Historia de la Aeronautica y Astronautica 1
INTRODUCCION

El suefio de todo ser humano en cualquier época ha sido el de volar, con una visién envidiosa ante el
vuelo de los péjaros, trasladarse, ver otros lugares desde la perspectiva del espacio.

El primer vuelo con éxito fue precedido de siglos de suefios, estudio,
especulacién y experimentacion. Existian viejas leyendas con
numerosas referencias a la posibilidad de movimiento a través del
aire. Ciertos sabios antiguos crefan que para volar seria necesario
imitar el movimiento de las alas de los pajaros o el empleo de un
medio como el humo u otro mas ligero que el aire.

Hacia el siglo V de nuestra era se disefio el primer aparato volador: la
cometa o papalote. En el siglo Xlll el monje inglés Roger Bacon tras
afios de estudio, llegd a la conclusion que el aire podria soportar un
ingenio de la misma manera que el agua soporta un barco.
A comienzos del siglo XV Leonardo da Vinci analizo el vuelo de los  [caro cayendo ale vista de su padre Dédalo

pajaros y anticipd varios disefios que después resultaron razonables. Entre sus importantes
contribuciones al desarrollo de la aviacién se encuentra el tornillo aéreo o hélice y el paracaidas. Concibid
tres tipos diferentes de ingenios méas pesados que el aire: el oritoptero, maguina con alas como las de un
pajaro que se podian mover mecanicamente; el helicoptero disefiado para elevarse mediante el giro de un
rotor situado en el eje vertical y el planeador en el que el piloto se sujetaba a una estructura rigida a la
que iban fijadas las alas disefiadas a imagen de las grandes aves. Leonardo crefa que la fuerza muscular
del hombre podria permitir el vuelo de sus disefios. La experiencia demostrd que eso no era posible.

Aunque ha habido muchos mitos y leyendas acerca de la gente que ha intentado volar o planear, la
primera persona que escribio sobre el principio de la "elevacion® fue Sir George Cayley.
Para 1799, Cayley habia hecho el descubrimiento més importante en la historia de la aviacion (vuelo). El
descubrié que el aire que fluye por encima de un ala curvada y fija crea "elevacion”, una fuerza hacia
arriba que hace que el ala se eleve. Se cree que Cayley realmente construy6 un planeador que fue volado
por un ayudante.

QOtra persona que continué avanzando el conocimiento del vuelo, por planeamiento, fue Otto Lilienthal,
quien diseio y construyd planeadores. En 1891 él comenzo a volar sus planeadores desde una colina
cerca de su hogar en Berlin, Alemania. Los primeros fueron monoplanos; mas adelante construyd
planeadores con dos alas.

El 17 de diciembre de 1903, por primera vez en la historia, los hermanos Wright pudieron remontar un
aparato que era mas pesado que el aire, se trataba de un biplano, una maquina movida por fuerza propia
y capaz de viajar sin perder velocidad.

No habia muchas personas que pensaran que ese podia ser un buen medio de transporte, asi es que, a
partir de 1911, la primera ocupacién practica que se le dio a los aviones fue el traslado de
correspondencia.

Los alemanes también hacian sus ensayos en ese momento, aunque ellos desarrollaron otro tipo de
naves: los zeppelines, globos metalicos que contaban con un motor que permitia dirigirlos y no dejarlos a
merced del viento como ocurria con sus antecesores.

Fueron estas dos experiencias las que convencieron a las autoridades que estaban frente a un invento
que, ben desarrollado, podia constituir una eficaz solucion de transporte.
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El estallido de la Primera Guerra Mundial hizo pensar ademas, en la necesidad de aplicar este invento a
fines militares y los gobiernos dedicaron muchos recursos a la investigacion y al desarrollo de los aviones.
El transporte aereo es la forma de transporte moderno que mas rapidamente se desarrolld. Aunque los
pioneros de la aviacion en Estados Unidos, Orville y Wilbur Wright, hicieron el primer vuelo en el aparato
mas pesado que el aire en Kitty Hawk, Carolina del Norte, el afio 1903, no fue hasta después de la
Primera Guerra Mundial cuando el transporte aéreo alcanzé un lugar destacado en todos los paises.
Tras la Segunda Guerra Mundial, el transporte aéreo comercial recibié incluso un mayor impulso cuando
los propulsores de los aviones se hicieron més grandes y eficientes. Un avance importante tuvo lugar en
1958 con la inauguracion, por parte de las lineas aéreas britanicas y estadounidenses, del avion a
reaccion para el transporte comercial. Aparte de los aviones supersonicos, un gran avance en los viajes
aéreos fue la introduccion, en 1970, del Boeing 747, el llamado reactor Jumbo, que puede lievar desde
360 hasta mas de 500 pasajeros en vuelos regulares.

Capitulo 1
LA IDEA DEL VUELO

Contrariamente a los medios de transporte terrestres y maritimos, y ala
misma comunicacidn del pensamiento a distancia, la humanidad sintié
mucho més farde la «necesidad» del vuelo humano.
Es més, se puede afirmar que la idea de volar fue considerada siempre
como una subversion del orden natural de las cosas, un pensamiento -
aun antes que el acto -no solo absurdo, sino también pecaminoso e
infernal,

La antigliedad clasica dedicé al vuelo la bella leyenda de Dédalo e
Icaro, pero, para subrayar la temeridad de la empresa, la concluyd con
el tragico fin del soberbio personaje volador. En la Edad Media la idea
del vuelo se colora con las mas negras tintas: es una expresion
demoniaca y se asocia a los ritos de magia, al desencadenamiento de
las fuerzas ocultas rebeldes a Dios y a Su voluntad. EIl hombre timorato
se asombra con el vuelo de los angeles y tiembla con el de los
demonios; piensa que el primero es parecido al vuelo de las candidas
palomas y conserva su misterio; supone que el segundo recuerda el
horrible de los murciélagos.

En cualquier caso volar es para el hombre de aguellos siglos un hecho sobrenatural, absolutamente
impropio de la naturaleza humana, pero, jatencion!, no niega que alguien haya volado. Al contrario, con
relativa frecuencia en sus fantasticas narraciones cuenta como brujos y magos (vendiendo naturalmente
el alma al diablo) han volado y despertado el terror de los presentes y la ira de los angeles. Pero han
volado.

No es extrafia, pues, a la mente del hombre medieval, aunque ofuscada por la supersticion v él terror
sagrado de ofender a la divinidad, la idea del vuelo humano, Est3 latente, y para darle vida haria falta
demostrar que se «puede volar» sin ofender a Dios y a los angeles vy, sobre todo, sin la soberbia de
Lucifer.

En resumen, hace falta un «quid» producido por el hombre, con medios humanos vy sin rastro alguno de
brujeria, que le dé la facultad de volar como los péjaros. Empresa nada facil. No es que faltaran, en el
lento paso (le los siglos, hombres que estudiasen el problema y centraran en &l su atencién; la cuestién
estribaba en que entre la idea del vuelo y su realizacion practica se interponia... el aire.
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Es decir, se interponia la necesidad de construir una maquina que
permitiera al hombre sostenerse en el aire.
Y en este punto los estudiosos se debatian en el vacio. Los tedricos no
dejaron de desentrafiar el problema partiendo del vuelo de los pajaros,
puesto que era demasiado sencillo deducir que si el pajaro, que era mas
pesado que el aire, conseguia sostenerse en él y volar, nada impedia en
teoria que el hombre también levantara el vuelo, siempre que estuviese
provisto de las alas que la naturaleza habia proporcionado al pajaro y
negado a él.

Pero el problema estribaba no tfanto en las alas en si como en el

movimiento que habia de dar a éstas y en la técnica del vuelo. Incluso los
. , observadores superficiales advirtieron muy pronto que los pajaros «volaban

La leyenda de lcaro y de sus alas de - : . .

cera es uno de los primeros ymés 46 Una manera determinaday, es decir, orientaban el cuerpo, batian las

felices testimonios de la aspiracion y  alas 0 planeaban segln una complicada técnica que no era nada facil de

al mismo tiempo del terror de los analizar y explicar.
hombres por el vuelo.

Y no s6lo era eso, sina que bien pronto esta técnica especial se relaciond con
la diversidad de la morfologia alar, distinta en cada especie, ya que la
golondrina vuela de modo diferente del jilguero, y ambos (le manera distinta
al gavilan, a la gaviota o al gorrién. Sobre este punto fundamental esto es, el
estudio del vuelo de los pajaros y a cual seria mas oportuno imitar,
concentraron su atencion los estudiosos del h Renacimiento y de las épocas
posteriores, llegando a veces a conclusiones dignas de la mayor
consideracion.

Pero si bien sus hallazgos eran importantes, nunca consiguieron llevar sus
teorias al terreno de la practica.

De este modo hacia fines del siglo XVIIl, mas exactamente solo un ano antes
Una espléndlida cometa medieval  d€ que tuviera lugar el feliz experimento de los hermanos Montgolfier, el
japonesa. Esferas, cometas yfoda  matematico Joseph Lalande declaraba con toda conviccion en el Journal des

f;ifjogeeibé‘f;iseg?f;’;ffofﬁg Savants que el vuelo humano era imposible, repitiendo con ello una opinion
pueblos orientales extensamente difundida entre los hombres de ciencia de todas las épocas.

Era cierto que, 400 afios antes de Jesucristo, Arquimedes habia expuesto el celebre principio segun el
cual un cuerpo sumergido en un liquido recibe un empuje hacia arriba igual en valor al peso del liquido
desalcjado y que Brunetto Latini, el maestro de Dante,
habia intuido en el siglo XIIl que «el aire sostiene a los
pajaros cuando vuelan, que si el aire no fuese espeso no
podrian volar y las alas servirian de bien pocoy»; pero las
conclusiones a que habian llegado los fisicos y
matematicos de los siglos XVII y XVIII (D'Alembert
principalmente) sobre los fluidos habian sido negativas por
completo en lo concemniente a las propiedades de
sustentacion. En resumen, el criterio de la ciencia oficial
era totalmente pesimista en lo que respecta al vuelo

El rey persa Ahura Mazda fue inmorfalizado en la puerta hymano, mientras que la rudimentaria técnica de la época

oriental del Triphon, en Persépolis, en el acto de vigilar, ‘ -
volando, a los pueblos sometidos fa pOdIa aportar a EXPEREREIR.




Historia de la Aerondutica y Astronautica 4

La maquina para volar, pues, quedaba a merced de unos pocos
maniacos aislados y exaltados, victimas del escepticismo (en el
mejor de los casos) e incluso de la burla de los pueblerines y de los
cientificos; su ingenuo fervor y el empirismo de sus investigaciones
no prometia esperanza alguna de éxito. Ademas, la falta de
cualquier base teorica acabé por desaconsejar los intentos
practicos, y las intuiciones de los inventores permanecieron en una
fase de estudio al que la ciencia, como hemos visto anteriormente,
negaba toda validez.

De este modo el vuelo humano por medio de alas (es decir, por

S - medic de una maquina «mas pesada que el aire»), si bien
Tomado de un cuento, el héroe Barzi domaal  encontraba su fundamento en un argumento irrebatible, como era el
dragon volador. vuelo de los péjaros, tuvo que ceder el campo a una teorfa nacida
mucho mas tarde, pero que la experiencia habia respaldado en seguida y la ciencia aprobado: el vuele
humano mediante un dispositivo «mas ligero que el aire». Por ello en el transcurso de los ultimos veinte
afios del siglo XVIIl el hombre aprendié a volar sostenido por un medio «mas ligero que el aire».

En efecto, Josep-Michel y Jacques-Etienne Montgolfier, inspirandose
en la obra de Priestley Observations of diferent Winds of Air ,
lograron elevarse en unos ligeros sacos de papel lienos de humo, 1o
que les anim6 para construir un balén de aire caliente, de tela
forrada de papel y recubierto exteriormente con una red de cafiamo
(una montgolfiére), con el cual se elevaron a gran altura el 5 de junio
de 1783, unos meses antes que Pilatre de Rosier efectuara el primer
vuelo de la  histoia en un globo para pasajeros.
Pero, sin embargo, el hombre no se resigné a la idea de no poder
volar ufilizando alas, sino que se hizo todavia mas firme su
propésito, y los estudios de los investigadores antiguos y modernos
propagaron por todas partes el germen del vuelo. Pero ni siquiera
entonces fue una empresa facil. m’é'fua"' defr XI.’, con el rey
volador Kai Kawus.
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Capitulo 2
LOS ESTUDIOS DE LEONARDO

De 1486 a 1515 Leonardo escribi6 sus dos célebres tratados sobre el vuelo
de los pajaros, de cuyas geniales intuiciones y agudeza de analisis no se
puede prescindir en una historia, aunque breve y sucinta, del vuelo
humano.

Los dos tratados se complementan, y aunque la obra sobre el vuelo (le los
pajaros haya sido escrita después de la que versa sobre el vuelo humano,
no hay duda de que el estudio y la observacion del comportamiento de los
volatiles tiene que haber precedido (o al menos ser contemporaneo) a la
obra sobre el «instrumento» para el vuelo humano. En efecto, Leonardo
escribe «Define primero el movimiento del viento y luego describe de que
manera los pajaros se gobiemnan en él, solo con el simple equilibrio de sus
alas y de su colay: y en otra parte, estableciendo el principio fundamental
del «alcancey, escribe: «Tanta fuerza se hace con la cosa contra el aire,
como el aire contra la cosa. Ves las alas golpeando contra el aire hacer que se sostenga la pesada aguila
en el supremo sutil aire. Ves también el movido aire sobre el mar, repercutiendo en las hinchadas velas,
hacer correr la cargada y pesada nave; de manera que por estas demostrativas y sabias razones podras
conocer que el hombre arenado con grandes y ligeras alas, haciendo fuerza contra el resistente aire,
venciéndolo, podré sojuzgarlo y elevarse por encima de €l».

Las sorprendentes y admirables péginas de Leonardo fijan con
claridad y precision principios, métodos, limites del vuelo, y casi no
parece posible que un hombre, aunque fuese genial, pudiera,
cuatrocientos afios antes de que fuera factible hallar confirmacion
practica, establecer con tanta precision y perspicacia elementos tan
rigurosos y profundos. Estudios sobre los vientos, efectos de la
resistencia del aire, movimiento vertiginoso de los fluidos, principio
del alcance de las alas, equilibrio, estabilidad y direccion, todo esto
se encuentra establecido y expuesto en las paginas de Leonardo, y
confirmado, explicado y subrayado en sus apuntes. Nadie antes y
después de él, hasta el siglo XX, realizé un analisis tan exhaustivo y
profundo de los fenémenos que provocan y acompahan al vuelo; fue e |
la suya una verdadera « vox clamantis in deserfo », un desierto de SEIE o walpiniirare eel et o
: res péjaros estd ilustrada con muchos

casi cuatrocientos afios de duracion. bocetos futuristas como &l que aqui se
reproduce.

Pero he aqui algunos de los principios y de las observaciones de Leonardo valederos siempre: «El aire
que por si viste los cuerpos, se moverd junto con estos Cuerpos; nos lo demuestra la experiencia cuando
el caballo corre por caminos polvorientos. Tanto se mueve el objeto contra el aire, como el aire contra el
objeto sin movimiento.»

Y de la observacion de los pajaros deduce que: «El pajaro batiendo las alas graves sobre el aire raro,
viene a condensarlo y hacerlo resistente a su descenso. Pero si el aire se mueve contra las alas
inmoviles, esas alas sostienen el peso del pajaro en el aire. Cuando la fuerza del movimiento del aire
iquale la tuerza del descenso de un pajaro, este pajaro estard en el aire sin movimiento. Y si el
movimiento del aire es mas fuerte; vencera y levantara el pajaro entre las altas nubes. »
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El actual «vuelo a vela» se basa exactamente en estos
principios.

Sin embargo, es cierto que Leonardo pensaba en su
«magquina» o «instrumento» como constituido esencialmente
por dos alas batientes: un suefio aln hoy no realizado. Pero
si la experiencia podia demostrar que la sola fuerza muscular
del hombre no consigue levantarlo, queda sin embargo el
hecho de que el principic fundamental de la aerodinamica
sigue siendo el de |a «resistencia del aire» descubierto por €.

También es singularmente precisa la formulacion de otro
importante principio, el de la reaccién: «Tanta fuerza se hace
desde la cosa contra el aire, como el aire contra la cosa» y
«el aire que con mas velocidad es sacudido, con mayor
cantidad de si mismo se condensa». En ofro lugar subraya
«Cuando la fuerza genera un movimiento méas veloz que la
fuga del aire no resistente, viene este aire a condensarse en
aquella cosa que echaba el aire, y, encontrando resistencia
en él, vuelve a saltar de manera parecida a la pelota echada
contra la pared.»
Es exactamente el concepto aplicado para la propulsion de
los aviones la hélice primero, la propulsién a chorro y el
cohete después. De caracter fundamental son también sus
estudios sobre |a estabilidad v sobre el equilibrio en el vuelo,
estudios que se inician una vez mas en la atentisima
observacién del vuelo de los pajaros. En efecto, observa que
el pajaro puede mantenerse en posicion horizontal en el aire
stlo cuando su centro de gravedad esta situado entre dos
resistencias laterales iguales.

Ciertamente, precisa, si el brazo de palanca de una
resistencia lateral se reduce, el pajaro se inclina y desciende
por aquel lado. Después el concepto del descenso del centro
de gravedad respecto al de presion sobre las alas y el
replegamiento en lo alto de las mismas alas lleva como
consecuencia la aplicacion de la V fransversal de los
aeroplanos, aplicada en los primeros tiempos como elemento
constitutivo de extraordinaria importancia para la estabilidad.

No menos notables son las observaciones sobre los vientos y
sobre los movimientos vortiginosos provocados por éstos. Incluso
llega a referirse a los «movimientos undosos», que dan

caracteristicas particulares al vuelo sobre relieves montanosos.

También son interesantes las anotaciones sobre las situaciones
peligrosas en el vuelo, que llegan a la conclusién de que la
posicion baja del centro de gravedad lleva al vehiculo aéreo a salir
de él en seguida por los siguientes puntos, resultantes de la

observacién del vuelo de los pajaros:

Fuselaje y mecanismos para el movimiento

Leonardo estudia varios sistemas para que el
hombre pudiera permanecer comodamente y
durante tiempa en el aire. Aqui se representa un
dispositivo para el movimiento de las alas.
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1. Si de la posicion normal el pajaro pasa accidentalmente a la
vertical, no puede ponerse cabeza abajo porque, por un elemental
principio de mecéanica, la parte mas pesada precede siempre en la caida
ala parte mas ligera.

2. No es posible la «caida de cola» porque el centro de gravedad
es anterior.
3 No es posible ademas que el pajarc caiga a plomo porgue, una

vez méas, se opondria al principio de mecanica expuesto en el n® 1.

Pero veamos ahora las famosas maquinas para volar de las que
Leonardo nos ha dejado tantos bosguejos y descripciones. Los
proyectos, conviene decirlo en seguida, son numerosos, pero se pueden
clasificar en dos tipos, para cada uno de los cuales son diferentes las
distintas aplicaciones de los mecanismos. Un proyecto preve que el
hombre vuele en posicién horizontal: el cuerpo esta asegurado al
fuselaje, una plancha de madera corriente, mediante dos anillos puestos

: : s Dibujos referentes al estudio del vuslo
a la altura del cuello y de la cintura. EI accionamiento de las alas se g 5 pgjaros

realiza por medio del movimiento alternado de las manos y de los pies: el

primero levanta las alas; el segundo, las baja. Existe una notable diferencia entre los distintos proyectos
de este tipo y, en los (ltimos, casi todas las junturas entre las distintas partes de la madera se han
eliminado y las cuerdas se han sustituido por cafias, de modo que el conjunto resulta mas rigido, menos
fragil y mas ligero.

En cambio, el que esta hecho para un hombre en posicion vertical es bastante mas complicado; la
maquina se Vaina también «navio». Aqui las alas son cuatro, dado el tamario del aparato, y el movimiento
se transmite a las alas mediante ingeniosos sistemas de fomillos, poleas y cilindros, y se maniobran con
manivelas, con pedales o con ejes, pero por lo general con sistemas mixtos. En la formula mas sencilla el
hombre mueve las alas empujando con la cabeza un eje y accionando con ambas manos dos manivelas
mientras mueve dos pedales con los pies.

Leonardo anota escrupulosamente los criterios constructivos, el peso de las distintas partes y el tipo de
material (madera, cafa, tela). El «navio» estaba provisto ademas de una escalerilla para «subir y bajar;
tenfa ganchos en la base para fijarse al terreno y, con la méaquina levantada del suelo, era posible iniciar
el vuelo incluso sobre un terreno llano. Es interesante el hecho de que la escalerilla, una vez empezado el
vuelo, podia ser encajada en lugar a propésito en el interior del navio, exactamente igual que el tren de
aterrizaje retractil de un avion moderno.

Para ilustrar, aunque fuera esquematicamente, los descubrimientos a veces ingeniosisimos aplicados por
Leonardo a sus proyectos, haria falta un largo y complejo tratado.

Nos limitaremos a referir que, segun Girolamo Cardano, Leonardo intent6 el gran vuelo { Vincius tentavit ),
segun, por otra parte, lo que él mismo habia escrito: «del monte Ceceare remontara el vuelo el gran
pajaro que llenara el mundo con su gran famay. Pero estamos en el campo de las suposiciones y ninguna
ofra fuente contemporanea lo confirma. Sin embargo, queda el hecho de que alrededor de 1505 (época
de la eventual empresa) Leonardo se convencié de que la sola fuerza muscular no podia aguantar al
hombre y que el batir de las alas no bastaba. Abandon6 por eso toda investigacion sobre el vuelo, pero lo
que nos ha dejado constituye, en su genial sintesis, el fundamento técnico-cientifico de lo que hoy
nosotros consideramos adquirido.
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Capitulo 3
EL MAS LIGERO QUE EL AIRE

El memorable afio en que el hombre consiguid levantarse del
suelo y navegar por el aire fue el 1783,

Precedidos en algunos meses por los positivos resultados
practicos logrados por los hermanos Montgolfier, los primeros
hombres que consiguieron volar fueron los franceses Frangois
Pilatre de Rozier y Frangois Laurent d'Arlandes, el 21 de
noviembre. Volaron poco mas de veinte minutos, llegando a la
altura de mil metros y cubriendo una distancia de 12 kilometros,
esto es, sobrevolando Paris de una punta a otra
El medio de sustentacion de la montgolfiera era el aire caliente.
El aire del interior de la montgolfiera se calentaba por medio de
un gran fuego de paja que los dos temerarios fripulantes
alimentaron durante todo el curso del viaje, con tanto celo, que
no consiguieron siquiera gozar de la vision de Paris desde lo ¢ o
alto, vision que aparecia a los ojos humanos por primera vez en  Lé primera ascension historica, en 1763 y sobre
la historia. De todos modos la impresion fue enorme en la -2t de Plaire de Rozer y de marques dArandes
con una montgolfiera de aire caliente.

ciudad y en todo el inundo, y el municipio parisiense dono una

medalla de oro a los primeros navegantes del espacio, dedicandola a su Audacia felix. Naturalmente, el
primer vuelo humano fue precedido de cierto nimero de ensayos
con globos sin pasajeros, iniciados, como se ha dicho, por los
hermanos Montgolfier en junio del mismo afio, cuando elevaron una
enorme montgolfiera en una plaza de Paris.

Dos meses después del apasionante experimento de los
Montgolfier, los parisienses acudieron en masa a presenciar la
partida del primer globo de hidrégeno construido por el fisico francés
Charles: y hay que decir que su curiosidad no resulté defraudada.
Soltadas las amarras, el aerostato se remonto airosamente en el
cielo esplendoroso de aquel agosto de hace mas de ciento ochenta
afios. Pero si el globo de hidrégeno seguia con una diferencia de
Bl principio por el cua un globo tiende a 00S meses a la montgolfiera de aire, solo un mes separ6 la
elevarse tuvo en seguide gran difusion. He ascension del mismo globo, llevando a bordo hombres, del primer
aqui un globo de aire caliente en una fiesta v aln hymano de Rozier y Laurent. En efecto, en diciembre el
religiosa de 1800 en ltalia. . - i ;
mismo Charles, acompafiado del fisico Robert (que habia
conseguido impermeabilizar la envoltura mediante goma), se
elevo en vuelo, llegando a una altura de 3.000 metros vy
permaneciendo en lo s
alto durante dos largas
horas.

_;; £3
El problema de la direccién del globo se hizo sentir
en seguida y fue minuciosamente estudiado por los
apasionados del wvuelo. He agui un fantastico
dirigible proyectado en el afio 1816: el «Delfin.

Benjamin Franklin asiste a un vuelo de pilotos
franceses
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_ : | primer vuelo de un glebo de hidrogeno
E primer vuelo sobre el canal de la  fue sfectuado en 1783 por el fisic francés
Mancha causé profunda sensacion; Jacques Charles, pocos meses cespués de
fue realizado felizmente en 1785 por la ascension de la primera Montgolfier.

un audaz precursor francés, Jean-

Pierre Blanchard.

Los primeros experimentos de los
hermanas Montgolfier en las plazas de
Paris atraian a grandes muliitudes de
entusiastas a l0s que no escapabala
importancia histérica del suceso.

-
El primer récord de altitud (29.000 pies) fue
establecido en septiembre de 1862 por dos
metecrologicos  britanicos,  Coxwell  y
Glaisher, con un globo de hidragens normal. Andreani perfecciond notablemente el
sistema de alimentacion de aire caliente. He

aqui su primer experimento.

El feliz éxito de los vuelos con la montgolfiera y con el globo de hidrégeno multiplicaron el nimero de las
ascensiones y de los tripulantes en Francia y en ofras naciones. Sin embargo, muy pronto hubo que
lamentar las primeras victimas de |a aerostacion. La primera de ellas fue Pilatre de Rozier, quien perecio
en 1785 junto con su compafiero Romani en el rapido incendio del globo que tripulaban en su inento de
cruzar por primera vez por el aire el canal de la Mancha.

Sin embargo, poco después otros dos franceses, Blanchard y Jeffries, intentaron el mismo viaje y su vuelo
se vio coronado por el mas completo éxito. El canal de la Mancha fue, pues, sobrevolado muy pronto,
apenas dos afios después de que en el cielo de Paris se elevara, en medio de la mayor expectacion, el
primer globo.
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Pero el vuelo aerostatico del «mas ligero que el aire» presentaba algunas deficiencias fundamentales.

Entre ellas la imposibilidad o extrema dificultad de guiarlo, lo que le hacia permanecer a merced de las
corrientes de aire y de los imprevistos golpes de viento.

Este inconveniente limitd en seguida y en alto grado las posibilidades de aprovechamiento comercial del
globo, aunque a él van adscritas muchas ascensiones de finalidad cientifica o incluso politica, como
sucedio en 1870, cuando parte del Gobiemno francés, sitiado en Paris por las fropas de Guillermo | de
Prusia, pudo, tripulando un globo, burlar el asedio y llegar a territorio libre. De todos modos, la audacia
humana no conoce obstaculos, y entre los vuelos més temerarios se recuerda aguf el del noruego
Andrée, quien en 1897 intenté con dos compafieros la travesia del polo Norte.

uerpos especializados de
observadores y de pilotos de aerdstatas
fueren incorporados rapidamente a los
gjercitos.

Los primeros afios del siglo actual vieron
un vigoroso desarrollo de los aerostatos
militares. El grabado representa uno de los

primeros experimentos de su aplicacion.

El globao dirigible es ya de uso comin. Esta
fotografia { 1884) fue tomada durante la
experimentacion del protctipo de los

of ciales Renerd y Krebs.

Pero la fragil navecilla que sostenia el globo fue arrastrada por los vientos articos y desaparecio. Hasta el
afio 1930 no se encontraron algunos restos de los desafortunados tripulantes y, entre otros objetos,
algunas placas fotograficas que proporcionaron impresionantes testimonios del vuelo y de la caida sobre
la superficie helada.

Tampoco hay que olvidar el auténtico récord de altura alcanzado en el afio 1875 por Tissandier, quien,
junto con dos comparieros, alcanzo los 8.600 metros, altitud verdaderamente increible para la epoca con
solo considerar las serias deficiencias del equipo para ascensiones a gran altura. Los dos compareros de
Tissandier, Sivel y Croce-Spinelli, perecieron asfixiados durante la ascension por falta de oxigeno.

Pero el globo, si bien presentaba grandes lagunas en su utilidad y su empleo era en extremo arriesgado
(piénsese en la facilidad de incendio), ofrecia sin embargo grandes posibilidades practicas, y ya en 1793
el ejército revolucionario francés lo utilizé como observatorio en el asedio de Maubeuge.

Bien pronto todos los ejércitos lo emplearon y en el curso del siglo XIX se crearon cuerpos especiales
para la utilizacién de los globos (sobre todo «cautivos», esto es, anclados en tierra) con fines bélicos. Asi,
durante la primera Guerra Mundial fueron utilizados como observatorios con excelentes resultados, si bien
el perfeccionamiento de la aviacién de caza los hizo excesivamente vulnerables.
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Hemos visto que los mayores defectos
del globo lo constituian su escasa
manicbrabilidad y sobre todo la casi
imposibilidad de guiarlo en una direccion
determinada. Es obvio que, apenas
recién nacido «el mas ligero que el aire,
los técnicos y estudiosos de todas las
partes del mundo pusieron el problema
de la « dirigibilidad » en el primer plano
de sus estudios e investigaciones. El
padre del «dirigible» fue el teniente
francés Meusnier, quien en 1785 ideo
una armazén en forma de huso que
contenia varios globos ( ballonets )
mantenidos unidos por una envoltura en
forma de cigarro. Atada a la armazon por
medio de cuerdas estaba la navecilla,
una simple cesta de mimbre a la que se
habian aplicado las hélices o palas
giratorias movidas con una manivela. Pero el
proyecto de Meusnier no pudo ser llevado a la
practica porque su autor no consiguié persuadir a
nadie de la importancia de su invento y le faltaron,
por lo tanto, los medios financieros. '

El Santos Dumond n° & caido en los jardines de una villa, Esta es una de las
muchas peripecias a que se exponian los piletos de los dirigibles en los primeros
afics del sigle actual,

Sin embargo, poco después, otro francés, Giffard,
consiguié experimentar un proyecto de «globo
dirigible» parecido al ideado por Meusnier. Este
tenia sobre el proyecto precedente la gran ventaja
de servirse (le un motor de vapor, muy ligero y de
solo 3 CV, para accionar las hélices de fres palas.
irigible «Leonardo da Vincis, ideado por el precursor Forlanini. El globo media 44 metros de longitud, tenia un
diametro de 12 metros y su volumen era de 2.500

m3.

El globo dirigible de Giffard hizo algunas evoluciones, perc dejo
perplejos a todos por la dificultad de la maniobra y la gran
imperfeccion de la dirigibilidad.

El primer «dirigible» digno de este nombre fue también obra de
dos franceses, Renard y Krebs, los cuales en 1884 consiguieron
Hangar e os primeros afios del slgloadnal construir una «aeronave» de tipo intermedio entre el dirigible
construido para preservar a los dirigibles de los e ; ; .
riesqos de la intemperie y de posibles ataques.  deformable y el semirigido (veremos en seguida la diferencia entre
uno y otro), provisto de timén y de un motor eléctrico de 11 CV
que accionaba una hélice de 7 metros de didmetro. Su manejabilidad, su relativa velocidad y seguridad
entusiasmaron a los expertos, de manera que, en afos sucesivos, se multiplicaron en Francia los
imitadores, quienes fueron adoptando descubrimientos técnicos e innovaciones segun los aconsejaba el
progreso y la experiencia, y consiguieron, a caballo del siglo XX, crear una maquina que podia
considerarse bastante cercana a la perfeccion.
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Pero no hay duda que corresponde sobre todo al general y
aeronauta aleman conde Ferdinand von Zeppelin el merito de
haber impuesto a la atencion del mundo entero el dirigible, y por
lo tanto de haber creado un auténtico e importante medio de
transporte.

Como conclusidn a sus estudios, Zeppelin proyecto el primer
dirigible en 1896 y lo concluyd cuatro afios después, en 1900.

Se trataba de un aeromévil de tipo rigido, de 128 metros de
largo, con un volumen de 11.320 metros cubicos y provisto de
un motor de 32 CV, con el cual realizd algunos vuelos circulares
alrededor del lago Constanza, a una velocidad de 30 kildmetros
por hora, y aterrizando después sin novedad. Llegados a este
punto, abramos un breve paréntesis para examinar las
caracteristicas del dirigible y sobre todo sus distintas
clasificaciones,

Hemos visto que lo que le distingue del globo es la posibilidad
de ser dirigido en el aire, de navegar en determinada direccion,
e de 'cambiarlla 0 imfe_rtirla a placer y c_ie poseer una veiqcidad
Mundial, La lentitud, el tamafio y la escasez de autonoma (independiente de la del viento o de las corrientes
armamento desaconsejaron muy pronta suemplec  aéreas). Resulta evidente por lo tanto que esta provisto de un
pacainag Relcos) timén, y en consecuencia de uno o mas motores que accionan
hélices tractoras o propulsoras. Pero el hecho de que el
dirigible se desplace en el aire gracias al impulso de sus hélices
lleva consigo algunas consecuencias que constituyen
precisamente la base de las tres principales clasificaciones.
Tenemos, pues, el «dirigible de tipo deformable», constituido
por una envoltura mas bien pesada liena de hidrogeno o helio a
una presion superior a la del aire a fin de que no se deforme.
Para equilibrar las diferencias de presién (que varia con la
altura), entre el exterior y el interior, en el corazon de la
envoltura hay un globo més pequefio (ballonet), puesto en
comunicacién con un ventilador, que lo hincha, y el cual
depende de una valvula situada en la navecilla.

Este tipo presenta la ventaja de poder ser montado vy
desmontado con facilidad y de costar relativamente poco.

La rigidez del conjunto ofrece la ventaja de una perfecta
penetrabilidad en el aire y de adoptar la forma mas
aerodinamica, ademas de consentir grandes dimensiones. A
pesar de todo, resulta extremadamente pesado.
Pero la tela de la envoltura, bastante pesada, y sobre todo la fuerte resistencia ofrecida al aire, y por lo
tanto su extrema lentitud, desaconsejaron muy pronto su fabricacion en favor de los otros dos tipos: el
rigido y el semi rigido.

su vigje al polo

El tipo rigido (es caracteristico precisamente el Zeppelin) esta constituido por una estructura metalica que
constituye toda la armazon. En su interior se hallan alojados cierto numero de pequefios globos, mientras
que en la parte externa inferior estan colocados la cabina de mando, los motores, efc.



Historia de la Aeronautica y Astronautica ' 14

La imponente mole del dirigible
«Hindenburge, orgullo de la
aeronautica nazi, sobrevuela el
estadio de Berlin en la apertura de las
QOlimpiadas de 1935,

.

El «Norge» llega al campo base de la expedicion polar, en la bahia del Rey.

Parecido al tipo rigido es el semirigido, que se mantiene rigido, y por lo tanto indeformable, en la parte
inferior, mientras que la parte superior esté regulada por la variacion de la presion como en el tipo
deformable. El semirigido fue construido por primera vez por los italianos Grocco y Ricaldoni en 1905 y
fue el famoso N°1, provisto de un motor de 120 CV.

La tragedia del «Hindenburgs se consumd en el tiempo preciso de 5 minutos, la tarde del 6 de mayo de 1937, al
atracar en el aeropuerto de Lakehurst, cerca de Nueva York. i

Sin embargo, fue el Zeppelin, como hemos visto, el que con sus espectaculares vuelos atrajo sobre el
dirigible la curiosidad, el interés y la atencién de todo el mundo. Pero fue un breve instante, aunque
grande y heroico. El dirigible habia nacido demasiado tarde respecto a su mas temible competidor: «el
mas pesado que el aire», el aeroplano.
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Capitulo 4
LAS MAQUINAS VOLADORAS

Del mismo modo que no habian tenido
precursores, las geniales intuiciones de Leonardo
no tuvieron seguidores, Su voz permanece
solitaria en la historia de la ciencia aeronautica y
durante largos siglos fue considerada poco menos
que el delirio de un exaltado.

En efecto, debernos remontarnos hasta el siglo
XIX para encontrar a alguien que, siguiendo las El «Omitopters Volantes proyectado por Thomas Walker en 1810,
huellas del gran Leonardo, se dedique con pasién Sg_gﬂn el inventor, la maquina debia volar con la seguridac de un
al estudio del vuelo de los pajaros, deduciendo la P

conclusion de que «se puede volar». Antes que los primeros globos se
remontasen en el aire, atravesaran el canal de la Mancha y alcanzaran alturas
vertiginosas, los cientificos y los técnicos negaban cualquier posibilidad tedrica
y practica de volar con un medio mas pesado que ¢l aire. Los estudios sobre
las propiedades de los fluidos habian llegado, como hemos visto, a un punto
muerto, y si bien los fisicos y los matematicos, a fines del siglo XIX, admitian
que la rotacion de un cilindro o de una esfera en una corriente de aire provoca
una fuerza en direccion transversal a la del movimiento (Magnus y Rayleig), el
fendmeno no se asoci6 en absoluto al ala, que no tenia movimiento rotatorio.

Por esto, cuando en 1884 un experto constructor de automoviles, el ingles
Lanchester, asocié por primera vez un perfil alar con la circulacion, su ¢
valiosisimo estudio fue desdefiosamente rechazado por la Real Sociedad de & ingés %eorge Cay'gly se
Fisica de Londres «porque el fenomeno carecia de base cientificay. Zng:éu“wS dzs S 2;2 ﬁzeas
Otro inglés, George Cayley, algunos decenios antes, habia profundizado los '
estudios de Leonardo sobre el vuelo de los pajaros, de los cuales habia

desarrollado un proyecto de aeroplano que, teniendo en cuenta los limites constructivos de la época,
presentaba soluciones que anticipaban los aviones de cien afios después. Adelantandose a la invencion
del motor de explosion, escribia en tomno a 1810: «La ligereza es tan importante en tal caso (eso es, para
un avién), que no es inoportuno notar que se podria, quiza )

con mucha ventaja, hacer uso de la imprevista expansion del
aire provocada por la combustion de ciertos polvos, o de
ciertos fluidos elésticos, susceptibles de inflamacion
repentina.»

El imaginaric vuelo del "Ariel', de Henson. Grabado de
Walton de 1843,
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Estos estudios fueron continuados unos cuarenta anos
después por dos ingenieras ingleses, Henson y Stringfellow,
gue construyeron un modelo de avién que tenia que ser
lanzado mediante una catapulta y sostenerse en vuelo por
medio de un motorcito de vapor. Pero la imperfeccion de los
materiales y los defectos de construccion le impidieron volar:
el minlsculo avibn cayd nada mas despegar,
deshaciéndose. En cambio, mas afortunado fue el francés
Alphonse Pénaud, que en 1871 consiguié hacer volar un
modelo provisto de hélice accionada por medio de una
goma elastica retorcida. Esta fue la primera tentativa con
éxito de hacer volar un instrumento mas pesado que el aire.
Naturalmente, el experimento de Pénaud daba «un latigazo
en pleno rostro a los fisicos y a los cientificos» (como hacia
: : notar un cronista), que obstinadamente seguian negando las
En una colina levantada a propdsito en las cercanias de  bases teodricas de lo que la experiencia practica iba

Berlin, Lilienthal realizé desde 1830 hasta 1896 gfirmando de modo decisivo.
numerosos y espectaculares vuelos.

La confirmacion definitiva de la posibilidad del vuelo mediante una maquina se tuvo algunos afios més
tarde, esto es, cuando el americano Samuel Pierpont Langley, en 1896, experimentd en el rio Potomac un
modelo suyo de «aerdédromo» provisto de motor de vapor y con una abertura alar de 14 pies.
Lanzado desde la cubierta de una barcaza, el «aerédromo» volé unos 3.000 pies, posandose luego en el
agua.
Estaba ya proxima la era del vuelo mecanico y Langley obtuvo del gobierno de los Estados Unidos una
subvencion para construir un aeroplano tripulado por un piloto. El experimento fallé por incapacidad del
piloto, pero el aparato, recuperado en
1915 y provisto de flotadores, sirvid
luego  perfectamente  para  los
experimentos de Glenn H. Curtiss.
Los estudios y las experiencias de
Langley fueron preciosisimos a los
hermanos Wright, como  veremos
seguidamente. Sin embargo, el titulo de
«primer piloto del mundo» corresponde
. al aleman Otto Lilienthal. Entre 1890 vy
Alphonse Pi , snrilléntesytrégicas figuras entre los precursores 1896 Llhelnlthal realizo mas de dOSI mil
del vuelo. Su avin anfibio, sin cola, proyectado en el afio 1876, vuelos utilizando aparatos construidos
por él mismo con caflas de bambu
recubiertas de tela. Se trataba en general de monoplanos de cola fija, con los que se lanzaba desde una
colina de arena que habia mandado levantar expresamente en las afueras de Berlin. Lilienthal sostenia
que antes, e independientemente de la aplicacion del motor, era indispensable un largo y cuidadoso
entrenamiento de vuelo. Sélo la experiencia podia formar al piloto, y para volar no se podia prescindir de
él. Las fotografias tomadas por sus colaboradores durante sus vuelos constituyen un testimonio
interesante en alto grado de la pericia alcanzada por el metédico Lilienthal, quien no se contentaba con
planear, sino que daba vueltas, viraba y aprovechaba las corrientes de aire para ascender y descender.
Lilienthal murié en 1896, precisamente en un accidente aéreo, cuando se disponia a aplicar el motor a sus
aparatos.

Lo curioso es que entre Lilienthal y los hermanos Wright figure un anciano personaje, Octave Chanute,
ingeniero civil americano, que constituy6 casi un puente entre los tres, confidente de todos y consejero
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apreciadisimo.

Pero si Chanute fue el «peldafio»
tedrico, en el plano practico entre
Lilienthal y los Wright se encuentran
las proezas del escocés Percy
Pilcher. Este habia construido en
1865 un aparato que bautizd Bat.
Pero antes de probarlo quiso conocer
a Lilienthal y fue expresamente a

Alemania. El aleméan se mostro e i i :
Adi ; s | Octave Chanute, ingeniero de Chicago, a cuya pasion por el vuelo y a cuyos estudios

pr{? '_90 €n CONsejos y_su\qlrlo €N 18 gepieron mucho los hermanos Wright. A la derecha, aeroplano de Chanute.

practica algunas modificaciones al

aparato de Percy, especialmente en lo concerniente al timon de la cola.
Poco después de su vuelta a Inglaterra, Percy se enteré de la muerte de Lilienthal; se afectd hondamente,
pero no por eso abandond sus experimentos.

Construyo otros aparatos (el Escarabajo, el Gavilan, el Halcon), aplicandoles tambien unas ruedas para el
aterrizaje. El Halcon le sali6 particularmente bien y decidio
aplicarle un motor que accionara una hélice propulsiva.
Pero no encontrando en el comercio motores
suficientemente ligeros y potentes, se decidio a construido
él mismo. Trabajé en él durante todo el 1898. Pero el
destino habia decidido que tampoco Pilcher usara el
motor. En 1899, volando con su ya célebre Halcon, cayo
desde una altura de 10 metros y se matd.

La muerte de este joven y entusiasta precursor constituyo
una gran pérdida para la aviacion.

El perfil futurista del monoplano de Langley de 1895,
denominado «Aerddromo n.” 5, tiene bien poco que envidiar
a los aviones contemperansos.
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Capitulo 5

LOS HERMANOS WRIGHT

El primer vuelo humano con un aparato provisto
de motor fue un hecho exiremadamente
emocionante. No solo coronaba un largo pericdo
de estudios, de investigaciones y de
experimentos, sino que servia para demostrar
que el hombre habia «aprendido el secreto» del
vuelo. Las intuiciones y las teorias de tantos
hombr.es’ a partr .de Leonardo, se habian os hermanos OriileyWHburanht
traducido en una realidad concreta.

En 1894 escribia Octave Chanute; «... las dificultades mecénicas por resolver son grandes, pero no hay
ninguna realmente insuperable;... la resistencia del aire y su capacidad de sostener a los cuerpos son
conocidas en mayor o0 menor grado; el motor y el instrumento de propulsion estan lo bastante
desarrollados como para permitimos al menos que los usemos;...sabemos en lineas generales que tipo
de aparato adoptar, qué dimension darle, qué estructura deben tener las superficies de sostén. Pero,
concluia Chanute, nos quedan por resolver los problemas del mantenimiento del equilibrio, de la
conduccién, del despegue, del aterrizaje, ademas del de la combinacién final de todas estas soluciones
en un proyecto homogéneo.»

Wilbur Wright escribia por otra parte en 1900: «Estoy convencido de que para volar son mucho menos
necesarios los motores que la habilidad del hombre, Es posible volar sin motores, pero no sin poseer
cierto saber y cierta habilidad.» '

-
Al afio siguiente, en un discurso en la Western Society of
Engineers de Chicago, el mismo Wilbur Wright decia: «Hay
dos maneras de aprender a montar un caballo salvaje: una
consiste en subirsele a la grupa y aprender directamente
como resistir a sus movimientos y cémo hacer frente a sus
trucos; el otro en sentarse en una empalizada para
observarlo bien y retirarse luego a casa a meditar el modo
mejor para permanecer en la silla. El segundo sistema es | Lt
Gertamern MBS amisehei, pero s primero, en \Eelg histérico Losqgi erimentos en Carolina del Norte
definitiva, el que da buenos jinetes. La cuestion se plantea {70 "0 o B c eete seroplano consiguio
mas o menos en los mismos términos cuando se frata de  permanecer en e arre durante un periodo de 59
«montar» una maquina volante. Si queréis aprender de segundos.
verdad, debéis montar en ellas y trabar conocimiento directo con sus trucos.»

Las ensefianzas de Lilientahal, como se ve, habian tenido seguidores. En 1902 Wilbur anotaba: «El ano
que viene construiremos un aparato méas grande y pesado que el actual. Si conseguimos controlarlo bien,
le aplicaremos un motor.»

Pero seis meses antes de «volar», Wright insistia nuevamente en la importancia del entrenamiento para el
vuelo. Decia: «Con una larga practica, maniobrar una maquina volante tendria que convertirse en una
operacion tan instintiva corno mantenerse en equilibrio cuando se anda. Pero las primeras veces es facil
caer... El progreso es lento al principio...». El 17 de diciembre de 1903, en la playa ventosa de Kitty
Hawks, en Carolina del Norte, Orville Wright «volé» el primero. Fue un vuelo de 36 metros. Eran las 10.35
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horas. Aquella misma mafana Orville y Wilbur hicieron otros tres vuelos, en el Ultimo de los cuales se
recorrieron 260 metros, cubiertos en 59 segundos.

La historia de los hermanos Wright es extremadamente sencilla. Hijos de Milton, obispo protestante,
vivieron su juventud en Dayton, en Ohio. Wilbur habia nacido en 1867,
Orville en 1871, y los dos demostraron pronto cierta preferencia por la
mecanica.

Empezaron a trabajar muy jovenes para ayudar a la familia; hicieron de
tipografos y ofros trabajos hasta que consiguieron abrir un taller para
fabricar y reparar bicicletas. Esto les permitié dedicarse (eran los afios
de los fascinantes ensayos de Lilienthal) con entusiasmo a las maquinas
voladoras.

Leyeron iodo lo que se habfa publicado sobre el vuelo, encontrando su
evangelio en el «Progresc en las maquinas voladoras» de Chanute. En 1800 Wilbur escribia @
Chanute: «Desde hace algunos afios padezco del convencimiento de
que el hombre puede volar; la enfermedad se ha ido agravando y siento
que bien pronto me costaré grandes sumas de dinero...»

En 1805 los hermanos

Wright participaron en Francia en Los

nuUMerosas manifestaciones

aeronauticas.  En  ellas  infrodujeron hermanos

modificaciones en su avion Wright
considerar

on desde el principio que los puntos
fundamentales para conseguir volar eran
tres: la forma de las alas, la fuerza que
habia que aplicar y sobre todo el equilibrio.

Para resolver este (ltimo estaban de g primer vuelo humano con un medio mas pesado que el aire. Son las 10.35
acuerdo, como hemos visto, con Lilienthal. del 17 de diciembre de 1903; el despegue tiene lugar en Kitty Hawks, en
Sobre estas premisas construyeron su Caroli:ja dFl, INone, y €l aparato recorre 36 metros en vuelo; el piloto del avion
primer aparato, un biplano con timén de e
profundidad hacia delante, ningun engranaje de
cola y las puntas de las alas curvables por obra del
piloto o desde tierra.
Sin embargo, los Wright se dieron cuenta bien
pronto de que para mover su gran aguilucho hacia
falta un buen viento, por lo que eligieron una
localidad ventosa, como era precisamente |a playa
arenosa de Kitty Hawks.
Pero el viento de aquel afio fue escaso (1900) y no

: : primer avion militar proy o a
sostenia el peso de un hombre; en CONSECUENCIA g transportado a la pista de despegue de Fort Myer (Virginia) para
los experimentos se redujeron a bien poco. Al afio  las pruebes oficiales.
siguiente lo volvieron a infentar con un nuevo
aparato en el que habian aumentado la superficie y la curvatura alar. Pero fue una nueva desilusion, en la
practica su maquina parecia estar llena de defectos,
Vueltos a Dayton, los Wright dirigieron toda su atencion a las alas. Construyeron un pequefio tunel
aerodinamico y probaron alli decenas de alas. Aplicaron las mejores a su aparato nimero 3. La maquina
se reveld optima. En el verano de 1902 los Wright efectuaron centenares de vuelos, casi todos coronados
por el mayor de los éxitos.
Ya podian controlar perfectamente su medio: sabian volar.
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El invierno de aquel afio Wilbur y Orville lo dedicaron a poner a punto su pequefio motor de 12 CV y a los
experimentos sobre las hélices. Este era un campo casi inexplorado, incluso en las hélices marinas los
estudios estaban bastante atrasados. Finalmente resolvieron adoptar un doble sistema de hélices que
daban vueltas en sentido inverso.

El sistema de despegue adoptado por los Wright era bastante sencillo. Consistia en unas vias de madera
de unos 20 metros, sobre las cuales se deslizaba un carrito. Sobre éste se hallaba una viga a la que iban
adheridos los patines. Una robusta cuerda sujetaba la maguina hasta que el motor llegaba a la maxima
potencia.

Comentando mas tarde el primer vuelo, Orville escribié : «El lance durd sélo doce segundos, pero fue la
primera vez en la historia del mundo que una maguina con un hombre a bordo pudo, con su propia fuerza,
levantarse en el aire y volar sin reduccién de velocidad, aterrizando a la misma altura que el punto de
partida.»
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Capitulo6
LA TRAVESIA DEL CANAL DE LA MANCHA

Contrariamente a lo que se supone, el primer vuelo humano no suscitd ningun clamor.
Lo roded una extrafia indiferencia; los periodicos se desinteresaron casi por completo de €I, de manera
que durante algunos afios muy pocos tuvieron noticia de la empresa de Wilbur y Orville Wright.

No es que los dos hermanos evitasen la
publicidad, pero una serie de circunstancias
adversas (condiciones meteorologicas, averias
del motor, etc.) determinaron la desconfianza
de los érganos de informacion. Y sin embargo
en septiembre de 1904 los Wright consiguieron
volar en circuito cerrado y en noviembre
superaron, con su aparato, una distancia de 5
kilbmetros ; al afio siguiente pudieron demostrar
que virar era extremadamente facil y el 5 de
octubre Wilbur permanecié en vuelo, realizando
las mas arriesgadas evoluciones, durante 38

. i X . = La triunfal llegada de Blériot a Dover después del historico vuelo que
minutos y cubrié una distancia de 38 kilometros.  gezais Ja primera etapa fundamental de la aeronautica mundial la

Pero si todo esto encontro eco en Dayton travesia del canal de la Mancha.
(donde los Wright realizaron estos vuelos), el
resto de América y Europa no supieron nada de ello.

Se explica asi que cuando en 1906 el «brasilefio volante» Santos-Dumont consiguio, con su curioso
aparato en forma de oca sin cola, elevarse algunos metros de tierra, todos gritaron que era un milagro y lo
considerasen el primer piloto del mundo.

Santos-Dumont, riquisimo plantador brasilefio, pero parisiense de adopcion, dedicaba desde hacia afios
su mucho tiempo libre (y sus muchos francos) al vuelo. Se habia hecho construir globos y dirigibles
grandes y pequefios, con los que volaba por Paris, usando las plazas como campos de despegue y de
alerrizaje.

El 23 de octubre de 1906, con un curioso aparato
que parecia volar con la cola delante, consigui¢
ganar el premio de 3.000 francos de oro prometido
a quien consiguiese volar mas de 25 metros: volo,
en realidad, 60 metros. Algunos dias después gand
ofro premio, destinado a quien consiguiese superar
los 100 metros; esta vez recorrio en vuelo 220
metros. _
Estos sucesos electrizaron a la opinién plblica y Un@ ! ik o0 iy o |
- D ; usé hasta Jas visperas de la primera Guerra Mundial en varias
decidieron a decenas de técnicos y entusiastas a g sias de aviacion.
dedicarse al wvuelo y a sus problemas.
Mientras en Francia empezaban a ser populares los nombres de los primeros pioneros del vuelo: Robert
Esnault-Pelterie, Ernest Archdeacon, Léon Levavasseur, Louis Blériot, Gabriel y Charles Voisin, Henri
Farman y Léon Delagrange; en Inglaterra el Ministerio de la Guerra encarg6 a S. F. Cody el primer avion
militar, el British Army Aeroplane N° 1, que, entro en servicio el 16 de octubre de 1908.
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A. V. Roe, otro entusiasta, ex oficial de marina
(que al principio tuvo tantos percances que fue
considerado como un peligro para la salud
plblica), consigui6, algunos afios después, fundar
la Avro Company , cuyos aparatos se hicieron
luego famosos durante la primera Guerra
Mundial, Se debe recordar finalmente a J. W.
Dunne, curiosa figura de escritor e inventor,
que probd un biplano con las alas en forma de
flecha, vueltas hacia atras.

q
1806, sfendo el primero de Europa, ignorando haber sido precedido en
los Estados Unidos de América.

En América, en 1907, nacia la
Aerial Expperiment Association
una sociedad entre el ex mecanico
ciclista Glenn Curtiss y el inventor
del teléfono (y financiados)
Alexander Graham Bell,

Esta sociedad prepard el celebre

El primer avién militar construido para la US Amy por los hermanos Wright en 1907. £/ vehiculo June Bug, que alcanzo un
aparato cayd durante un vuelo de prueba al finalizar aguel mismo afio. éxito extraordinario, pero que fue

objeto de una famosa disputa legal promovida por los hermanos Wright, a causa de los apéndices
aplicados a sus alas, que ellos sostenian derivados de un modelo  suyo.
El afio 1908 vio finalmente la completa rehabilitacion y el triunfo de los Wright, los cuales fueron
reconocidos universalmente como «padres del aeroplancy. En febrero, el ejército les encargé un avion de
dos plazas «que volase al menos 16 kilémetros y a la velocidad de 64 kilometros por hora.
En marzo vendieron en Francia su patente por 100.000 délares, y cuando Wilbur realizo en Paris el 8 de
agosto su primer vuelo, dejo completamente aténitos a los criticos y al publico. Todos comprendieron la
enorme diferencia que existia entre el avidn de los Wright
y sus modestas méaquinas. Por otra parte también en
América entusiasmaban los vuelos de Orville, y cuando
presentd a los oficiales de las fuerzas armadas y al publico
su aparato de dos plazas e hizo con él una demostracion
publica, los presentes «enloquecieron» literalmente. Sin
embargo, el 3 de septiembre el primer accidente aéreo (se
estroped una hélice) ocasiono el primer desastre grave. El
teniente Thomas Selfridge, que volaba como pasajero
junto a Orville Wright, muri6. El propio Orville resulto
gravemente herido.

E primer avidn militar inglés realizado por Cody en 1807. £l
Ministerio de fa Guerra britanico pagd por &f &0 libras.
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El 1909 fue, por ofra parte, un afio extraordinario para
la aviacién en todos los paises. Los Wright fueron de
éxito en éxito, especialmente en Europa. Wilbur vold a
300 metros de altura en presencia del principe
heredero de Alemania, que le regald un preciosisimo
alfiler de diamantes y rubies con la letra W, Orville
entusiasmé a los neoyorquinos volando sobre el
Hudson desde Governors Island hasta la tumba de
Grant. Pero el reconocimiento universal de la
importancia del avion como medio de comunicacion
fue sin duda debido a la memorable travesia del canal £/
de La Mancha. El Daily Mail habia convocado un
premio de 1.000 lbras esterlinas para el primero que atravesara el citado canal.
El primero en intentarlo fue un joven franco-inglés, Hubert Latham, un «loco» por el vuelo. El 19 de julio
parti6 de Sangatte, en las cercanias de Calais, con un monoplano, el Antoinette, construido por el ya
célebre Levavasseur, Pero a un tercio del recorrido el motor dejo de funcionar y Latham plane6 sobre el
mar, donde fue recogido por un cazatorpedero de escolta. Sin desmoralizarse, Latham continud los
intentos y encargd un nuevo aparato.

famoso biplano francés Farmarn.

Fue entonces cuando participd en el concurso Blériot, que habia
preparado su monoplano desde hacia algin tiempo. Se instalo en Les
Baraques, junto a Calais, pero el mal tiempo le impidi6 efectuar el
vuelo. Empezo de esta manera la larga espera durante la cual Latham
consiguié tener a su disposicion su nuevo Antoinette.

E/ aparata «June Bugs de Glenn Curtiss, construido por fa Sociedad Aeronautica
de Nueva York, con el que el piloto americano gano el premio Gordon Bennet.

“del siglo XX, los

; : i ; ; festivales aéreos eran muy corrientes en Jas
Hacia mediados de agosto, a alguncs kilémetros de distancia, Latham  granias de fas granjées s .y

y Blériot se vigilaban reciprocamente, esperando cada uno el constituian verdaderos  acontecimientos
momento mas propicio para partir. EI 24 de agosto sopl6 un fuerte mundanos.
viento y por la tarde, los pilotos se retiraron a sus respectivos alojamientos para descansar.
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Latham ordené que le despertaran
apenas el viento amainase y acto
seguido se durmid. No paso lo mismo
con Blériot, a quien le dolian unas
quemaduras del pie y no conseguia
pegar un ojo. Por eso, cuando
alrededor de las 3 de la madrugada
En 1909 Hubert Latham y su elegante «Antoinettes alcanzaron cierta notoriedad  disminuyé de improviso la fuerza del
cuando infento indtiimente atravesar ef canal de la Mancha. viento, se levantd, mientras que en el
campo contrario los asistentes de Latham decidian dejar descansar a su piloto unas horas mas, hasta la
manana.

Sin perder tiempo, Blériot puso en movimiento su avion, lo elevo y lo probo a fondo.
Cuando aterrizd ordend a sus mecanicos que llenaran el deposito hasta el maximo, pues partiria dentro
de diez minutos.

Cuando el avién de Blériot despegd, Latham fue despertado precipitadamente. Eran las 4.35. El
Antoinette fue sacado del hangar y se puso en marcha el motor, pero, desgraciadamente, el viento volvio
a soplar con fuerza. Desde Sangatte no se podia despegar.Entre tanto, Blériot volaba sobre el mar guiado
por su intuicién, sin brajula ni instrumentos, en direccion a Dover. Fueron largos minutos de ansiedad
hasta que a la incierta luz del alba se le aparecieron las blancas escolleras inglesas. Aterrizo en las
cercanfas de la ciudad, en un campo accidentado. Habia cubierto los 32 kilometros del recorrido en 37
minutos.

Dos dias después, Latham intentd a su vez la travesia, pero evidentemente le perseguia la desgracia.
Cay6 al mar a unos 1.000 metros de la costa inglesa. Sufrié quemaduras en la cara, pero tambien esta
vez se salvo.
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