................  195

El 2 de noviembre e l  norteamericano Brow su­

pera por primera vez  los  400 km/h de ve loc idad  . .  197

1925 Los días 2 y 5 de mayo los  norteamericanos

Macready y K e l l y  cruzan por primera vez Nor te ­

américa en avión de un so lo  vuelo  ..............  196

Tienen lugar  en España lo s  primeros ensayos 

con e l  au tog iro  La Cierva  ..........    296
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Se in i c i a  la  u t i l i z a c i ó n  de l  h e l i o  pera los  gran­

des d i r i g i b l e s   ............  1Í6

1924 Tiene lugar  la primera vuelta  a l  mundo en avión . . .  194 

Con e l  h e l i c ó p te ro  Pescara se baten los  records

de permanencia en e l  a i r e  (10* 10’ ' )  y de d is tanc ia  

recorr ida  (736 m . ) con es te  t ip o  de máquinas aé­

reas  ..........    289

1925 Vuelo de ida y vuelta  a l  Extremo Oriente de l

marqués de Pinedo * .............. ...................................................... 196

1925 Durante los  d ías 3 y 4 de f eb re ro  se l l e v a  e l

record de d is tanc ia  en l in e a  recta  en av ión  a

3,166 km. (Arrachard y Lemaitre )  ..............     202

Expedición de Amundsen en h idroav ión  a l  Polo 

Norte  ..........   212

1926 Primera unión aérea de Europa con Sueños A íre s

rea l izada  por e l  h idroav ión  español Plus U l t ra  . . . . . . .  200

Durante los  d ias  28 y 29 de octubre e l  record 

de d is tanc ia  en avión es l l e v a d o  a 5,396 km. (Cos­

tes y Rignot)  ..........      203

Primer vuelo sobre e l  Po lo  Norte en av ión ,  e f e c ­

tuado por Byrd  ..................     213

Expedición a l  Po lo  Norte en d i r i g i b l e  de Amundsen 

y N ó b i l e ..............         121

1927 El 20 de mayo, Lindbergh r e a l i z a  por primera vez

la t ra ve s ía  Nueva York - P a r ís ,  l levando e l  record

de d is tanc ia  a 5,850 km............... ................................. .. 204
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Los días 4 y 29 de jun io ,  nuevos cruces de l  

A t lá n t i c o  Norte r'or Chamberíin y Byrd r e s p e c t i v a ­

mente  ......................       205

Vuelo a través del A t lá n t i c o  Sur y d iversos  

pa íses de América de de Pinedo, de l  P re te  y Za-

c h e t t i   ............................       207

Travesía  de l  A t lá n t ic o  Sur, de Costes y Le

B r i x ...............................................................................................  209

1928 Se empiezan a u t i l i z a r  con é x i t o  los  motores

D iese l  en a v ia c ión  .........................................   251

Un «u to g i r o  áe La Cierva cruza por primera vez

e l  Canal de la  Mancha ............................................................  296

Tiene lugar e l  primer cruce de l  A t l á n t i c o  Norte 

de es te  a oes te ,  r e a l i z a d o  por Koehl y Hünefeld . . . .  206

El 30 de marzo e l  i t a l i a n o  Bernardi sobrepasa 

por primera vez los  500 km/h de ve loc idad  . . . . . . . . . .  215

Durante los  días 3 y 4 de j u l i o  t i en e  lugar  la  

primera unión aérea s in  escala  de Europa con Amé­

r ica  de l  Sur, rea l izada  por P e r ra r in  y Del P re te ,  

vuelo con e l  cual l l e van  e l  record mundial de d i s ­

tancia a 7,188 km..................................................... ................ 209

Durante e l  mes de mayo t iene  lugar  la  t rá g ica

exped ic ión a l  Po lo  Norte de l  d i r i g i b l e  I t a l i a  ................ 123

1929 El 20 de mayo e l  alemán Nenenhofen l l e v a  e l  r e ­

cord de a l tu ra  en avión a 12,739 m.  ...............................  216

Durante los  d ías 27 a 29 de septiembre e l  record 

de d is tanc ia  en avión es l l e v a d o  a 7,905 km. por 

Costes y B e l lon te   ..............    209
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El comandante Byrd vuela por primera vez sobre

e l  Polo Sur  ..........       214

Se r e a l i z a n ,  por e l  alemán Opel los  primeros

ensayos de un av ión  cohete  ..............    319

Tiene lugar la vue l ta  a l  mundo de l  d i r i g i b l e  

Graf f  Z e p p e l i n ............      125

1930 El 4 de junio e l  norteamericano Soucek l l e v a  e l

record  de a l tu ra  en av ión  a 13,157 m. . . . . . . . . . . . . . .  216

Entre los  d ias  l o .  y 2 de septiembre t iene  lugar  

e l  primer vuelo d i r e c t o  de Par is  a Nueva York, rea ­

l i z a d o  por Costes y B e l lon te   ............  210

Gran vuelo transoceánico c o l e c t i v o  de I t a l o  Bal-

bo ..........................        220

El l o .  de octubre se incendia sobre t e r r i t o r i o

francés e l  gran d i r i g i b l e  in g lé s  R-101  ............   128

El e l  mes de noviembre empieza e l  v i a j e  transo­

ceánico de l  h idroav ión  g igante  Do-X      231

1930 Se empieza a u t i l i z a r  en gran escala las  h é l i c e s

de paso va r iab le   ................     245

El h e l i c ó p te ro  D&Ascanio obtiene r e l a t i v o s  é x i ­

tos  ............       290

1931 El 27 de mayo t iene  lugar  la  primer ascensión es­

t r a t o s f é r i c a  de l  p ro fe so r  P ic ca rd ,  en la cual l l e g a

a 15,781 m. de a l t u r a ........... .................................................

Entre los  días 28 y 30 de j u l i o  e l  record de 
0

d is tanc ia  es l l e v a d o  a 8,065 km. por Boardman y Po-

lando  ..........    225

El 29 de septiembre e l  in g lé s  S ta in fo r th  supera 

por primera vez  lo s  600 km/h de ve lo c idad   ............227



Los norteamericanos Post y Gatty dan la vuelta

a l  mundo en 8vión en 8 d i a s .....  .......................................  218

Entre e l  4 y 5 de octubre, Pangborn y Herndon

atrav iesan  por primera vez s in  escala e l  océano Pa­

c i f i c o  ......................................... .. 219

1932 Se r e a l i z a n  por e l  ruso Evdokimoff l o s  primeros 

sa l to s  con apertura retardada de l  paracaídas . . . . . . .  313

Nueva ascensión e s t r a to s f é r i c a  de P iccard ,  en 

la  cual l l e g a  a 16,456 m. de a l tu ra  (18 de agos­

t o )  ................................................................................................  77

1933 Durante los  días 6 a 8 de f eb re ro  e l  record de 

d is tanc ia  es l l e vad o  a 8,544 km. por Gayford y N i-  

ch o le t ts  y entre e l  5 y 7 de agosto  a 9,104 km.

por Rossi y Codos 225

El día 3 de a b r i l  se vuela por primera vez so­

bre e l  monte Everest   ..........................222

Tiene lugar  la  primera t ra v e s ía  en avión de l  

A t lá n t i c o  Central por Barberán y C o l la r  220

1934 El 23 de octubre e l  i t a l i a n o  A g e l l o  supera por

primera vez lo s  700 krn/n de ve lo c id ad  . . . . . . . . . . . . . .  227

1935 El 11 de noviembre los  norteamericanos Stevens y

Anderson baten e l  record de a l tu ra  en globo e s t r a ­

t o s f é r i c o ,  l legando hasta 22,066 m., que continúa 

siendo la  a l tu ra  máxima alcanzada por e l  hombre . . . .  78

1937 El 6 de mayo se incendia,  a l  l l e g a r  a los  Esta­

dos Unidos después de un vuelo  t ra n s a t lá n t ic o ,  e l  

gran d i r i g i b l e  alemán Hlndenburg . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  130
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■El 8 de mayo e l  i t a l i a n o  P e z z i  l l e v a  e l  record 

de a l tu ra  en avión a 15,655 m.; e l  30 de junio es­

te  record es l l e vad o  por e l  In g lés  Adams a 16,440 

m. y e l  22 de octubre, nuevamente P e z z i  l o  l l e v a  a

17,083  .....................................................    226

Entre los  d ías  12 y 15 de j u l i o  los  rusos Gró- 

mov, Yumachev y Den í l in  l l e v a n  e l  record  de d i s ­

tancia  a 10,125 km. en un v « e l o  a través d e l  Polo

Norte  ..........    226

Se presenta con é x i t o  e l  h e l i c ó p te ro  Focke, con 

con e l  cual se baten lo s  records de d is tanc ia  y 

permanencia en e l  a i r e  con es te  t ip o  de aparatos . . . .  291

1938 El norteamericano Hughes r e a l i z a  la  vue l ta  a l

mundo por etapas en menos de 4 días  ............  224

Los ing leses  K e l l e t ,  Gething y otros  compañeros 

l l e v a n  e l  record de d is tanc ia  a 11,520 km. . . . . . . . . . .  226

Se es tab lece  e l  record  de sa l t o  con apertura r e ­

tardada de l  paracaídas por el f rancés Wil l iams, que 

se lanza desde los  11,480 m. y abre e l  paracaídas a

90 m. de l  s u e l o    313

Se baten va r ios  records de vuelo s in  motor, l l e ­

gándose a reco rre r  619 km. en l ín ea  r ec ta  y subir  a 

una a l tu ra  de 6,887 m. sobre e l  punto de lanzamien­

to   ............     305

1939 Los alemanes D ie t e r l e  y Wendel baten sucesivamen- 

ten e l  record abso luto  de ve loc idad  u t i l i z a n d o  a v i o ­

nes, en luga r  de h id roav iones ,  como 3e venia hac ien­

do desde 1927. Se l l e g 3  s la  ve loc idad  máxima de



1

755 km ./ b  • •  ..................................................      228

1940-1941 Se ensayan lo s  primeros aviones de propul­

sión "a chorro" en I t a l i a ,  por Campini y en 

In g la t e r r a ,  con mayor é x i t o ,  por W h i t t le  .........  254

1944 En los  últ imos meses de es te  año lo s  a l e ­

manes presentan e l  primer avión cohete que 

vuela con é x i t o .  Es un avión m i l i t a r  de ca­

za ..........     320

1945 El 7 de noviembre, un av ión  ing lés  de p ro­

puls ión "a chorro" l l e v a  e l  record absoluto

de ve loc idad a 975 km./h.  ..............   229

Una su pe r fo r te le za  vo lante  norteamericana 

l l e v a  e l  record de d is tanc ia  en l inea  rec ta  a 

13,182 km.....................................................................   226

1946 Los h e l i c óp te ro s  Sikorsky baten va r ios  r e ­

cords entre los  aparatos de t ip o  análogo . . . . .  294

H is to r ia  de la  aeronáu t ica , por Luis Santaló Sors, Buenos 

A i r e s ,  1946.
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