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EN ESTE EJEMPLAR doble (nimeros 11 y 12) contamos con una colaboraciéon sumamente honrosa
para nosotros (ver editorial en la cubierta posterior), ﬁrma/da por el, General del Aire, Jefe de
Estado Mayor del Ejército del Aire, FRANCISCO JOSE GARCIA ARNAIZ.

A este articulo le sigue la de un colaborador inédito JOSE RAMON MORENO FERNANDEZ-
FIGARES, Miembro de la Real Academia Hispanica de Filatelia, tratando un tema escasamente
conocido sobre el correo postal durante la Segunda Guerra Mundial, los Airgraphs, que a buen
seguro despertara el interés de nuestros suscriptores.

Otro distinguido General del Aire, ex JEMA, socio y Aerostero Mayor de Honor del Circulo
Aerondutico, EDUARDO GONZALEZ-GALLARZA MORALES. Nos abre el apetito, con las
gestas del Plus Ultra y de la Escuadrilla Elcano, para adentrarnos en los Grandes Vuelos de la
aviacion espaifiola, acontecidos en el primer tercio el pasado siglo XX.

SANTIAGO RODRIGUEZ SANTISTEBAN nos documenta ampliamente sobre la competencia
despertada entre los pioneros europeos por ver quién lograba cruzar primero el Canal de la Mancha
en direccion a Inglaterra, uniendo por medios aéreos el continente con las islas britanicas.

Nuestro entrafiable colaborador habitual del Circulo Aeronautico y de la Revista RESCATE,
General de aviacion (r) y periodista FEDERICO YANIZ VELASCO concluye en esta ocasion su
analisis sobre el uso de los planeadores en periddicos bélicos.

JOSE DAVID VIIGIL-ESCALERA BALBONA, Presidente del Circulo Aerondutico, editorialista
y coordinador de contenidos de esta revista, nos presenta su quinto “centauro” (piloto, identificado
con un avion concreto) a través de las gestas de HANS-ULRICH RUDEL vy su JU-87 “Stuka”.

Nuestro socio, escritor e historiador de la aerondutica cidntabra DAVID LAVIN BORDAS/,
afronta el rescate de su paisano aerostero, contemporaneo y amigo de Jesus Fernandez Duro, JOSE
DE LA HORGA Y POSADILLO, Marqués de Salvatierra y Peralta (1870-1916).

JOSE MANUEL DIAZ GONZALEZ , es un cinéfilo apasionado, que tiene la escasa virtud de
poder contemplar las imdgenes del film que esté visionando y evaluar con acierto, desde dos puntos
de vista tan distantes con el de protagonistas asi como desde el de los técnicos que completan los
titulos de crédito. Y ademads, trasladar al lector los detalles precisos, con tal correccion literaria, que
los lectores tendran mas facilidades para disfrutar de la pelicula. Que es lo que hace hoy con Dive
Bomber.

A los efectos de ajustar paginas para que ningun articulo nos quede cortado y condicionado a las
disponibilidades econémicas que permitan editar un nuevo ejemplar, hemos preferido cubrir unas
paginas “rescatando” de la valiosa revista AEROPLANO editada anualmente por el IHCA uno de
sus magnificos comics.

Ni el Consejo de Redaccion de la revista RESCATE, ni sus miembros asesores, ni sus patrocinadores, se responsabilizan del contenido de
los articulos aqui publicados, siendo sus autores los tinicos que con sus firmas adquieren la responsabilidad de tales contenidos.

CONSEJO DE REDACCION

Miembros del Circulo Aeronautico Jestis F. Duro Consejeros asesores del consejo de redaccion:

JosE DaviD ViGIL-ESCALERA BALBONA, Presidente, escritor. FEDERICO YANIZ VELASCO, General de Aviacion (r), periodista,
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El Ejército del Aire

Proyectando seguridad

E Javier GARCIA ARNAIZ

General del Aire
Jefe de Estado Mayor del Ejército del Aire

SCRIBIR SOBRE el Ejército

del Aire es siempre una
tarea gratificante. Si ademas el
marco en el que he de hacerlo
es una publicacion cuyo fin
es recordar la Historia de la
Aviacion, el placer se vuelve
honra.

Todos aquellos que servi-
mos a Espana desde el Aire nos
asombramos cuando echamos
la vista atrds y conocemos
las increibles hazafas pro-
tagonizadas por los que nos
precedieron. Suscribo pues
aquellas lineas de vuestro pri-
mer numero en las que pude
leer que esta revista nace para
que «las nuevas generaciones
conozcan del gran esfuerzo y
valor que tuvieron que reali-
zar sus predecesores».

No obstante hoy no pretendo referirme al
pasado. Quisiera aprovechar esta oportunidad
para exponer, aunque de una forma necesariamente
breve, los aspectos mds relevantes de la actualidad
de la Institucién que tengo el honor de dirigir.

Fuerza, Operaciones, Vigilancia y Acciéon del
Estado constituyen el campo de actuacion propio
de las Fuerzas Armadas y por ende del Ejército del
Aire. Por ello expondré qué estamos haciendo en
cada una de estas areas.

Ademas hablaré del personal que, junto con los
medios materiales, la doctrina y el entrenamiento,
constituyen el auténtico poder aeroespacial gestio-
nado por el Ejército del Aire.

La Fuerza

La Fuerza es la razon de ser de las Fuerzas Arma-
das. Esta constituida por un conjunto de recursos
humanos y materiales cuyo cometido principal es pre-
pararse para la realizacion de operaciones militares y,
en su caso, llevar a cabo las que se le encomienden.

General del Aire, JEMA, Garcia Arnaiz.

En la actualidad del mundo
globalizado que nos ha tocado
vivir, el entorno estratégico
evoluciona rapidamente y con
frecuencia la posible amenaza
es impredecible. Por ello, las
Fuerzas Armadas han estado
trabajando intensamente para
poder proporcionar una capa-
cidad de respuesta inmediata
ante posibles agresiones de
diferente indole y en escena-
rios diferentes.

Esta capacidad de respuesta
a su vez se fundamenta en un
adecuado grado de disponibili-
dad de las unidades, que sola-
mente puede conseguirse con
el apropiado apoyo logistico.

El Ejército del Aire ha
tomado las medidas oportunas
para que sus unidades de com-
bate mantengan un elevado grado de disponibilidad.
Entre ellas me gustaria destacar las siguientes:

¢ Una politica de adquisiciones que ha dotado al
Ejército del Aire con material muy sofisticado
y avanzado tecnoldgicamente.

¢ La implementacion de unos sistemas de entre-
namiento modernos y eficientes, que han
redundado en una gran preparacion del per-
sonal.

¢ El desarrollo de una doctrina propia que define
los principios y criterios que rigen toda nues-
tra actividad y hace que nuestros procesos de
trabajo sean muy eficientes.

El despliegue realizado para las operaciones de
la coalicion internacional en Libia constituye un
buen ejemplo de esta capacidad de respuesta. Las
unidades del Ejército del Aire fueron capaces de
desplegar en menos de 24 horas desde que se les
dio la orden. Un dia después se les encomendaban
las primeras misiones en la zona de operaciones.
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Nuestra aviacion de combate lleva muchos afos
demostrando que esta sobradamente preparada
para acometer las misiones que se le encomiendan.
Los ya veteranos F-18 siguen aportindonos unas
muy buenas capacidades, sobre todo gracias a los
procesos de modernizaciéon a los que los hemos
sometido. El Eurofighter ha comenzado hace pocos
meses sus operaciones desde el Ala 14 en Albacete.
De esta forma estamos completando el despliegue
previsto para nuestro mas moderno y capaz sistema
de armas.

El Ejército del Aire cuenta también con una
serie de aviones de transporte que pueden realizar
el abastecimiento por via aérea tanto de sus pro-
pias unidades, como de las del Ejército de Tierra y
de la Armada que asi lo requieran. En este sentido
podemos contribuir a mantener el adecuado grado
de sostenimiento de las Fuerzas Armadas y por lo
tanto la operatividad de las mismas, tanto en terri-
torio nacional como en las misiones que han de rea-
lizarse en el exterior.

Vigilancia y control

Una de las misiones permanentes que tienen
encomendadas las Fuerzas Armadas es la vigilancia
y el control del espacio aéreo de soberania nacio-
nal. Vigilancia que se lleva a cabo todos los dias del
ano, las 24 horas del dia, ininterrumpidamente.

Esta mision adquirié hace unos afos, como es
bien sabido, una nueva dimensién, al complemen-
tarse la mision tradicional de defensa contra una
amenaza exterior, con la lucha permanente contra
la amenaza terrorista.

El Ejército del Aire aporta a esta misién per-
manente los medios, la experiencia y el conoci-
miento. Sin ninguna duda es este un entorno en el
que nuestros hombres y mujeres son expertos. Por
ello hemos sido capaces de desarrollar una red de
vigilancia fija con unas capacidades mas que sobre-
salientes. Puede decirse que nuestro Sistema de
Mando y Control es de los mejores de Europa ya

que contamos con una red de Escuadrones de Vigi-
lancia Aérea muy completa. Ahora nuestros esfuer-
zos se centran en mejorar nuestras capacidades de
mando y control desplegables.

La nueva estructura de la OTAN emanada de
la Cumbre de Lisboa del ano 2010 ha supuesto,
entre otras muchas cosas, la reconversion del Cen-
tro de Operaciones Aéreas Combinadas (CAOC)
de Torrejon. El Centro, mandado por un general
del Ejército del Aire, ha asumido la responsabili-
dad de la Defensa Aérea de la zona sur de Europa.
Nosotros vamos a contribuir a las operaciones del
CAOC Torrejéon con numeroso personal y con el
apoyo logistico proporcionado por la propia base.

Uno de los aspectos de esta mision permanente
de la OTAN es la defensa contra ataques de misiles
balisticos. El Centro de Guerra Aérea, responsa-
ble del desarrollo doctrinal en el Ejército del Aire,
seleccioné precisamente este tema para ser deba-
tido en la Céatedra Kindelan 2012.

La Accion del Estado

Otro cometido esencial de las Fuerzas Armadas
es apoyar la Accion del Estado. Es bien conocido
que el Ejército del Aire desarrolla una amplia gama
de misiones en apoyo de diversos organismos e ins-
tituciones. En todo caso me gustaria aportar aqui
algunos ejemplos:

e La lucha contraincendios con los «Apagafue-
gos» del Grupo 43.

e El Servicio de Busqueda y Salvamento Aéreo
(SAR) con las aeronaves de los tres escuadro-
nes SAR con que cuenta el Ejército del Aire.

® La calibracion de radio-ayudas a la navega-
cion aérea con los Falcon 20 del Grupo 47 y
los Cessna Citation del Centro Cartografico.

e Las misiones para la creacion de imdgenes
aeroespaciales y cartografia en apoyo de orga-
nismos y empresas, tanto privadas como publi-
cas, con los aviones del Centro Cartografico.
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e El transporte de personalidades del Estado con
los aviones del Grupo 45 y los helicopteros del
402 Escuadroén.

e Las aeroevacuaciones médicas llevadas a cabo
con nuestros aviones de transporte y con nues-
tros helicopteros.

e El apoyo prestado a las Instituciones y Orga-
nismos del Estado en caso de emergencias o
catastrofes.

e El apoyo prestado al Ministerio de Asuntos
Exteriores, tanto en el transporte de personas
como en la distribucion de ayuda humanita-
ria.

e La apertura de muchas de nuestras Bases
Aéreas al trafico civil para facilitar el desarro-
llo de la economia nacional.

El Ejército del Aire juega ademas una impor-
tante labor como impulsor de la economia. Asi, a la
hora de lanzar un programa, la participacion de la
industria nacional es un factor determinante en el
proceso de decision. La experiencia acumulada de
muchos afios de trabajo junto con estas compaiiias
nacionales, nos dice que los frutos de esta colabora-
cién son abundantes y de mucha calidad.

Los dos programas mds importantes en los que
nos hemos embarcado en los tltimos anos, el Euro-
fighter y el A4ooM, son un buen ejemplo, pues
gracias a ellos se han generado numerosos puestos
de trabajo, se han creado numerosas empresas y la
industria nacional ha adquirido una experiencia y
un conocimiento impensables sin la existencia de
estos programas.

Las Operaciones

El Ejército del Aire prepara continuamente su
Fuerza para llevar a cabo las operaciones en las
que se requiera su participacion. Como sefala la
Estrategia Espafiola de Seguridad, los compromi-
sos adquiridos por Espafia en organizaciones inter-
nacionales, asi como las obligaciones de defensa
mutua que nuestro pais comparte con sus socios
y aliados de la Unioén Europea y la OTAN, pue-
den propiciar la participacion de nuestras Fuerzas
Armadas en operaciones de mantenimiento de la
paz, de proteccion de civiles u otras.

En realidad, esta participacion en las operaciones
que se derivan de los compromisos internacionales
de Esparia, se adapta bien a la clara vocacion expe-
dicionaria del Ejército del Aire. De hecho, todas las
capacidades del Ejército del Aire son desplegables.

No hace falta explicar que nuestros aviones y
helicopteros estin operando en escenarios que a

EL E]I::RCITO DEL AIRE. PROYECTANDO SEGURIDAD ‘

veces estan muy lejos de Espaiia. Si anteriormente
mencionaba el ejemplo de los aviones de combate,
nuestra aviacion de transporte ha llevado a cabo
misiones en todos los continentes y casi siempre
cuando las condiciones son muy adversas. Ade-
mas, nuestro destacamento HELISAF en Afga-
nistin proporciona medios de aeroevacuacion
médica a todas las tropas de la region en la que
esta desplegado.

Para apoyar el despliegue de nuestras unidades
contamos con dos escuadrones: el Escuadron de
Apoyo al Despliegue Aéreo (EADA) y el Segundo
EADA. Estos escuadrones realizan cometidos de
defensa, apoyo al transporte aéreo y despliegue de
infraestructuras.

El Grupo Moévil de Control Aéreo (GRUMOCA),
nos proporciona la capacidad de desplegar y ope-
rar los medios de mando, control y comunicaciones
para apoyar las operaciones aéreas.

Las Unidades Médicas Aéreas de Apoyo al
Despliegue (UMAAD) y la Unidad Médica de
Aeroevacuacion (UMAER) nos facultan para pres-
tar la adecuada atencién sanitaria a las fuerzas
desplegadas, y de esta forma mantener su capaci-
dad operativa.

Otro de los aspectos que queremos potenciar
en el ambito de las operaciones son las denomina-
das Operaciones Especiales. El Ejército del Aire ya
cuenta con una unidad especializada en este tipo
de misiones, la Escuadrilla de Zapadores Paracai-
distas (EZAPAC). Ademas, como los aviones de
transporte son con frecuencia el vehiculo utili-
zado para esta demandante labor, queremos dotar
a algunas de nuestras aeronaves con la capacidad
para llevar a cabo misiones de operaciones espe-
ciales y a sus tripulaciones con el correspondiente
entrenamiento.

No puedo dejar de mencionar, antes de finali-
zar este apartado, las misiones que llevan a cabo
nuestros aviones de patrulla maritima. El Ejército
del Aire ha realizado un importante esfuerzo para
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desarrollar esta capacidad y ahora estamos reco-
giendo los frutos con nuestra participacién en la
Operacion Atalanta. Desde los inicios de la opera-
cién en el afio 2008, hemos desplegado en Yibuti de
forma alternativa tanto nuestros CN-235 VIGMA
como los P-3 Orién.

Las personas

El Ejército del Aire esta formado en la actualidad
por unas 26.000 personas. Aunque con estos para-
metros pueda parecer dificil, todos formamos un
gran equipo en el que cada uno de sus componentes
juega un papel protagonista. No puede ser de otro
modo, pues en nuestra organizacion la inmensa
mayoria de las tareas exige una alta especializacion
y por lo tanto todos somos necesarios.

Precisamente por la importancia que cada uno
de los individuos tiene para el conjunto, nuestra
Instituciéon siempre se ha preocupado por la cali-
dad de la formacion de su personal. Un entrena-
miento riguroso conduce indefectiblemente a una
operacion eficiente y segura, y dado el ambiente en
el que normalmente desarrollamos nuestra activi-
dad, el Aire-Espacio, cualquier error puede tener
consecuencias fatales.

Por ello hemos desarrollado un sistema de ense-
flanza que cuenta con una red de escuelas muy
completa. De hecho, tenemos la capacidad de pro-
porcionar a nuestros hombres y mujeres, desde los
cimientos basicos de la educacion militar y técnica,
hasta los mas avanzados cursos de especializacion.

De todas formas, como siempre se puede mejo-
rar, existen algunos aspectos de la formacion de
nuestros hombres y mujeres que queremos poten-
ciar. Entre éstos destacaria aquellos que los faculten
para desarrollar su labor en ambientes multinacio-
nales, pues estoy convencido de que cada vez en
mayor medida tendremos que desarrollar nuestro

trabajo en conjuncion con nuestros aliados.

Actualmente unos 350 miembros del Ejército
del Aire se encuentran desplegados en el exte-
rior. La mayoria se encuentran en Afganistan y en
Yibuti en misiones de lucha contra el terrorismo
internacional. Su labor esta siendo aplaudida por
todos aquellos que han tenido la oportunidad de
conocerla y por ello yo me siento muy orgulloso de
todos ellos.

Reflexion final

No puedo finalizar estas lineas sin referirme a la
realidad de las circunstancias que atraviesa nuestro
pais.

Es bien conocido que nos enfrentamos a sensibles
reducciones presupuestarias. A pesar de ello el Ejér-
cito del Aire continuard cumpliendo con las misio-
nes fundamentales que le han sido encomendadas.

Hay cosas que la crisis econémica no va a cam-
biar. Seguiremos entrenando a nuestros hombres
con responsabilidad y con seguridad. No escatima-
remos horas de trabajo para que nuestro material
alcance los mejores niveles de disponibilidad posi-
bles. En definitiva continuaremos administrando
los recursos que nos son encomendados con disci-
plina, entrega y entusiasmo.

Todo esto lo seguiremos haciendo porque los
hombres y mujeres del Ejército del Aire se mueven
por principios que son inmutables, y por lo tanto no
sujetos a los vaivenes de las circunstancias econo-
micas. Nuestra vocacion de servicio es demasiado
grande como para que las circunstancias dificiles
nos amedrenten.

* Todas las fotos de este articulo fueron solicitadas a, y
facilitadas por, el Gabinete del JEMA.
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John Moore-Brabazon
Artifice de los Airgraphs

JosE RAMON MORENO FERNANDEZ-FiGARES
Miembro de la Real Academia Hispdnica de Filatelia

OMO COLECCIONISTA y jurado temadtico, desde

hace afios habia investigado sobre un area tan
rica para la Filatelia Tematica y la Historia Postal,
como el Correo Microfilmado durante la Segunda
Guerra Mundial. Sin embargo ha sido reciente-
mente cuando descubri el motivo de la puesta en
marcha de este sistema en Inglaterra, que de alguna
forma habia sido esquivado por estudios anterio-
res. Ya tenia algunas pistas, hasta que, con mucha
suerte por cierto, encontré directamente en las actas
de sesiones del Parlamento britanico, la relacion
entre el Ministro de Transportes del Gobierno de
Churchill, John Moore-Brabazon y la compania de
material fotografico Kodak y sus supuestos regalos
a miembros del Parlamento. Este posible conflicto
de intereses quizas haya sido la razon de que la
relacion entre Kodak — Ministro Moore-Brabazon
— Airgraphs haya quedado oculta en las historias
“oficiales”.

Pero vayamos por partes y no adelantemos
acontecimientos.

Ya en la década de 1920, los bibliotecarios, los
archiveros, y los conservadores de documentos de
algunas de las principales bibliotecas estatales, y
particularmente la Biblioteca del Congreso de los
Estados Unidos y la Biblioteca del British Museum
de Londres, habian insistido en la necesidad de con-
seguir un sistema que promoviera el microfilmado
de los escritos con un coste razonable. Se trataba

John Moore-Brabazon, pilotando su biplano Voisin.

tanto de ahorrar espacio como de preservar del
deterioro libros y documentos valiosos.

Esa presion indujo a Eastman Kodak, que ya
dominaba mas del 40% del mercado fotografico y
de material de imprenta, a investigar y conseguir
los equipos y el material necesarios.

Asi en 1928 Recordak, una filial de Eastman
Kodak, compr6é al banquero de Nueva York,
George Mc Carthy, la patente de su mdquina
“Checkograph” que habia desarrollado un sistema
de fotografia de documentos con suficiente calidad
de imagen destinado a archivar una copia de los
cheques que enviaban a otros bancos para su com-
pensacion.

En 1931, Los aparatos Recordak eran capaces
de mover automaticamente una pelicula fotogra-
fica de reducido tamafio en sincronizacion con los

Maiquinas microfilmadoras Recordak, modelos de 1928 y 1939 respectivamente.

@W@

I.“ semestre 2013

z

2

2

2

JOSE RAMON MORENO FERNANDEZ-FIGARES



<

z

.

2

JOSE RAMON MORENO FERNANDEZ-FIGARES

JOHN MOORE-BRABAZON. ARTIFICE DE LOS AIRGRAPHS

documentos que la iban alimentando mediante un
tambor rotatorio.

Entre 1927 y 1935 la Biblioteca del Congreso
de los EEUU microfilm6 mds de tres millones de
paginas de libros y manuscritos pertenecientes a
la British Library. En menor medida otras biblio-
tecas como la de la Universidad de Chicago y la
Biblioteca Publica de Nueva York se lanzaron a
microfilmar sus documentos mds preciados. Este
movimiento hizo que Kodak continuase con la
evolucion y mejora de los sucesivos modelos de su
maquina microfilmadora “Recordak”.

En 1932 Kodak ya ofreci6 a los Correos Ameri-
cano y Britdnico la utilizacién en sus correos aéreos
del sistema de fotografiar en origen las cartas con
pelicula de pequefio formato y enviar solamente la
pelicula para ser reveladas en destino. Sin embargo
los Correos descartaron la propuesta principal-
mente por estimar que los usuarios no aceptarian
la falta de confidencialidad que implicaba.

Con el crecimiento de la tensién pre-bélica, en
1934 el Museo Britanico establecié un plan para
trasladar fuera de Londres la mayor parte de sus
colecciones si estallaba la guerra. La Biblioteca
Nacional de Gales en Aberystwyth habia cons-
truido un tunel a prueba de bombas para sus libros
y documentos, en la roca bajo el edificio de la Biblio-
teca e invit6 al museo Britidnico a compartirlo. En
agosto de 1939, unos dias antes de la invasion ale-
mana de Polonia, el Museo Britdnico traslad6 sus
colecciones a varios lugares secretos. Se sabe que
a la Biblioteca de Aberystwyth se mandaron 100
toneladas de libros, manuscritos y grabados.

Los airgraphs’

Tras el estallido de la Segunda Guerra Mundial,
el envio de la correspondencia que mantenian las
tropas con sus familiares lejos de casa llegd a cons-
tituir un acuciante problema. La cantidad de correo
se hizo inmensa y con la creciente distancia a que se
iban encontrando muchos combatientes de sus hoga-
res tras la intervencion en la guerra de practicamente
los cinco continentes, la continuidad en el transporte
del correo constituy6 un objetivo prioritario.

Y es que, el alto mando militar era consciente de
la importancia del buen funcionamiento del correo
para mantener alta la moral de la tropa que vivia en
circunstancias extremadamente penosas. Las cartas
entre padres —madres sobre todo— e hijos, novios
con sus novias, maridos con sus familias, consti-

* Una informacion detallada sobre los Airgraph y su funcio-
namiento puede encontrarse en el articulo “El Correo Microfil-
mado en la I Guerra Mundial, publicado por el autor en el n.°
15 de “Academus”, de Noviembre de 201T.

John Moore-Brabazon, a los mandos de su aviéon “bird of
passage”.

tuian su Unica conexidén con el mundo “real” en
medio de aquella locura.

Entonces surge una figura que apenas se la rela-
ciona con los Airgraph y que sin embargo fue vital
para su puesta en servicio. Se trata de John Theo-
dore Cuthbert Moore-Brabazon. Nacido en Lon-
dres en 1884, Moore-Brabazon fue un pionero de
la aviacion inglesa. Tras graduarse como ingeniero
en el Trinity College de Cambridge, en 1908 apren-
di6 a volar en Francia en un biplano “Voisin”. El
30 de octubre del afio siguiente gano el premio de
“Las 1oo Libras” ofrecido por el peridédico Daily
Mail. En marzo de 1910 se convirtié oficialmente
en el primer piloto britanico.

Entre las numerosas peripecias de su intensa
vida, participé en la Primera Guerra Mundial, desa-
rrollando en 1915 la primera cdmara fotografica
aérea, que resultd de enorme importancia estraté-
gica. Cuando el 1 de abril de 1918, la Real Fuerza
Aérea se fusiond con la Fuerza Aérea Naval, for-
mandose la Royal Air Force, John Moore-Braba-
zon fue nombrado Teniente Coronel provisional.

Terminada la guerra entré en la politica ocu-
pando diversos cargos cada vez mds importantes,
en paralelo con su actividad profesional. Y asi he
encontrado directamente de las actas de sesiones
del Parlamento Britanico (Internet es impagable),
que el 10 de marzo de 1933, a las 2.50 p.m. el
Teniente Coronel Moore-Brabazon, que era dipu-
tado por Wallasey, se veia obligado a declarar en
un asunto de supuestos regalos indebidos: “Soy
director de la Compaiia Kodak. La Compaiiia
Kodak fabrica cdmaras que han estado distri-
buyéndose como regalo, (...entre miembros del
Parlamento). No he sido yo sino el Consejo de
Administracion de la empresa quien ha estado
realizando esos regalos, que yo voy a intentar
eliminar...” (HC Deb 10 March 1933 vol 275
cc1563-84 UK Parliament).
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John Theodore Moore-Brabazon, convertido en Ministro
de Transportes del Reino Unido.

Efectivamente fue director de Kodak Limited,
la filial inglesa de la Eastman Kodak americana y
responsable de esta compaiiia para Inglaterra y los
paises nordicos.

Por eso no puede ser casualidad que cuando en
octubre de 1940 fue nombrado Ministro de Trans-
portes del gobierno de Churchill, inmediatamente
iniciara la organizacion de un sistema de correo
microfilmado. Y es que lo conocia perfectamente,
de su etapa como director de Kodak. No habian
transcurrido seis meses desde su nombramiento
como Ministro cuando se iniciaba el envio de los
primeros Airgraph, otorgandose el monopolio de
todo el equipamiento y de todo el proceso a Kodak
Limited. Estamos hablando de decenas de millones
de Libras Esterlinas de los afios cuarenta.

Se establecio el servicio de correo microfilmado,
(palabra que en aquella época no existia y se le
llamaba pelicula de pequefio formato), mediante
la colaboracion de Kodak con el Ministerio de la
Guerra, El Ministerio del Aire, el Almirantazgo
Britanico y el Correo. Se formé una sociedad, la
«Airgraph Limited» constituida por Kodak, Impe-
rial Airways, que luego cambiaria su nombre a
British Airways y la Pan-Am.

Se puso a disposicion de todo el personal militar
y de sus familias unos impresos ilustrados de 28
centimetros de alto por 21 de ancho. Una vez que
escribian la direccion del destinatario y su mensaje,
estos impresos eran enviados al centro de procesa-
miento fotografico mas cercano, donde eran micro-
filmados unicamente los anversos de los impresos.

Los microfilmes eran los que viajaban a su
lejano destino y una vez alli se revelaban en papel
fotografico de 13 por 10,5 cms. A continuacion se
metian en sobres de servicio y se llevaban a los des-
tinatarios. De esta forma, se consiguié ahorrar el
transporte de toneladas de papel.
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El General Sir Claude Auchinleck, comandante en jefe de
las fuerzas aliadas en Oriente Medio fue el destinatario del
primer Airgraph en Agosto de 1941, enviado por la Reina Eli-

zabeth.

Habian nacido los “Airgraph”, que durante
mucho tiempo fueron sistemdticamente confundi-
dos con los “V-Mail” americanos.

Kodak tenia oficinas en El Cairo que eran capa-
ces de procesar los negativos de los Airgraph, pero
hubo que esperar a recibir de América el equipa-
miento adecuado para que la oficina de El Cairo
pudiese proceder a enviar las respuestas al Reino
Unido. Asi, el Correo Britanico inauguré el “Air-
graph Service” en agosto de 1941, siendo la Reina
Elisabeth, madre de la actual Isabel II, la que envid
el primer Airgraph a Egipto, al Comandante en
Jefe, General Auchinleck.

Texto del primer Airgraph, reproducido en la
imagen anterior:

Palacio de Buckingham, agosto de 1941
Mi querido general Auchinleck,

En este primer mensaje por el nuevo Ser-
vicio de Airgraph a Oriente Medio, quiero
decirle, en nombre de todas las mujeres que
se encuentran en sus hogares, como nues-
tros pensamientos se dirigen constante-
mente a todas las personas bajo su mando.
Yo sé cudn grave es la separacion de la esposa
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de su marido, y de la madre del hijo, pero
me gustaria asegurarle que sus logros nos
han llenado a todos nosotros de orgullo vy
que su ejemplo es una inspiracion, y no me
cabe duda de que el logro mayor estd delante
de ellos. Muchos de ellos provienen de hoga-
res en nuestras colonias, y para ellos quiero
enviar un mensaje especial de saludo. Su valor
ha sido la admiracion del mundo, y para cada
uno y para todos les deseo una rdapida victo-
ria, y un regreso seguro a sus hogares y con
sus seres queridos.

Sinceramente suya, Elizabeth, Reina

Los Airgraphs llegaban a los destinatarios de
cualquier parte del mundo tardando entre diez y
doce dias.

En mayo de 1941 John Theodore Moore Braba-
zon dej6 el Ministerio de Transportes para hacerse
cargo del Ministerio de Aviacion. En 1942 se vio
obligado a dimitir como Ministro al expresar su espe-
ranza de que Alemania y la Union Soviética, en plena
batalla de Estalingrado, se destruyeran mutuamente.
Teniendo en cuenta que la Unién Soviética luchaba
en el mismo bando que los britanicos, el partido con-
servador, al que pertenecia, consider6 inaceptables
esas declaraciones. Como compensacion fue enno-
blecido siendo nombrado Bar6n de Brabazon of Tara
y miembro de la cimara de los Lores.

Tras su salida del gobierno, se le encargé lide-
rar el “Comité Brabazon”, destinado a estudiar el
desarrollo de la aviacion de la postguerra britanica
y las necesidades de comunicacién aérea entre los
distintos paises miembros de la Commonwealth.

Volvi6 a dedicarse a negocios privados ahora en
la industria aeronautica, participando en la Bristol
Aeroplane Company. Fabricé el “Bristol Braba-
zon”, que todavia hoy sigue siendo el mayor avion
fabricado en Inglaterra.

El “Bristol Brabazon” se construyé en 1949 con
idea de cubrir la ruta trasatlantica entre Gran Bre-
tafia y los Estados Unidos. Fue un completo fracaso
comercial al consumir una gran cantidad de com-
bustible y a pesar de su enorme tamaiio solo tenia
espacio para T0O pasajeros.

Hasta su fallecimiento en 1964 fue un activo
miembro de la Cidmara de los Lores, participando
especialmente en temas relacionados con la aviacion.
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A MODO DE PREAMBULO A LOS GRANDES VUELOS ‘

RESCATE

A modo
de preambulo a los grandes vuelos

SIEMPRE ESTUVO en la intencion de la redaccion de RESCATE, el afrontar la publica-
cion de la historia y relato detallado de los grandes vuelos de la aviacion espaiiola,
tanto de la militar como de la civil, pero dado que atin estin muy recientes magnificas
ediciones de grandes y lujosas publicaciones, en amplios formatos, sobre los mds des-
tacados vuelos realizados en los primeros cien afios de nuestra aviacion, hemos conve-
nido en que el proyecto merece una pausa para no convertirse en lectura cansina para
nuestros lectores, que en realidad son los mismos, los de aquellas importantes publica-
ciones, impulsadas por el IHCA y los de nuestra modestisima revista. Es en todo caso
un proyecto que “rescataremos” mds adelante, cuando por el tiempo transcurrido se
perciban nuevas generaciones de lectores. Ahora, mas bien como invitacion a que el
lector atin novel profundice en la historia de una aviacién, la espafiola, que escribio
muchas paginas de gloria pero que vienen estando mds oscurecidas en la proyeccion
internacional, por la imposibilidad de competir con los grandes imperios informativos
y editoriales anglosajones y franceses, hemos invitado al General del Aire don Eduardo
Gonzalez-Gallarza y Morales, Aerostero Mayor de Honor y socio de nuestro Circulo
Aeronautico, persona de gran trayectoria profesional en la milicia aerondutica y ade-
mds implicada, sentimentalmente con alguno de aquellos grandes vuelos, por herencia
directa, como hijo de uno de los grandes pilotos y héroes de la aviacion nacional, a que
nos iniciase en el conocimiento de aquellas grandes epopeyas aerondauticas.

Con exquisita amabilidad, ha accedido a servirnos este aperitivo a modo de rela-
tos breves, concisos y muy precisos de los dos primeros de aquellos grandes vuelos de
la aviacién militar espafola: el del “Plus Ultra” a Buenos Aires y el de la Escuadrilla
Elcano a Manila.

Unos grandes vuelos que otros paises, en rutas distintas, ya habian iniciado anterior-
mente, apenas firmado el armisticio de la Gran Guerra, y aqui demorados por la nece-
sidad de Espafia de atender con todas sus unidades y todos sus hombres las necesidades
bélicas en el norte de Africa, en la cruda guerra de Marruecos.

Los grandes vuelos espafioles, a diferencia de los de otras naciones que competian
por acaparar los titulares de los mas importantes rotativos y sociedades geograficas, se
disefiaron para unir en ruta aérea a los hispanos de aca como aquellos que formaban
grandes colonias de emigrantes, que se sentian lejos de la Patria y querian declararse alla
orgullosos de ser espafoles. Y ese orgullo se lo llevaron con honor, riesgo y valor, nues-
tros pilotos de los grandes vuelos. Aquellas hazafias hicieron renacer grandes amores
y satisficieron nostalgias de muchos afos y de millones de compatriotas. Y ello quedo
sobradamente demostrado en los grandiosos recibimientos que alla en Filipinas o en
hispano-américa se les hicieron. Aun hoy, cuando vemos imagenes filmadas de aquellas
llegadas, nos embarga la emocion a quienes no estuvimos alli, ni siquiera presentes aun
en la vida, porque los rostros de aquellos emigrantes, bien con risas o con lagrimas, nos
contagian sin remedio.

RESCATE marzo 2013
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General del Aire (ret) Presidente Nacional de la Real Hermandad de Veteranos
de las FEAA. y de la G.C.

EN JULIO DE 1925 los Capitanes Franco y Barbe-
rdn presentan a la Superioridad su proyecto del
vuelo Espafa-Argentina. La idea —que supone una
magna empresa aerondutica— encuentra favorabili-
sima acogida en los circulos oficiales y se acuerda
proceder a su realizacion

En el transcurso de unos pocos meses se ade-
lanta enormemente en la tarea: se estudian rutas,
se hacen previsiones, se seleccionan sistemas de
navegacion, etc. y se procede a la adquisicion de
un hidroavién “Dornier-Wal” de dos motores de
400 HP cada uno, montados en tindem, y con
una capacidad para unos 4.000 litros de combus-
tible. Se le impone el alegérico nombre de “Plus-
Ultra”.

Sin embargo, hay una sensible baja: la del Capi-
tan Barberan, extraordinario navegante, que ha
cesado de prestar servicio en Aviacion, volviendo
a su Arma de origen. No obstante, afios mas ade-
lante, al reingresar en las filas aéreas, cubrira de
gloria a las alas espafiolas, si bien al altisimo precio
de su muerte.

Finalmente, se designa a la tripulacion del “Plus-
Ultra”:

Piloto y Jefe Comandante
de la expedicion FRANCO
Piloto y Navegante Capitan
RUIZ DE ALDA
Observador Teniente de Navio
DURAN
Mecanico Sargento RADA

Desde el principio se conviene en que el Teniente
de Navio Duran —con el fin de aligerar la carga del
aparato en el transcurso de la etapa mas peligrosa—
efectuaria todo el vuelo a bordo del hidroavion,
excepto en el tramo desde Porto Praia (Cabo Verde)
a Pernambuco (Brasil).

Escoltarfan al “Plus-Ultra”, siguiendo por mar
la misma ruta, los destructores “Alsedo” y “Blas de

Recién realizado el amerizaje, la tripulacién se dispone a
desembarcar.

Lezo”. En el primero embarcaria el Tte. Duran para
realizar en él el trayecto Porto Praia-Pernambuco.

Un detalle tan curioso como de interés anecdé-
tico: los gastos totales de orden aeronautico que
acarre la expedicion ascendieron a 415.132 ptas.,
incluyendo en esta cifra tanto el importe del avion
como los emolumentos a percibir por la tripula-
cion.

El dia 22 de enero de 1926, despega el “Plus-
Ultra” de Palos de Moguer (Huelva), recordando
asi la historica salida de Cristébal Colon.

Se suceden etapas y se arriba a Buenos Aires
(Argentina) el dia 1o de febrero, completando feliz-
mente el magistral proyecto de enlazar por vez pri-
mera en la Historia de la Aerondutica Universal a
Espafia con la Argentina y efectuando la segunda
travesia del Atlantico Meridional.

En el transcurso de este viaje se batieron diver-
sos “récords” mundiales de distancia y velocidad
para la “clase” hidroavion y sobre distancias base
de 1.500 y 2.000 Kilémetros.

La navegacion, magistralmente llevada por Ruiz
de Alda, fue perfecta, demostrando la plena eficien-
cia tanto del radiogoniémetro como de los sistemas
astronomicos.

La incidencia mas notable del viaje fue la rotura de
una pala de la hélice del motor posterior, lo que obligd
a parar éste y a seguir volando en dificiles condicio-
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EL VUELO DEL PLUS ULTRA (1926) ‘

Sintetizando la descripcion del viaje, transcribimos los datos principales del mismo:

Etapas efectuadas Km. recorridos Tiempo
Palos - Las Palmas (Canarias) 1.300 8h. oom.
Las Palmas - Porto Praia (Cabo Verde) 1.745 oh. som.
Porto Praia - Noronha (Brasil) 2.305 12h. gom.
Noronha - Pernambuco (Brasil) 540 3h. 38m.
Pernambuco - Rio de Janeiro (Brasil) 2.100 12h. 16m.
Rio de Janeiro - Montevideo (Uruguay) 2.060 12h. osm.
Montevideo - Buenos Aires (Argentina) 220 th. 12m.
TOTALES 10.270 59h. 4Tm.

Recibimiento en Buenos Aires.

nes con un solo motor. Afortunadamente, esta grave
averia se produjo en una de las etapas mas cortas, la
comprendida entre Noronha y Pernambuco.

La trascendencia del viaje fue enorme en todo
el mundo y tuvo caracteres altamente afectivos
en Hispano-América, en donde —especialmente en
Montevideo y Buenos Aires— gobiernos, pueblos
y todas las entidades oficiales y sociales dispen-

Comandante Franco.

Capitdn Ruiz de Alda.

Las embarcaciones de acogida se acercan al Plus Ultra en
busca de los héroes.

saron a los aviadores espafoles un recibimiento
apotedsico, entranable y auténticamente emocio-
nante.

En gratitud por el recibimiento realizado por el
pueblo argentino y su gobierno al finalizar el viaje,
el Gobierno de Espafia don6 el “Plus Ultra” como
recuerdo de tan heroica gesta, regresando los avia-
dores en barco a la Patria.

Teniente de Navio Durén.

Sargento Rada.

Las fotos aqui presentadas del vuelo del Plus Ultra han sido obtenidas mediante la captura de pantalla de documentales de

la época.
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General del Aire (ret) Presidente Nacional de la Real Hermandad de Veteranos
de las FEAA. y de la G.C.

EN 1926 tiene lugar otro vuelo de gran resonan-
cia, tanto en el aspecto aerondutico como en
el politico y sentimental: el vuelo Madrid-Manila,
que salvando el semiperimetro de la Tierra, enlaza
dos pueblos, Espana y Filipinas, tan profundamente
unidos en la historia y en el corazon.

La expedicion se compuso de tres aviones “Bre-
guet-XIX” modelo Gran Bidon, pilotados por los
Capitanes Rafael Martinez Esteve, Joaquin Loriga
Taboada y Eduardo Gonzalez Gallarza, llevando
respectivamente como mecanicos a los tripulantes
Mariano Calvo Alonso, Eugenio Pérez Sanchez y
Joaquin Arozamena Postigo.

Bajo el nombre de Patrulla Elcano, formaban
agrupacion los tres aviones participantes, que reci-
bieron los nombres (aunque no se pintaron en los
fuselajes) de “Juan Sebastian Elcano” el pilotado
por Martinez Esteve, “Hernando de Magallanes” el
avion bajo el control de Loriga Taboada, y “Lopez
de Legazpi” el que llevaba a los mandos a Gonzalez
Gallarza.

Adelantamos no obstante, que, por las causas
que luego se detallen, los dos unicos expediciona-
rios que arribaron a la meta final fueron los Capi-
tanes Loriga y E. Gallarza, ambos a bordo de un
solo avion, el “Lopez de Legazpi” del Capitan
Gallarza.

El plan de vuelo contemplaba las 17 etapas
siguientes:

1.* Madrid-Argel; 2.* Argel-Tripoli; 3. Tripoli-
Bengasi; 4.® Bengasi-El Cairo; 5.* El Cairo-Bag-
dad; 6.* Bagdad-Buchir; 7.* Buchir-Bender Abbas;
8." Bender Abbas-Karachi; 9.* Karachi-Agra; 10.
Agra-Calcuta; 11.* Calcuta-Rangin; 12.* Rangin-
Bangkok; 13.* Bangkok-Saigon; 14.% Saigon-Hanoi;
15.* Hanoi-Macao; 16.* Macao-Aparri; 17.* Apa-
rri-Manila.

El viaje se inici6 en Cuatro Vientos el dia 15 de
abril de 1926 y concluy6 en Manila (Filipinas) el
dia 13 de mayo del mismo afio.

El itinerario que se siguid, a través de 17 eta-
pas, comprendié sucesivamente: el norte de Africa,
Irak, Golfo Pérsico, India, Sudeste Asiatico y Fili-
pinas.

El avion que arrib6 a la meta recorrié un total
aproximado de 17.500 Km., efectuados en 160
horas de vuelo.

En la quinta etapa, El Cairo-Bagdad, sucedi6 un
angustioso incidente: tras haber sorteado los expe-
dicionarios una fuerte tormenta de arena, comprue-
ban que el avion del Capitan Martinez Esteve no
llega a su destino. Se teme por la suerte que hayan
podido correr ambos tripulantes, perdidos, en el
mejor de los casos, en uno de los mas inclementes
desiertos de la Tierra.

Loriga y Gallarza, se sienten presos de dolor
por la incertidumbre, pero fieles a las normas del
plan trazado de antemano, prosiguen el viaje con
sus dos aviones, despegando de Bagdad el dia 13.
Sin embargo, dias después tendrdn la inmensa satis-
faccion de recibir la gran noticia de que sus dos
camaradas han sido hallados sanos y salvos por la
Aviacion britdnica que desde el primer instante se
lanz6 a su intensa busqueda.

Pero no terminan aqui los contratiempos. En la
15.* etapa, Hanoi-Macao, sobrevienen nuevos inci-
dentes. Loriga, por averias en el motor, se ve obli-
gado a tomar tierra en un punto situado a unos 300

Los tres pilotos de la Escuadrilla Elcano, Esteve, Loriga y
Gallarza, ante uno de sus Breguet XIX. (Foto IHCA).
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EL VUELO MADRID-MANILA (1926) ‘

NOTA ACLARATORIA: Desde Macao, los capitanes Lériga y Gallarza, en el avion de este Gltimo, volaron a APARRI, en el norte
de laisla de Luzén, y luuego a MANILA. Se acorté el recorrido previsto por conflictos en China.

Grifico del recorrido del vuelo facilitado por el IHCA.

Km. de Macao. Por su parte, Gallarza, al arribar a
Macao y a causa de las malisimas condiciones del
terreno, agravadas por el gentio alli reunido, sufre
serias averias en uno de los planos.

Por fin, diez dias después, arreglado el avion de
Gallarza y reunido Loriga con su compaifiero, se
disponen a emprender el vuelo, esta vez con un solo
avion en el que, por estrictas 6rdenes del gobierno
espanol, van Loriga y Gallarza.

Salvan felizmente las dos tltimas etapas del viaje
y el dia 13 de mayo arriban a Manila, donde se les
tributa una acogida triunfal.

Es justo destacar la labor de los Mecanicos, Calvo,
Pérez y Arozamena. Al final de cada una de las eta-
pas, estos excelentes hombres, se dedicaban a prepa-
rar los aviones para la siguiente etapa. Trabajaban
durante toda la noche y descansaban cuando vola-
ban, una labor agotadora durante las 17 etapas.

P

EDUARDO GONZALEZ-GALLARZA MORALES

Mayday, Mayday, Mayday
Nos han dado!! ... caemos, caemos!!

La crisis econémica nos ha inutilizado el tren de aterrizaje. Cualquier intento de tomar
ahora, serd catastrofico, sera irreparable. Precisamos continuar en vuelo pero el combustible
se nos acaba. Por ello es necesario que un avion cisterna nos abastezca en vuelo para poder
continuar a destino. Ese avion cisterna es nuestra masa social, pero en la actualidad apenas
tiene combustible para su propio consumo. Necesitamos rellenar el tanque con nuevas
aportaciones de combustible, aumentando nuestro nimero de socios que compensen con sus
modestas cuotas (30 €/ANO) los surtidores de combustible desaparecidos con la crisis. Por
ello hacemos este llamamiento a todos los amantes de la aviacion, de la historia, del vuelo
simulado o real, de las exhibiciones aéreas, etc.

Somos una Asociacién sin animo de lucro, servida por una Junta Directiva —abierta a la
participacion de cuantos voluntarios lo deseen—, y cuyo trabajo lo entregan de forma al‘Eruista
y gratuita.

Visita nuestra web www.circuloaeronautico.com suscribete como socio y recibe esta revista
impresa en papel de calidad.

Un ultimo llamamiento, a los ya socios, para que apoyen esta campafa y capten entre sus
amigos y familiares nuevos socios para el Circulo Aeronautico JESUS FERNANDEZ DURO
de La Felguera.
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La carrera por el Canal

SANTIAGO RODRIGUEZ SANTISTEBAN

Socio de la E1.O. y miembro del Circulo Aerondutico

EL 17 DE SEPTIEMBRE DE 1870 el ejército pru-
siano cortaba la linea férrea que enlazaba la
capital de la recién nacida Republica de Francia
con la ciudad de Orleans; quedaba asi cerrado el
cerco entorno a Paris durante los siguientes cinco
meses. A lo largo del sitio de la “Ciudad de la Luz”
nadie habria podido salir de la misma de no haberse
empleado el globo como via de escape. El puente
aéreo, el primero de la historia, que se montd
desde el 23 de septiembre de ese afio hasta el 28 de
enero de 1871, totalizaria cerca de setenta vuelos
que supusieron la fuga de noventa y un pasajeros
y el transporte de nueve toneladas de documentos,
compuestos de despachos oficiales y tres millones
de cartas.

Una de las ascensiones parti6 el 30 de noviem-
bre de 1870. El Jacquard, asi se llamaba el globo en
cuestion, ascendié sobre Paris pasadas las once de
la noche vy, tras ser arrastrado por un fuerte viento,
se le vio a primera hora de la mafiana sobre el faro
de Lizard Point, en la costa sureste britanica. Alli,
aligerado de peso tras dejar caer una saca con los
despachos que transportaba, de nuevo fue presa
de las corrientes, viéndosele por ultima vez ascen-
diendo en vuelo hacia el océano Atlantico. Su des-
dichado tripulante, un marinero galo del que solo
nos ha quedado su nombre, Prince, ni era el primer
hombre que habia sobrevolado el canal de la Man-
cha, ni seria el ultimo. Sin embargo, al comienzo
de su fatal aventura, y como reflejo de un deseo
de dejar para la historia algo mas que su nombre,
habia exclamado desde la barquilla del Jacquard
una frase que describe a la perfeccion el espiritu
que habia movido, y moveria, a pioneros de la
aeronautica:

“Quiero hacer un gran viaje; todos hablaran de
mi vuelo”.

Los mas ligeros que el aire
y el Canal de la Mancha

Desde el 15 de octubre de 1783, fecha en la que
tiene lugar la primera ascensiéon de un hombre en
globo, la aerostacion no ha dejado de tener entre
sus retos el cruce del brazo de mar que separa el
continente europeo de las islas Britanicas. El 22 de
febrero de 1784 tiene lugar la primera travesia de

un globo, si bien no tripulado, sobre el canal de la
Mancha; tras un vuelo a su suerte de dos horas y
media, partiendo de la localidad de Sandwich, este
globo de hidrogeno terminard su periplo en la fron-
tera de Francia con Bélgica. Habra que esperar casi
un afio para que un globo tripulado protagonice su
primer cruce.

Jean-Pierre Francois Blanchard, un experimen-
tado aerostero francés con una esclarecedora frase
en latin como lema, sic itur ad astra (“asi se va a
las estrellas™), se asocié con un americano al servi-
cio del ejército inglés, el doctor John Jeffries, para,
gracias a la aportacion econémica de este, 700
libras mas otras 100 por su pasaje, poder realizar
el primer cruce del canal. La idea consistia en salir
juntos desde la localidad de Dover con rumbo a
Calais; asi estaba previsto el 7 de enero de 1783,
hasta que Blanchard decidi6 cambiar de idea. El
ambicioso aerostero habia decidido ser el unico
protagonista del histérico vuelo y para lograrlo
urdié una treta a ultima hora; sobrecargando el
globo con una serie de lingotes de plomo cosidos
a su ropa, pretendia que Jeffries tuviera que aban-
donar el globo para aligerarlo y dejar la gloria
del éxito para él solo. No funcioné. Alertado por
marineros britanicos, Jeffries desbaraté los planes
de su asociado y tras una trifulca con aliados de
Blanchard, que cerca estuvo de ir a mayores, los
dos partieron juntos.

Una aventura que habia empezado de un modo
tan peculiar no podia tener un desarrollo normal.
Ya sobre las aguas del canal, el globo, que para
poder partir habia sido poco menos que arrojado
desde los acantilados, empezd a descender hasta
llegar a rozar las olas. Los dos ocupantes, ahora
luchando juntos por sus vidas, comenzaron a des-
hacerse de todo objeto, util o inutil, presente en la
barquilla; anclas, remos, libros, botellas de vino,
provisiones e incluso sus ropas, terminaron en el
agua. Finalmente, a cuatro millas para alcanzar la
costa francesa y cuando, ya resignados, se pusie-
ron sus chalecos salvavidas de corcho, el globo
empezd a ascender logrando alcanzar suelo conti-
nental para terminar su viaje en un bosque cerca
de Calais. Aunque de un modo peculiar, el hombre
habia logrado sobrevolar por primera vez el canal
de la Mancha.
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Desde entonces, los mds ligeros que el aire
protagonizaron cruces cada vez mds ambiciosos
con vuelos que en alguna ocasion superarian las
veinte horas en el aire y realizando trayectos, ya
conviviendo con el aeroplano, con descensos en
paises tan distantes de su punto de partida como
Rusia. De estos vuelos el mas espectacular, por
la cantidad de participantes, tendria lugar el 30
de septiembre de 1906, con motivo de la primera
edicion de la competicion de globos Gordon Ben-
net. Delante de 2 50.000 parisinos, dieciséis globos
de siete naciones se elevaron uno a uno para ter-
minar, siete de ellos, tomando tierra al otro lado
del canal. El vencedor, el globo de nombre Uni-
ted States y evidente nacionalidad, habia cubierto
una distancia total de 647 kildmetros en veintidos
horas y quince minutos.

Es en estas fechas cuando se plantea por pri-
mera vez el cruce del canal por parte de un aero-
plano. El mismo afio de la primera edicion de la
Gordont Bennet, la firma de champagne francés
Ruinart lanza una campaiia de publicidad; ofrecen
un premio de 12.500 francos al que logre realizar el
primer vuelo en aeroplano entre Inglaterra y Fran-
cia, en cualquiera de los dos sentidos. Es una época
donde dicho objetivo todavia es una quimera; hasta
bien entrado 1908 no se superaria en vuelo una dis-
tancia superior a la anchura minima del canal, y la
iniciativa no obtiene respuesta.

Doblando la apuesta

En 1908 uno de los dos hermanos Wright, Wil-
bur, viaja en mayo a Francia; han transcurrido cerca
de cinco anos desde que el vuelo de su hermano
Orville, en diciembre de 1903, pasara a los anales
de la historia como el primero controlado, soste-
nido y propulsado de un ingenio mas pesado que el
aire. Otros paises reivindicaran sus propios héroes,
pero ellos fueron los que, oficialmente, se llevaron
el gato al agua. Ahora, por primera vez, estd uno de
ellos presente en el viejo continente para demostrar
a los escépticos europeos sus progresos, rompiendo
asi el hermetismo con el que han rodeado sus estu-
dios en los ultimos afios “para no perjudicar su
venta”, como dirian en 1906.

El primero de los vuelos de Wilbur pilotando
su Wright Flyer tiene lugar el 8 de agosto en el
hip6dromo de Hunaudiéres, préximo a Le Mans;
la duracion del mismo no llegara a los dos minu-
tos, la cual cuadruplicard cinco dias mas tarde
con una marca de ocho minutos y trece segun-
dos. Aunque inicialmente no sorprenden sus evo-
luciones, conforme pasan los dias el entusiasmo
empieza a cundir, entremezclado con cierto pesar
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al constatarse que en Europa se estd muy por
detrds de estos antiguos fabricantes de bicicle-
tas; en diciembre, Wilbur realiza un vuelo de dos
horas veinte minutos en un circuito de dos kil6-
metros. Entre aquellos que presencian los vue-
los del mayor de los Wright se encuentra Alfred
Harmsworth, Lord Northcliffe, conocido como
“El Napole6n de la Prensa”.

Alfred Harmsworth, magnate de la prensa bri-
tanica, duefio del Daily Mail, entre otras publi-
caciones, es a comienzos del siglo XX uno de las
personas mas influyentes en la opinién publica de
las islas. Durante los ultimos afios ha sentido estar
predicando en el desierto ante la amenaza que veia
en el desarrollo de la aviacion; segun su vision,
bastante acertada, como verian y padecerian los
britanicos durante los dos conflictos mundiales
que se avecinaban, el aeroplano podria llegar a
poner en jaque a la Home Fleet como defensora
de la seguridad de las Islas Britdnicas. Desde el
momento en el que el aeroplano lograra supe-
rar la barrera natural que suponia el canal de la
Mancha, cada ciudad britanica estaria expuesta
a ser atacada por sus enemigos, papel este que
se estaba ganando una Alemania en auge y que
habia dado lugar a la Entente Cordiale; alianza
de dos enemigos histéricos durante siglos, Francia
e Inglaterra, firmada en 1904. Sin embargo Lord
Northcliffe todavia no habia encontrado eco a sus
temores respecto a la aviacion; hay que tener en
cuenta que en julio de 1908 el vuelo mas largo no
habia superado los trece kilometros, menos de la
mitad de la distancia mas corta entre Inglaterra
y el continente. Tras ser testigo en Le Mans de
las exhibiciones de Wilbur Wright, Harmsworth
sintié que ya era hora de hacer algo al respecto
y opt6 por impulsar a los pioneros del momento
a inscribirse en la carrera por el cruce del canal;
para ello retomo la iniciativa de Ruinart en 1906
y, haciéndola suya, abri6é un nuevo concurso desde
el Daily Mail. En un principio el premio se esta-
blecié en soo libras, mismo montante del ofre-
cido por Ruinart en francos, pero ya a comienzos
de 1909 la recompensa quedaba fijada en 1.000
libras; se doblaba la apuesta.

Tras decidirlas con el Aero Club de Londres y la
Federacién Aerondutica Internacional, las normas
definitivas apareceran publicadas el 17 de junio
de 1909, aunque con anterioridad ya habia apa-
recido el primer candidato al reto del Daily Mail:
un aviador conocido como W. Arthur Seymour,
que pretenderd ganar la competicién para Ingla-
terra. Como precaucion propondra sembrar con
diecisiete motoras el canal para ser rescatado en el
caso de quedarse corto en el vuelo. Su historia no
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pasara de ahi y serdn otros tres aviadores los que
realmente protagonicen la carrera.

Un noble francés

Durante las exhibiciones de Wilbur Wright en
Francia en 1908, ademads del ya mencionado Lord
Northcliffe, se encuentra un miembro de la nobleza
francesa; Charles Alesandre Maurice Joseph Marie
Jules Stanislas Jacques conde Charles de Lambert,
mds abreviado, conde Charles de Lambert, cuyos
origenes se remontan a una familia perteneciente
a aquella nobleza que, en 1789, habia huido de la
revolucion francesa para salvar algo mds que sus
privilegios. Asentados en Rusia, los antepasados
del conde sirvieron con dedicacién como oficiales
en el ejército del zar Alejandro I. Su padre, Karl
Karlovic conde de Lambert, ya con Alejandro II,
llegara a ser el gobernador del reino de Polonia, o
Polonia rusa, pero, enfermo y desilusionado con la
politica rusa en la region, regresa a Francia en 1861.
Bajo prescripcion médica, Karl Karlovic busca un
mejor clima, cambiando Paris por Funchal, capital
de Madeira, donde nacera Charles de Lambert el
30 de diciembre de 1865, cinco meses después del
fallecimiento de su progenitor. Su madre, ahora una
viuda de veinticinco afios, decide regresar a Francia
trasladandose con su tunico hijo, en un principio,
a Bayona y después a Pau, ciudad donde Charles
de Lambert cursara secundaria. Su primer contacto
con la aeronautica se remonta a 1894, es entonces
cuando adquiere un planeador del pionero aleman
Otto Lilienthal; nunca tendr3 auténtica fe en el sis-
tema del ingeniero pomerano, lo que le llevara a
centrarse en sus estudios para asentar las bases del
desarrollo de hidroplanos o embarcaciones de alta
velocidad.

Serd el 28 de septiembre de 1908 cuando el
conde tenga su bautismo aéreo a bordo de un aero-
plano; ese dia, con Wilbur Wright a los mandos de
su Wright Flyer, permanecerd seis minutos y quince
segundos en el aire, experiencia esta que le mar-
cara de por vida; el 28 de octubre recibira la pri-
mera leccion de vuelo del mismo Wilbur y, el 17 de
noviembre, tomara por primera vez los mandos de
un aeroplano.

Fama y aventura

Con la aparicion del aeroplano surge una nueva
profesion, la de aviador; una profesion que se
rodeara de cierto romanticismo y aventura, pero
no exenta de riesgo; de los dos mil aviadores regis-
trados entre 1903 y 1918, doscientos falleceran en
accidente de vuelo. Es por ello que, entre aquellos

Charles de Lambert.

Hubert Latham.

que deciden entrar a formar parte de dicho gremio,
hay un tipo que lo hace porque encuentra en este
nuevo mundo una salida a su necesidad de riesgo,
aventura y notoriedad; son deportistas que bus-
can nuevos retos o0 miembros adinerados de la alta
sociedad, amantes de aventuras que les saquen de
una vida anodina para ellos; es el caso de Arthur
Charles Hubert Latham.

Hubert Latham nace en Paris el 10 de enero
de 1883; es el segundo hijo de Lionel Latham vy
Magdeleine Mallet. Por parte paterna desciende de
un familia britanica acomodada, que se ha hecho
asi misma prosperando dentro del mundo de las
finanzas y el comercio, heredando de su padre una
mentalidad abierta y decidida a la hora de tomar
riesgos, ademds de un marcado caracter individua-
lista; por parte materna sus raices se asientan en la
alta sociedad francesa, relacionada con la banca y
conectada con la sociedad alemana; hijo de una tia
de su madre serd el futuro canciller aleman The-
obald von Bethmann-Hollweg. Falto de la figura
paterna, su padre fallecera antes de que él cumpla
tres afios, Latham crecerd entre un apartamento en
Paris y la casa familiar, un chateau cerca de la ciu-
dad de Chartres, donde vivird rodeado de trofeos
de caza y la coleccion de arte oriental que su padre
habia recopilado en viajes de juventud. Afectado
por una enfermedad pulmonar, también pasara
algunos meses del afo en los Pirineos y los Alpes;
enfermedad que sin embargo no le impedira coger
un habito a los dieciséis afios que mantendra toda
su vida: fumar.

Tras un tiempo estudiando derecho en la Paris,
en 1903 se traslada a Oxford para continuar con
sus estudios en el Balliol College, perteneciente
a la Universidad de Oxford y donde se adaptara
perfectamente al ambiente elitista que le rodea,
pero poco mds, ya que se centrard mas en una
disipada vida social y en viajes que realizard en
automovil con sus amistades. Pronto asimila el
estilo de vida de los circulos en los que se mueve,
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su sofisticada apariencia asi lo revela; chaqueta
Norfolk, cuello de la camisa almidonado, gorra
de tweed y zapatos siempre relucientes. Joven y
rico, Latham es un vividor, dedicado por enton-
ces a los placeres de la vida. Ocioso y sin profe-
sion, ni habia terminado sus estudios, ni se habia
implicado en los negocios familiares, regresa a
Francia en 1904 convertido en deportista y un
perfecto caballero inglés, triunfador entre la
poblacién femenina. Sin embargo serd enton-
ces, tras cumplir su servicio militar en Francia,
cuando empiece a encontrar su lugar al entrar
por primera vez en contacto con el entorno que
le hard famoso; su primo Jacques Faure, atleta,
cazador, experto aerostero y miembro fundador
del Aero Club de France, sera el responsable.

Invitado por Jacques Faure, Latham se le unira
en un vuelo en globo sobre el canal de la Mancha.
La intencion de Faure es realizar un vuelo entre
Londres y Paris, para lo cual pretende emplear un
globo de aire caliente impulsado por un motor;
aunque no podrda emplear el motor, al no que-
rer pagar los aranceles que le piden por él en la
frontera gala, el vuelo lo realizaran con éxito en
la noche del 12 al 13 de febrero de 1905, par-
tiendo de la capital britdanica y descendiendo a las
afueras de Paris seis horas mads tarde; en contra
de los deseos de un entusiasmado Latham, el des-
censo no lo hicieron en la plaza de la Concordia.
Esta relacion entre los dos primos se mantendra
y ese mismo afio los dos participan en las regatas
de motoras que tienen lugar en el principado de
Mobnaco; Hubert Latham, como timonel, termi-
nara tercero en su competicion. Es en este evento
cuando entra en contacto con un personaje clave
en su participacion en la carrera por sobrevolar en
aeroplano el canal de la Mancha; el ingeniero de
la compania de motores Antoinette, Leon Lava-
vasseur, futuro disenador de su avidn.

Terminada la competicién en Moénaco, Hubert
Latham partira hacia Egipto a finales de abril, con
objeto de planificar una expedicién a Africa, en
concreto por Abisinia, con amigos de su infancia;
expedicion que sigue respondiendo a sus necesida-
des de mantenerse lejos una vida social, mucho mas
rigida y estable, que su familia prefiere para él. La
expedicion saldra el 7 de noviembre de 1906, no
regresando de la misma hasta mayo de 1908, con
motivo de la boda de su hermana Léonie.

Ingeniero, disenador y piloto

En las antipodas de Hubert Latham se encuen-
tra Louis Charles Joseph Blériot. Natural de la
localidad gala de Cambrai, Louis Blériot nace en
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los primeros minutos
del 1 de julio de 1872;
por entonces su padre,
de nombre Charles, es
un prospero industrial
y fabricante de lino.
Desde que comienza
sus estudios, Blériot se
decantard por las mate-
rias cientificas; tras sus
primeros afios escolares
en Cambrai, en 1887 se
traslada a Amiens donde
obtiene una licenciatura
en Ciencia y Aleman,
marcandose asi mismo la meta de convertirse en
ingeniero. Para ello se presenta a las pruebas de
acceso a la Ecole Centrale des Arts et Manufactu-
res de Paris, ingresando en 1892 y finalizando sus
estudios tres afios mas tarde.

Louis Blériot.

Cumplido el servicio militar, Blériot regresa a la
capital gala en 1896 en busca de su primer empleo,
cosa que consigue en una empresa de electricidad.
Es una época en la que combina su trabajo, que le
ocupara seis dias y medio a la semana, con expe-
rimentos con acetileno que realiza por su cuenta y
que le llevara a desarrollar una lampara destinada
a equipar una industria floreciente en aquellos
momentos: la automovilistica. Su invento recibira
en francés el nombre de phare, tan comuin hoy en
dia para referirse a las luces de los coches; esta crea-
cion suya le permitird montar su propio negocio a
los veinticuatro afos, el primero del mundo creado
entorno a la manufacturacion de sistemas de ilumi-
nacion para coches. Tras diez afios, la sociedad que
crea, Société Anonyme des Etablissements L. Blé-
riot , llegara a suponerle unos réditos de al menos
100.000 francos anuales, que en ocasiones ascen-
deran a 250.000.

Interesado desde su época de estudiante por la
idea de volar, Blériot rechazard el método de “los
mas ligeros que el aire”, teniendo plena fe en las
posibilidades de desarrollo de los “mas pesados”;
serd en la Exposicion Universal de Paris del afio
1900 cuando conozca el trabajo de su compa-
triota Clément Ader, el Avion III, que los france-
ses tienen a gala como el primer avién que volé.
Desde ese momento, en palabras de su esposa
Alice Védere, “la aviacion le atrapd en cuerpo
y alma” y en lo sucesivo “todo lo que gana se lo
gasta en ella”.

Inspirado por Ader, Louis Blériot comenzé a
disefiar sus propios ingenios. El primero de ellos,
que imitaria el vuelo de las aves batiendo las alas,
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el ornitoptero, fracasara estrepitosamente; para
el siguiente se asociard con, el también francés,
Gabriel Voisin, creando la primera firma en el
mundo dedicada a la produccion de aeroplanos, la
Blériot-Voisin; el primer modelo que saldra de esta
asociacion serd el planeador Blériot II, que se estre-
llard en su primer vuelo de prueba en el rio Sena el
18 de julio de 1905. Posteriores desarrollos, los Blé-
riot IIT y IV, que ya incluirdn motores Antoinette,
tampoco volaran, pero estos fracasos no amilanan
a Blériot, del que Voisin llegara a decir “es como si
una divinidad le hubiera revelado que terminaria
por triunfar después de tantos problemas”.

Finiquitada la relacion con Voisin, Blériot creara
su propia compaiiia, con cuyo equipo seguird dise-
flando nuevos modelos; el 5 de abril de 1907, con
el denominado Blériot V, su primer monoplano,
lograra realizar un pequefo salto de apenas seis
metros, pero el modelo quedara averiado dos sema-
nas mas tarde en un accidente. Con el modelo VI
lograra cubrir una distancia de ciento ochenta y
cuatro metros en septiembre del mismo afio, dis-
tancia que superara con dos modelos posteriores;
el 31 de octubre de 1908 alcanzara con su Blériot
VIII la distancia de catorce kilémetros en un vuelo
de once minutos. Vuelo campo a través que serd el
mas largo de los realizados por monoplano alguno
hasta la fecha, el cual realiza como parte de un
circuito de 24 kilémetros de ida y vuelta entre las
localidades de Toury y Artenay y que completara
en tres tramos.

1909

Tras su regreso de la expedicién por Africa,
y también por Indochina, la vida para Hubert
Latham corria el riesgo de derivar hacia una rutina
que no le atraia; afrontar los deseos de su madre
de dedicarse a los negocios de la familia, y a una
vida mas centrada en las posesiones de los Latham,
no respondia a su caracter, pero en aquel invierno
que pasaba en el hogar familiar no aparecia otro
futuro en su horizonte, hasta que una visita vino
a “rescatarle”. Una fria mafiana de enero de 1909
se presentO sin avisar Jules Gastambide, hijo de
Robert Gastambide, duefio de la Societé Anonyme
Antoinette; su intencion era hacerle llegar una pro-
puesta de Gastambide y del ingeniero Levasseur, al
que habia conocido en las regatas de Moénaco; le
ofrecian unirse a la compania como piloto de los
aeroplanos Antoinette que venian desarrollando.
No tard6 en responder vy, a finales de mes, se tras-
lad6 al aer6dromo militar de Chalons-sur-Marne,
en el norte de Francia, donde aprendera a volar de
manos del equipo de Antoinette.

Latham afronta la tarea de formarse como
piloto empleando el modelo Antoinette IV; no sera
una labor ficil. Volar es una tarea que requiere
un tacto y sensibilidad muy diferente del que
para Latham ha requerido el manejo de automé-
viles y motoras; basicamente aprenderd a volar a
base de la filosofia del ensayo y el error, es decir
a base de no pocos incidentes; también se exige
de él paciencia y perseverancia, virtudes que si
ha desarrollado en el ejercicio de la caza. Pronto
empezard a demostrar sus dotes a los mandos del
Antoinette; en mayo lograra batir el récord euro-
peo de vuelo sin paradas, alcanzando la hora y
un minuto en el aire, y el de altitud, ascendiendo
a cien metros. Su progresos también llamaran la
atencion de la prensa; la notoriedad que alcanza
estimula su caracter se showman, en cierta ocasion
sorprende a los espectadores de una exhibicion al
vérsele soltando los mandos de su aeroplano para
encenderse un cigarrillo. Mas tarde pedirda que se
instalen ceniceros en los aviones que vuela.

Latham pasa a ser en una figura célebre; su bio-
grafia, su juventud y cardcter de vividor, su con-
dicion de deportista y aventurero, le hace ganar
adeptos entre hombres y especialmente entre las
mujeres; por su origen anglo-francés es para la
prensa el perfecto representante del idilio que se
vive entre Francia e Inglaterra; por su atractivo se
convertird, para el publico en general, en el prefe-
rido de cara al cruce del canal.

Al mismo tiempo que Latham recibe sus prime-
ras clases en Chélons-sur-Marne, Wilbur Wright
crea en febrero de 1909 la primera escuela de
vuelo del mundo; estando situada en Pau, donde
el clima no puede ser mds propicio para unas
maquinas tan dependientes de las condiciones
atmosféricas, alli acudirdan tres alumnos france-
ses, entre los cuales se encuentra el conde Charles
de Lambert. Apenas un mes mas tarde, el conde
habrd recibido un total de veintitrés clases de
vuelo por parte del pionero americano, acumu-
lando cinco horas y veintitrés minutos en el aire;
el 1o de marzo ascendera para realizar su primer
vuelo sin instructor a su lado. Poco después dejara
Pau, trasladindose a Cannes, ciudad en la que
inaugura una escuela regentada por la Compaiia
General de Navegacion Aérea o C.G.N.A. Lam-
bert ha ido ganando experiencia a los mandos del
Wright Flyer, adquirira dos de ellos, y con ella
ha aumentado su confianza; mientras los mismos
Wright renuncian a participar en el reto lanzado
por el Daily Mail, consideran que no deben dedi-
carse a un mero espectaculo y prefieren centrarse
en la comercializacién de sus disefios, el conde
refleja en una carta escrita a Wilbur, con fecha 29
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de abril, su interés por intentar el cruce del canal.
Siempre dispuesto a seguir aumentando sus horas
de vuelo, De Lambert protagonizara en 27 de
junio el que es el primer vuelo de un piloto en
Holanda, considerado como el hecho que marca
el nacimiento de la aviacion en dicho pais.

Para Louis Blériot, los primeros meses de 1909
son meses de duro trabajo; tras sus modelos IX y X,
que no llegaron a volar, en diciembre de 1908, en la
Feria Internacional de Locomocion Aérea, presenta
el que piensa que es su mejor aeroplano hasta el
momento, el Bleriot XI. Equipado inicialmente con
un motor Robert Esnault-Pelterre, de 28 cv, el Ble-
riot XI realizara su primer vuelo el 23 de febrero de
1909; este es un motor que, sin embargo, no alcanza
el rendimiento adecuado por el recalentamiento que
sufre, no logrando vuelos superiores a los noventa
segundos. Aconsejado por uno de sus técnicos, Blé-
riot acude al ingeniero italiano Alessandro Anzani,
cuyos motores equipando motocicletas llegan a la
hora de funcionamiento; como resultado el 27 de
mayo vuela una nueva version del Blériot XI, ahora
con un motor Anzani de 25 cv. Aunque no todo
serd un camino de rosas con el nuevo motor y el 21
de junio se incendiara en un despegue sin llegar a
causar dafios; sin embargo los progresos se suceden
y para comienzos de julio ya realiza un vuelo que
alcanza los cincuenta minutos.

Julio de 1909

El mes de julio de 1909 comienza con la pre-
sencia del ingeniero Levavasseur y Hubert Latham
en Calais; desde primera hora del dia 1, recorren
la costa del departamento francés en busca de un
lugar idoneo desde donde iniciar el vuelo que espe-
ran terminar al otro lado del canal. Su eleccion sera
Cap Blanc Nez; un cabo que se erige unas decenas
de metros sobre el mar, cerca de la localidad gala
de Sangatte, donde Latham instalard su base de
operaciones en unos edificios abandonados, desti-
nados en su tiempo a un proyecto fallido de cons-
truccion de un tanel bajo el canal. En esta misma
fecha Blériot se encuentra en plena gira con sus dos
ultimos modelos, el X1y el XII. El sabado, dia 3 de
julio, lograra realizar un vuelo de 47 minutos y 17
segundos en Douali, pero estara cerca de tener con-
secuencias graves; en pleno vuelo sufre quemaduras
de tercer grado en un pie, lo cual, aunque limita
sus movimientos, no impedird que siga su activi-
dad. Por entonces declara a la prensa que todavia
le faltan una docena de vuelos de una hora para
poder afrontar con garantias un posible intento de
salto sobre el canal; a su mujer le confiesa que con
dos le bastara.

LA CARRERA POR EL CANAL ‘

El jueves dia 8, una vez terminado el mon-
taje de su Antoinette IV, Latham anuncia oficial-
mente su intencion de intentar el vuelo el dia 10;
segin la normas del Daily Mail el primer intento
debe ser comunicado con no menos de dos dias
de antelacion, los sucesivos intentos, si fuesen
necesarios, solo con veinticuatro horas. Al dia
siguiente la compaifiia Marconi instala un apa-
rato de telegrafia sin cables en Sangatte y otro en
el Hotel Lord Warden de Dover, lo que permitira
estar al tanto de las condiciones climatoldgicas
en ambas orillas.

Por otra parte, en estas fechas no se tienen noti-
cias de Charles de Lambert en Wisant, algo mas
al sur, localidad que, después de anunciar su par-
ticipacion en la competicion el 29 de junio, habia
elegido como punto de partida; el fallecimiento de
su madre el 6 de julio debi6 suponer un retraso en
sus planes.

A primera hora del sibado 10 de julio Cap
Blanc Nez era un hervidero; en automoviles, en
bicicletas, a caballo o a pie, procedentes incluso
de Paris, cerca de 10.000 espectadores se con-
gregaron esperando presenciar el historico vuelo,
otros muchos aguardan la llegada en Dover; todo
en vano, el dia amanece cubierto de amenazantes
nubes que empiezan a descargar al poco tiempo.
No habra vuelo, ni tampoco los siguientes dias.
Hasta el martes Latham no volverd a subirse a
su aeroplano; de nuevo ante cientos de personas
y con un tiempo espléndido, como hacia meses
no tenia lugar sobre el Canal, Latham sube a su
aeroplano. Primero hard un vuelo de prueba y
tras siete minutos en el aire desciende para ate-
rrizar; cuando el tren de aterrizaje toma contacto
con el terreno ocurre lo inesperado, se dafa y
junto a él la hélice. No es grave, pero imposibi-
lita otro despegue. Mientras tanto, ese dia, 13
de julio, Blériot sigue cosechando éxitos; gana
el Prix du Voyage realizando un vuelo de cua-
renta y cuatro minutos entre las localidades de
Etampes y Orleans, un premio concedido a un
vuelo entre dos ciudades, y que le suponen 5.000
francos como piloto y 4.000 como constructor.
Solo recibird la mitad en el momento, el resto
mas adelante, siempre y cuando no sea superado
antes del 1 de enero.

Dos dias después de dafar el tren, Hubert
Latham vuelve con su Antoinette a la linea de salida
para un nuevo intento; otra vez habra que esperar.
En esta ocasion debido a que han desaparecido los
acumuladores del motor; ¢Descuido o sabotaje?,
un interrogante que no tendra respuesta.
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19.7.1909: Hubert Latham, espera sobre su Antoinette IV
la llegada del rescate mientras fuma uno de sus cigarrillos

19 de julio de 1909

Como las jornadas anteriores, el dia comienza
con un intercambio de telegramas entre Dover
y Sangatte; desde las islas informan a las o4:30
h sobre el mal tiempo reinante a base de niebla,
lluvia y viento, lo cual se repite en el continente.
Pasan los minutos y a la media hora se empieza a
notar una mejoria; por entonces Lathan interroga
a Dover sobre la visibilidad en la zona, la respuesta
desde Inglaterra llega a la o5:20 h: “la visibilidad
ha mejorado y alcanza las ro millas™.

No hay tiempo que perder. Aunque todavia no
se ha dicho la altima palabra, con la mejoria del
tiempo comienzan los preparativos. En el canal,
el remolcador Calaisien parte desde Francia para
situarse a medio camino, servird de guia a Latham
para orientarse y de auxilio en caso de necesidad.
Al mismo tiempo el destructor Harpoon se prepara
en Calais, a él sube Levavasseur, junto a familia-
res y amigos de Latham; el ingeniero observara las
condiciones desde el barco y decidira que hacer.
La niebla se presenta como unico inconveniente,
pero a las 05:52 h una comunicacién desde San-
gatte anuncia “probable comienzo en unos quince
minutos”.

Mientras tanto Hubert Latham y su equipo téc-
nico han mantenido una frenética actividad. Tras
sacar el Antoinette IV de su refugio en Sangatte,
han realizado las ultimas comprobaciones. A su
alrededor ya se han congregado cientos de curio-
sos, mientras unos gendarmes los mantienen a
raya. Cerca de las 06.00 h una curiosa comitiva se
pone en marcha hacia el punto de partida en los
acantilados; siguiendo un camino de arena blanca,
encabeza la marcha un Latham, que subido a su
aeroplano, mantiene el motor al ralenti mientras
sus técnicos empujan la maquina guidndola desde
unos soportes situados debajo de las alas, detras,
como si de una procesion se tratara, nifios, mujeres
y hombres, a pie o en bicicleta, siguen a la maquina
junto a periodistas, varios fotografos y camarogra-

fos, que esperan por fin inmortalizar y redactar la
cronica del historico vuelo. A las 06:15 h todo esta
listo. Latham calma los nervios fumando junto al
aeroplano, solo queda esperar la sefial convenida
para la partida, y esta llega a modo de tres cafiona-
zos desde el Harpoon, donde Levavasseur ha dado
el visto bueno a las condiciones climatoldgicas.
Ingeniero, amigos y familiares permanecen expec-
tantes en el barco durante unos minutos... mas de
los esperados.

Mientras en el Harpoon se inquietan, en lo
alto del acantilado la sombra de un nuevo intento
fallido empieza a amenazar a los presentes. Tras
escuchar las tres salvas, cuando todo estaba listo,
los gritos de advertencia de un miembro del equipo
que llega corriendo, hacen que todo se pare. En el
ultimo momento se ha dado cuenta de que nadie se
habia preocupado de rellenar el depésito de com-
bustible. Quizds, acostumbrados a que sea Leva-
vasseur, ausente desde primera hora, el que revise
cada detalle, ese se les habia pasado por alto; de
haber despegado con el combustible que tenia ape-
nas habria volado unos minutos. Solucionado el
entuerto, todo vuelve a estar listo.

Quedan veinte minutos para las 07:00 h. Latham,
tocado con su caracteristica gorra de tweed, se aco-
moda en la cabina de su Antoinette IV, desde la
que el piloto sobresale de cintura para arriba, y el
publico enmudece mientras contempla cada movi-
miento y gestos del piloto y sus técnicos; cuando el
motor Antoinette de 50 CV cobra vida y su hélice
bipala de aluminio comienza a girar, los técnicos se
apartan unos metros y poco después el aeroplano
inicia su carrera hacia el acantilado; el salto lo hace
sin problemas.

Ya en el aire, Latham deja atras a un publico que
ha corrido tras él hasta el borde del acantilado para
verle alejarse; algunos sacan prismaticos y catale-
jos y muchos lanzan gritos de animo; se escuchan
allez, bravos, hurras que en realidad no le llegan al
piloto, acallados por el ruido del motor. A las 06:42
una escueta comunicacion es recibida en el Hotel
Lord Warden de Dover: “Ha partido”.

Al poco de despegar, el Antoinette IV sobrevuela
los edificios de los paralizados trabajos del tunel
bajo el canal. Todo transcurre a la perfeccion vy, ya
sobre el canal de la Mancha, Latham comienza a
ganar altura alcanzando una velocidad 70 km/h.
Se aleja de la costa entre la bruma matutina y a
los pocos minutos pasa sobre el Harpoon. En su
cabina, el Hubert Latham esta tranquilo, “todo iba
maravillosamente” declararia mas tarde; esta rela-
jado, hasta tal punto que decide coger su cimara
para hacer alguna foto, pero entonces algo pasa.
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“Mi motor empez6 a dar signos de averia”,
narraria al corresponsal de Daily Mail. “Pude
escuchar como uno de los ocho cilindros fallaba.
Instantaneamente abandoné la idea de tomar
fotografias, e hice todo lo posible para remediar
la situacion... pero fue en vano; en pocos segundos
el motor se par6 completamente... Nunca antes
me habia fallado después de un vuelo tan corto”.
En ese momento Latham llevaba poco menos de
un cuarto de hora en el aire; tras calcular que se
encuentra a una milla del Harpoon, comienza su
descenso hacia las aguas del canal. La maniobra
es perfecta y logra posar el Antoinette con sua-
vidad; los dafios son importantes, pero, aunque
con el motor sumergido, la maquina queda flo-
tando a la deriva. Haciendo gala de esa flema de
su mitad britdnica, Latham se incorporé con los
pies sobre el fuselaje para no mojarselos, sacé su
pitillera de plata y su boquilla de marfil y esper6
la ayuda mientras fumaba. A las 10:20 h llegaba
la dltima comunicacién desde Sangatte a Dover:
“Lathan estd sano y salvo en Calais. Maquina
dafiada”.

El recibimiento en Calais seria digno de la mas
grande de las proezas; sin bien habia realizado el
primer amerizaje con éxito de un aeroplano, en rea-
lidad habia fracasado en su objetivo, pero la bien-
venida era mas bien propia de un éxito rotundo.
Tal era la popularidad de Latham y este supo res-
ponder; ese mismo dia declaraba que volveria a
intentarlo con un nuevo aeroplano disponible en
la factoria de Antoinette, pero también ese dia se
confirma la aparicion de su mds directo rival. Louis
Blériot, conocedor esa tarde del fracaso de Latham,
anuncia oficialmente al Daily Mail su intencion de
entrar en la competicion.

Por otro lado, el tercero en discordia, Charles de
Lambert, tras una serie de problemas técnicos, se
descarta asi mismo cuando hace publico que para
él lo importante ya no es lograr el premio, solo lo
es el hecho de cruzar el canal, incluso deja caer la
posibilidad de hacerlo en trayecto de ida y vuelta.
Ya nadie lo tomara en serio.

25 de julio de 1909

Con la aparicién de Blériot, lo que antes pare-
cia ser solo el reto de un solo hombre, un esperar
el momento en el que Hubert Latham lograra la
proeza, pasa a ser una auténtica carrera entre dos
purasangre. Latham, que habia viajado a Paris
el mismo 19 de julio por la tarde, se ve obligado
a adelantar su regreso, del 21 al dia 20, ante la
presencia de Louis Blériot en Les Baraques, un
campo militar entre Sangatte y Calais, que ha ele-

LA CARRERA POR EL CANAL ‘

gido como punto de partida. Entre los dos pilotos
hay cierta cordialidad y declaran su admiracion
mutua, pero es una cordialidad que oculta la ten-
sién creciente.

Latham necesita algo de tiempo para preparar
su nueva montura, el Antoinette VII, y este le viene
dado por la climatologia; los siguientes dias a su
intento frustrado se caracterizan por un viento que
impide cualquier vuelo de Blériot con su modelo
XI. Mientras tanto el nuevo candidato ha prepa-
rado, como hiciera Latham, una pequena flotilla
de apoyo; la marina francesa desplegara tres de sus
barcos. El primero de lo navios, el 257, se situara
a 5 km de la costa, el segundo, el 227, a 2 km del
primero y el tercero, el Escopette, a 2 km del 227;
una vez iniciado el vuelo los dos primeros deberan
comenzar su marcha simultineamente a 20 nudos,
el Escopette algo mas lento.

Esa noche Latham y su equipo descansan en
Sangatte, mientras Blériot y el suyo lo hace en un
hotel de Calais. Todo esta listo, solo falta que el
tiempo mejore.

Alfred Leblanc, asistente de Blériot, se ha acos-
tado tarde; inquieto, apenas ha dormido un par de
horas. Hacia las 02:00 h se despierta y observa la
noche desde la terraza del hotel; por fin parece que
el tiempo ha mejorado. Excitado, pero con calma,
despierta a Blériot. Este, todavia dormido, le pre-
gunta incrédulo si es posible el vuelo, la respuesta no
puede ser mas clara: “Estoy absolutamente seguro,
pero es esencial que nos movamos ahora para apro-
vechar la mejoria”. No muy convencido, para el
piloto el viento atn suena demasiado fuerte, Blériot
se levanta dolorido; todavia estd convaleciente de
las quemaduras sufridas en el pie y tiene que hacer
uso de muletas para andar. El desayuno es breve
e inmediatamente salen en coche. Primero paran
para dejar a Alice, le esposa de Blériot, a bordo del
Escopette, y luego, sin perder mas tiempo, salen
hacia Les Baraques.

En el campo militar espera listo su pequefio
aeroplano, frente a los casi 12 m de envergadura
del Antoinette VII, el Blériot XI mide tan solo 7
m; cuando el vehiculo llega, Blériot desciende tra-
bajosamente del mismo. A pesar de la temprana
hora, ademas de los técnicos, entre ellos el disefia-
dor del motor, Alessandro Anzani, ya han llegado
los primeros curiosos; antes de subir al avidn,
Blériot se detiene delante de un camarégrafo de
la casa Pathé Freres que le inmortaliza y seguida-
mente sube a la maquina. Cerca de la cabina se
acoplan las muletas y aprovechando la estructura
de cola del aeroplano, no entelada, se ha acomo-
dado un cilindro lleno de aire a modo de flota-
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dor para el caso de ser necesario un amerizaje.
Acto seguido se decide realizar un breve vuelo de
prueba, que Blériot completa sin novedad. Ya de
nuevo en tierra el piloto puede comprobar que la
expectacion ha ido en aumento, ya son decenas los
curiosos. Anzani termina de revisar el motor otra
vez; se completan los trece litros de combustible y
se comprueban los niveles de aceite, no hay prisa,
todavia es pronto para iniciar el vuelo; la normas
del Daily Mail establecen que el vuelo se realice
una vez haya salido el sol y antes de su puesta;
Blériot permanece en la cabina, un austero habi-
taculo con un asiento de mimbre y poco mas que
los mandos para controlar el aparato, de hecho
incluso carece de brujula.

—¢Por donde queda Dover?— Pregunta Bleriot
en el ultimo momento; un Leblanc sorprendido
le indica la direccion alzando el brazo. Después,
este sube a una de las dunas proximas, para,
desde alli, comprobar que se ha avisado al Esco-
pette y espera la salida de sol. A las 04:25 el astro
se eleva en el horizonte; ha llegado la hora de la
verdad. Enarbolando una bandera, Leblanc da la
sefial a Blériot y este arranca el motor al tiempo
que Anzani le dirige su ultimo consejo: “jjvigila
el aceite!!”.

¢Qué es de Latham en ese momento? Hubert
Latham permanece descansado, ignorando que
Blériot le estd tomando la delantera. Lavavasseur,
al igual que Leblanc, ha pasado la noche inquieto,
pero al contrario que este, no ha considerado que la
mejoria del tiempo haya sido suficiente como para
despertar a su piloto. A las 02:00 h y a las 03:00
h ha comprobado las condiciones meteoroldgicas,
para luego volver a la cama, y ahora, a las 04:41 h,
mientras observa otra vez el tiempo que hace, escu-
cha un cometario sobre los preparativos de su rival,
instintivamente se gira en direccion a Les Baraques
y palidece al ver como en la lejania una silueta, que
reconoce enseguida, se eleva sobre el horizonte;
Louis Blériot ha partido.

Una vez en el aire, Louis Blériot comienza a
ganar altitud al tiempo que, volando sin brajula,
se orienta visualmente; se interna sobre el canal
con la unica referencia de los barcos presentes
navegando hacia las islas. Con casi una completa
ausencia de viento, el aeroplano se comporta a la
perfeccion, tal es su estabilidad que Blériot bien
podria soltar los mandos y dedicarse a contem-
plar el paisaje, si no fuera por la amenaza que este
supone; en todo momento tiene presente el resul-
tado de la intentona de Latham y por ello no le
quita ojo a su motor Anzani, que sabe es la clave
del vuelo. El motor italiano rinde a la perfeccion

permitiendo alcanzar al aeroplano una velocidad
cercana a los 6o km/h.

Desde el Escopette ven aproximarse el mono-
plano vy, cuando le alcanza, este vuela a 100 m
de altitud; pasados unos minutos lo sobrepasa en
direccion NO. Perdido de vista el barco que tras-
porta a su mujer, Blériot se queda sin referencias en
el mar y en el horizonte; por primera vez se siente
solo en su aventura, lo unico que rompe esa sole-
dad es el imponente y tranquilizador, por regular y
constante, sonido del motor Anzani de 25 cv; sus
tres pistones, ventriculos de un corazén que da vida
al Blériot XI, hacen su trabajo a la perfeccion, aun-
que de todos modos Blériot no deja de recordar el
ultimo consejo que le diera Anzani y mantiene vigi-
lada la bomba de aceite, ademas del nivel de com-
bustible; a todo ello ayudara también el hecho de
que el motor esta al descubierto, facilitindose asi
su refrigeracion e impidiéndose un fatal recalenta-
miento. Pasados diez minutos, son ya veinte los que
Blériot lleva en el aire, la costa britanica se dibuja
en el horizonte, pero entonces el viento empieza a
soplar fuerte. Luchando por alcanzar la costa, Blé-
riot no puede evitar que el viento le empuje hacia
el Ny, cuando trata de reconocer el terreno al que
se acerca, se percata de que no es la zona asignada
para aterrizar; Dover ha quedado maés al S. Con
la ventola como el ultimo obstaculo para lograr
su proposito, Blériot cambia de rumbo y por unos
minutos vuela paralelo a los blancos acantilados,
dejandolos a su derecha hasta que reconoce el cas-
tillo de Dover; en ese momento vira sobre su diestra
y por primera vez sobrevuela suelo britanico.

A las 05:17 h ya solo queda aterrizar para com-
pletar la hazafia; una vez sobre los acantilados cer-
canos al castillo, Louis Blériot logra localizar una
figura corriendo que enarbolaba una bandera trico-
lor, la bandera de Francia. Enseguida lo reconoce, es
el periodista Charles Fontaine, del diario Le Matin,
con el que habia acordado su presencia en la zona
para indicarle el punto de aterrizaje. Acto seguido
el Blériot XI comienza a descender y, cuando ape-
nas le quedaban unos metros, un golpe de viento le
atrapa impidiendo un aterrizaje perfecto; la violenta
toma en las proximidades del castillo de Dover, en
la pradera de Northfall, se traduce en la rotura del
tren de aterrizaje y de la hélice, pero en el fondo eso
ya no importa demasiado.

Por primera vez en la historia un aeroplano ha
cruzado el canal de la Mancha... y Lord Nortcliffe
tiene su titular:

“England is no longer an island.” (Inglaterra ya
no es una isla).

@‘%ﬁ&

1.“ semestre 2013



g

A

",

LA CARRERA POR EL CANAL .

Louis Blériot y el periodista de Charles Fontaine conversan junto al aeroplano poco después de finalizado el vuelo. Dias mas
tarde el Blériot XI se exhibira en Londres, donde tendrd mas de roo.000 visitantes.
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Aeronaves del siglo XXI

Planeadores militares de ayer y de hoy (y II)

Francisco YANIZ VELASCO
General de Aviacion (R)

HACE UNOs Dias, ordenando viejos papeles,
encontré unas hojas amarillentas escritas
durante mi curso de Estado Mayor del Aire. En esas
hojas impresas con mi vieja Olivetti, se recordaban
algunas de las hazafias y sacrificios que audaces
militares realizaron usando planeadores en la II
Guerra Mundial. Con algunas de las ideas de aquel
estudio y con otras informaciones complementarias
me lancé a escribir este articulo. Los planeadores
han jugado un papel importante en la historia de
la Aviacion. Los primeros ingenios voladores mas
pesados que el aire fueron planeadores, siendo con-
siderado Otto Lilienthal*, que s6lo volo en planea-
dores, un pionero de la Aeronautica. Los mas de
2.000 vuelos realizados por el ingeniero Lilienthal
demostraron que el vuelo del hombre en planeador
era posible y que se podia conseguir un control casi
total de ese vuelo. Por otra parte, los primeros avio-
nes parecian, de hecho lo eran, grandes planeado-
res con pequefios motores. Un ejemplo muy claro
es el vuelo del Flyer I, pilotado por Orville Wright
en una colina de Kitty Hawk, Carolina del Norte,
el 17 de diciembre de 1903. Considerado el primer
vuelo de un avion, el Flyer I con sus enormes planos
y su gran superficie alar, parecia querer ser impul-
sado por el viento, ajeno al pequeiio motor que le
hacia ser ya un avion.

Aunque se tiene una idea intuitiva de lo que es
un planeador parece conveniente dar una de las
muchas definiciones posibles de ese tipo de aviones.
Un planeador es un artefacto mas pesado que el aire
que esta sostenido durante su vuelo por la reaccion
dindmica del aire contra las superficies de sustenta-
cién y cuyo vuelo libre no depende de un motor. Sin
embargo, algunos planeadores han sido dotados de
motores para alargar su vuelo e incluso en algu-
nos casos para aterrizar. Por otro lado, la mayoria

* Otto Lilienthal fue un pionero de la aviacién que naci6é
en Anklam el 23 de mayo de 1848 y muri6 el to de agosto de
1896 en Berlin como consecuencia de las heridas sufridas el
dia anterior al colapsar su planeador durante un vuelo. Sus
ultimas palabras a su hermano Gustav fueron «se deben hacer
sacrificios». La causa oficial de su muerte fue fractura de la
columna vertebral.

de los aviones convencionales pueden planear con
mayor o menor facilidad en circunstancias diversas
aunque generalmente sélo planean cuando hay un
fallo de los motores que obliga a intentarlo. Exis-
ten muchos tipos y tamafos de planeadores. Los
mas pequenios pueden despegar y aterrizar usando
las piernas del piloto. En el otro extremo, los hay
que son capaces, remolcados por aviones conven-
cionales en todo o parte de su vuelo, de transportar
docenas de personas o carga equivalente. Los hay
tripulados y no tripulados. Pueden ser de tamafio
convencional pero hay también aeromodelos a
escala. Algunos tienen alas de estructura rigida
como el tipico velero planeador, otros son de alas
semiflexibles como el ala delta y los hay que tienen
alas flexibles de tela y se suelen llamar parapentes.
Un momento critico para los planeadores es su des-
pegue ya que normalmente no pueden hacerlo por
sus propios medios salvo los mas ligeros. Las dos
formas mas frecuentes actualmente de poner los
veleros en vuelo son el remolque por un avién o el
lanzamiento por torno. Los pilotos de los primeros
planeadores se lanzaban desde pequefias colinas
para realizar vuelos, generalmente cortos, en sus
primitivos veleros.

Las tecnologias modernas permiten a los pilo-
tos ganar altura durante horas, alcanzar miles de
metros de altitud en corrientes térmicas, realizar
acrobacias y planear cientos de kilometros. La
Federacion Aerondutica Internacional y las agen-
cias nacionales de control aéreo ejercen un cierto
control sobre algunos aspectos del planeo aunque
para conseguir las ventajas de un vuelo seguro
es necesario recibir la instruccion adecuada. El
vuelo sin motor (VSM) ha tenido momentos de
gran florecimiento y sigue hoy dia muy vivo. Para
muchos pilotos de avion, el VSM fue la primera
experiencia de vuelo y muchos de ellos piensan
que su aprendizaje en planeador fue un comienzo
muy adecuado para su posterior carrera aerondu-
tica. Aunque no sea el objeto principal de este
articulo, es conveniente sefialar que el VSM es un
deporte aerondutico con muchos practicantes que
disfrutan volando silenciosamente o compitiendo
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103 M Planeador LIGERO DFS 230 (o5 Bundesarchiv
Bild 1011-567-1519-18 Italien Lastensegler DFS 230 auf Flu-
gplatz).

en muy diversas pruebas. En Espafia ha habido y
hay excelentes pilotos de VSM que han destacado
en competiciones internacionales. Entre docenas
de ellos se puede mencionar al capitan Sebastian
Almagro, que participd en numerosos campeona-
tos del mundo con su planeador acrobatico VOGT
LO-100 «Zwergreiher» que se exhibe en el Museo
de Aerondutica y Astronautica.

Planeadores militares en accion

Los planeadores militares se usaron principal-
mente durante la Segunda Guerra Mundial (II
GM) para transportar tropas y equipo pesado.
Situar tropas o carga militar en zonas proximas
a la linea de combate por medio de planeadores
puede parecer hoy un movimiento muy osado. Sin
embargo, tenia algunas ventajas pues permitia acer-
car con sigilo unidades militares (a veces de hasta
200 hombres) y equipos semipesados a una zona
determinada. En todo caso, la dependencia de las
condiciones meteoroldgicas era muy alta pues un
viento excesivo podia producir una dispersion de
los planeadores y en muchas ocasiones aterrizajes
catastroficos con gran numero de bajas. Algunos
planeadores militares como el aleman DFS 230, el
britanico GA Hotspur y el soviético Antonov A-7,
eran pequenos y apenas podian transportar un pelo-
ton. Los de tamafio medio como el aleman Gotha
Go 242 y el estadounidense Waco CG-4 Hadrian,
podian ya transportar uno o dos vehiculos ligeros,
remolques, cafiones de pequeiio calibre y hasta una
seccion de tropa. Hubo también modelos de gran
tamafo llegando a construirse algunos —entre ellos
el GA Halmilcar britanico y el Messerschmitt Me
321 alemadn- que podian llevar cargas de gran peso
como carros de combate, artilleria de medio calibre
y unidades tipo compaiiia. Durante los afos de la

Planeador DFS230 utilizando parcaidas en desaleracion.

IT GM se construyeron muchos planeadores espe-
cialmente de tipo medio. Del modelo Waco CG-4
se construyeron en Estados Unidos 13.909 planea-
dores, del modelo britanico de tipo medio Airspeed
Horsa 3.655 ejemplares, y los alemanes produjeron
1.528 Gotha Go 242. En el transcurso de la gue-
rra se construyeron un total de 21.000 planeadores
principalmente en Estados Unidos, Reino Unido y
Alemania y en mucho menor niimero en la Unién
Soviética, Japon y otros paises. Esos numeros
hablan claro de la importancia que se dio durante
la I GM a los planeadores que fueron utilizados
profusamente en el transporte de cargas pesadas y
con menos frecuencia en el transporte de tropas.
Los disefiadores de los planeadores tenian que dar
solucion a muy diversos problemas. Los mas cru-
ciales eran la longitud de la senda de planeo, la sua-
vidad de la toma, el acceso y la evacuacion rapida
una vez en tierra. El modelo DFS 230 transportaba
10 hombres incluido el piloto que también era com-
batiente. Tenia puertas a ambos lados para facilitar
su evacuacion y una abertura en el techo para aco-
modar cargas voluminosas. La envergadura de sus
alas le permitia recorrer 40 millas desde 12.000 pies
de altura. El Me 321 tenia una envergadura de 55
metros y podia transportar 200 hombres o un carro
medio. La entrada y salida se hacia por un portillo
tipo almeja que se abria en el morro del aparato.
En despegue podia ayudarse de 12 cohetes situados
bajo las alas. El britanico Waco CG-4 Hadrian dis-
ponia de un morro elevable que permitia la salida
de un jeep que al abandonar el planeador empu-
jaba el morro mediante un curiosos mecanismo. El
gigantesco Hamilcar fue disefiado en los Estados
Unidos para transportar un carro M22 Locust y
se empled por primera vez en los aterrizajes que
siguieron a los desembarcos en las playas de Nor-
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105 M Planeador estadounidense Waco (CG-4A USAF).

mandia. Del «Halmicar» se derivé el avion MARK
X, precursor de los aviones STOL.

La toma de la fortaleza de Eben-Emael en Bél-
gica en mayo de 1940, ha pasado a la historia
como el paradigma de una operaciéon de asalto
aéreo realizada con éxito. Sin entrar en detalles,
es preciso destacar que la fortaleza era conside-
rada inexpugnable y que para su toma los asaltan-
tes alemanes utilizaron 42 aviones Junkers Ju-52
remolcando 42 planeadores DFS 230. Los planea-
dores se utilizaron posteriormente en la ocupaciéon
de Holanda, en Creta, en Sicilia, en la invasion del
Sur de Francia, en la operacion «Market-Garden»,
en la invasion de Normandia, en el cruce del Rhin
y en muchas pequefas acciones como la libera-
cion de Mussolini del Gran Sasso. Pese a los éxitos
logrados inicialmente, la realidad es que si no se
tenia una gran superioridad tactica o no se conse-
guia la sorpresa inicial, cuando el enemigo reac-
cionaba las bajas podian ser insufribles para los
asaltantes. Asi ocurri6 en la toma de Creta donde
el precio pagado fue tan alto que dejo exhaustas

Hamilcar tank.

104 M Planeador britanico IWM-MH-5123-Hengist.

a las aguerridas tropas de asalto de la Luftwaffe
alemana.

El éxito de las primeras operaciones de asalto
hizo que en algunos estados mayores se pusie-
ran grandes esperanzas en las capacidades de los
planeadores que tenian la servidumbre de necesi-
tar aviones adecuados para su remolque hasta la
cercania de su destino. En ocasiones se utilizaron
bombarderos ligeramente modificados para desem-
pefiar esa funcion. Hubo modelos como el HE-111
7. Zwilling construido especificamente para remol-
car grandes planeadores. El Zwilling era la union,
con la parte central comin, de dos bombarderos
He-111 H6. Tenia cinco motores Jumo 211 F-2 de
12 cilindros con una potencia total de 5.360 CV.
Este avion, con uno de los disefios mas atrevidos
de la I GM, podia remolcar un Me 321 Gigant o
dos Go 242 e incluso hasta 3 Go 242. El Zwilling
alcanzaba una velocidad de 435 Km/h sin remol-
car ningan aparato, 248 Km/h si remolcaba dos Go
242 y si remolcaba un Me 321 podia volar a 219
Km/h.

ey

Hamilcar M22 LOCUST.
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Un planeador hipersonico

En este articulo soélo se pretende presentar de
forma muy general el mundo de los planeadores y
su uso militar en el pasado y en el presente. Hay
que reconocer que los planeadores tienen un uso
militar limitado en el mundo de hoy. Sin embargo,
sigue siendo un excelente medio de introducir el
vuelo y una forma tnica de disfrutar de la autén-
tica sensacion de volar. Ademas pueden ser utili-
zados para cierto tipo de tareas civiles y militares
con un coste muy bajo. En el campo militar estas
aeronaves son s6lo una posible solucion alterna-
tiva para cierto tipo de misiones especiales. Ese
tipo de planeadores ligeros no pueden sustituir a
sistemas de armas como algunos vehiculos aéreos
no tripulados.

Sin embargo, he encontrado con satisfaccion
un nuevo tipo de planeador que planea a una velo-
cidad muy alta. El 11 de agosto de 2011 aparecid
una noticia de agencia que decia: «Los militares
estadounidenses perdieron contacto con un pla-
neador experimental hipersénico después de su
lanzamiento por un cohete en un vuelo de prueba
sobre el Océano Pacifico la semana pasada». La
palabra glider o planeador en inglés, me atrajo
instintivamente y me puse a buscar mas informa-
cion sobre el tema. El artefacto del que habian
perdido contacto los norteamericanos era parte
de un programa de armas de ataque global para
desarrollar vehiculos capaces de volar a 20 Mach
y alcanzar cualquier objetivo de nuestro planeta
en una hora. El planeador llamado Falcén Hyper-
sonic Test Vehicle 2 (HTV-2) habia sido lanzado
colocado en un Minotauro de 4 cohetes por la
US Defense Advanced Research Project Agency o
DARPA, desde la Base Aérea de Vanderberg en
California. La DARPA informé que el vuelo fue
bien hasta la fase de planeo, momento en que las
estaciones de seguimiento perdieron contacto con
el vehiculo HTV-2. La prueba tenia como propo-
sito probar tecnologias para vuelos a muy altas
velocidades®. El planeador sigue vivo para usos
militares en el siglo XXI.

Madrid, enero 2013

> En un articulo publicado en el nimero de junio de 2012
de la revista Jane’s IDR, se explican con detalle las causas del
fallo del vuelo del HT'V-2.
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CG4 Waco nose.

Remolcador de Planeadores Heinkel r11 Zwilling en tie-
rra.
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Los Centauros del aire (V)

Hans-Ulrich Rudel y el JU-87 Stuka

JosE DAvID VIGIL-ESCALERA BALBONA
Presidente del Circulo Aerondutico Jesiis Fernandez Duro

L “As” ALEMAN de la

Segunda Guerra Mun-
dial, Hans-Ulrich Rudel,
naci6 en Konradswaldau
(Silesia) el 02/07/1916, hijo
var6n, muy deseado, de un
pastor luterano, Johannes, y
de su esposa Martha Muec-
kner quienes ya tenian dos
hijas Ingeborg y Johanna.
De nifio fue poco estudioso
pero entusiasta deportista.
En agosto de 1936, después
de concluir su bachillerato y
cumplidos los veinte afios,
ingreso en la Luftwaffe como
cadete oficial, y comenz6 el
entrenamiento basico en la
“Escuela de Guerra Aérea”
en Wildpark-Werder. Su
poca aplicacion a los estu-
dios le perjudicaria en sus
inicios en la Luftwaffe pues
no logro superar las pruebas
para piloto de caza y com-
bate, pese a su alto rendimiento en las pruebas fisi-
cas, donde demostro su gran preparacion atlética.

Pese a aquellos inicios, los logros de Hans-
Ulrich Rudel durante la Segunda Guerra Mundial
serian inigualables para cualquier otro piloto en la
historia y fue el unico en alcanzar la mas alta con-
decoracion militar alemana, la Cruz de Caballero
de la Cruz de Hierro con Hojas de Roble en Oro,
Espadas y diamantes.

A pesar de que se uni6 a la Luftwaffe en 1936
y se formé como piloto de bombardero en picada,
pasaria gran parte de sus siguientes tres afios en
calidad de observador. Rudel era abstemio y no
fumador. Su ligera tartamudez le hicieron muy
retraido y poco sociable lo que no le granjeaba
simpatias en su pares y superiores. Sus compaifieros
pilotos acufiaron la frase de Hans-Ulrich Rudel, er
trinkt nur Sprudel, (Hans-Ulrich Rudel, bebe sé6lo
agua mineral). Durante la campana de Polonia al

Hans Ulrich luciendo uniforme.

comienzo de la Segunda
Guerra Mundial, volé en
misiones de reconocimiento
de largo alcance sobre Polo-
nia desde Breslau. Rudel
ganoé la Cruz de Hierro 2 °
Clase en 11/10/1939. Des-
pués de un alto numero de
solicitudes fue reasignado a
observador de bombardeo,
integrandose en un regi-
miento de entrenamiento de
la aviacion en Crailsheim y
luego fue asignado a su uni-
dad anterior, I. / Sturzkam-
pfgeschwader 3 en Caen,
en mayo de 1940. Paso la
batalla de Inglaterra como
primer teniente en un papel
no combatiente. Siendo con-
siderado como un “pobre
piloto”, fue enviado a una
reserva de vuelo a Graz
para el entrenamiento de
bombardeo. En la escuela
de bombardeo de Stuttgart, obtuvo una baja cali-
ficacion, como piloto de segunda clase, pues no se
le daba bien maniobrar el Stuka Ju-87. Su escua-
drilla la I. / Sturzkampfgeschwader 2, fue traslada
a Molaoi (Grecia), y la mala reputacion de Rudel,
le precedi6 y también pasé la invasion de Creta en
un papel no combatiente. Esta decepcién le hizo
hacerse firma voluntad de superar todos los incon-
venientes para lograr ser aceptado como piloto
de combate. Realiz6 practicas extra con un Stuka
llegando a dominar perfectamente al Ju-87. Sus
esfuerzos y progresos no pasaron desapercibidos
a sus superiores, quienes le tenian calificado sola-
mente como reserva para casos de extrema nece-
sidad. Rudel vol6 sus primeras cuatro misiones de
combate en 23-06-1941, durante la invasion ale-
mana de la Uni6n Soviética. Sus demostradas habi-
lidades de pilotaje le valieron la Cruz de Hierro de 1
3 Clase en 18-07-1941. El también comenzé a volar
en operaciones antitanque con el ‘Kanonenvogel’,
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Hans Ulrich Ruder con Erwin Henschel, en 1942, celebran
sus 1.300 y 1.000 vuelos, respecivamente.

version “G” de la Ju-87, en ocasion de la Batalla de
Kursk en el otonio de 1943, reclamando 100 tan-
ques destruidos. Rudel fue el responsable de dicho
dafio enorme al Ejército Rojo por lo que José Stalin
puso un precio de 100.000 rublos por la cabeza de
Rudel. No fue sin embargo, hasta 1941, cuando se
le destind a un escuadrén de proteccion. El escua-
drén de bombarderos en picado, compuesto por
aviones Junkers Ju-87, denominado “Immelmann”
en honor del as alemédn de la Primera Guerra Mun-
dial, Max Immelmann, derribado el 18 de junio de
1916, seria la unidad en la que Rudel iba a servir
hasta el final de la guerra. En el dia de la inaugura-
cién de la Operacion Barbarroja volé sus primeras
cuatro salidas de combate como piloto de Stuka
pilotando un Junkers Ju-87B. El 23 de septiembre
de ese ano, volando Rudel como Oficial Técnico
del Gruppe III, atacaron unidades de la flota rusa
en Kronstadt, logrando hundir, con impactos en la
proa con bombas de 1.000 kg, el acorazado Marat
de 23.600 toneladas, seguido de nuevos ataques en
los que hundieron un crucero y un destructor. El 6
de enero de 1942 fue galardonado con la Cruz de
Caballero, después de haber realizado mas de 400
misiones operativas.

Un breve descanso tras muchas operaciones
seguidas, y a su regreso fue nombrado Staffelkapi-
tan de la Staffel 9, volando en el Cducaso. Rudel
volo su mision 500 el 24 de septiembre de 1942,y
su numero 1000 el 1o de febrero del afio siguiente,

€l estaba usando con frecuencia el Junkers Ju-
87D. El 1 de abril de 1943 fue ascendido al rango
de Hauptmann, lo que fue retroactivo de un afio
entero por su valentia. Fue en este tiempo que
Rudel comenz6 a vivir la etapa en que los Stuka se
harian famosos con sus organizados ataques a los
tanques aliados y adquiriendo el Ju 87G el sobre-
nombre de “revienta tanques”. En una neutraliza-
cion de un desembarco ruso en la playa Kuban en
lucha desesperada contra la aviacion soviética y en
defensa de la cabeza de playa en poder del Reich,
el Junkers de Rudel hundié o destruyo el solo 70
embarcaciones anfibias rusas. El 14 de abril fue
galardonado con las Hojas de Roble para su Cruz
de Caballero.

La puntuacion de Rudel de los tanques enemi-
gos destruidos comenz6 a aumentar rapidamente
a partir del primer dia de la gran batalla de Kursk
el 5 de julio. En su primera incursion destruyé
cuatro tanques T-34, y durante ese dia su pun-
tuaciéon aument6 en 12. El 12 de agosto contabi-
lizd su 1.300° vuelo, a la vez que su operador de
radio, Erwin Hentschel’, completaba su nimero
1000, siendo ambos agasajados al final de su
vuelo. Al mes siguiente Rudel asumi6 el mando
del Gruppe III. El 30 de octubre destruy6 su tan-
que ruso nimero 100 con el 87G Ju. La adjudi-
cacion de las Espadas para la Cruz de Caballero
tuvo lugar el 25 de noviembre, y la promocién
a comandante el 1 de mayo de 1944. El 26 de
marzo solo Rudel habia destruido 17 tanques,
con lo que su puntuacién de blindados enemi-
gos alcanz6 aquel dia 202 tanques. El 1 de junio
vol6 su 2000 mision, alcanzo su tanque 301 des-
truido, lo que dio lugar a los premios de los Dia-
mantes para la Cruz de Caballero, la Medalla de
Oro del piloto y el cierre de la Mision en Oro
con Diamantes. El 19 de agosto fue derribado y
sufrié heridas en las piernas, pero se mantuvo en
las operaciones,rsiendo nombrado como Teniente
Coronel para el comando SG 2 ‘Immelmann”. En
noviembre de 1944, fue nuevamente herido en el
muslo y volé misiones posteriores con una pierna
en un molde de yeso. Fue el tnico soldado de la
Wehrmacht que recibié las Hojas de Roble en

* En una mision de marzo de 1944, Rudel observi el ate-
rrizaje de emergencia de un camarada en un sector soviético.
Aterrizd para salvar a los comparieros pero el avién se hundié
en el fango y todos se vieron obligados a escapar para evitar la
captura. Tenian que cruzar el rio Dniéster y Rudel, con un tiro
en un hombro, lo hizo, pero su ametrallador en 1500 misiones,
y gran amigo, Erwin Henschel, se ahogé vy la otra tripulacién
derribada fue hecha prisionera. Rudel logré alcanzar sus lineas
tras muchas fatigas. La pérdida de Henschel fue un duro golpe
para él.
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Jasta IlImmelmann de Ju’87 en posicién de inspeccion.

Oro con Espadas y Brillantes, para su Cruz de
Caballero de la Cruz de Hierro.

El 1 de enero de 1945 asciende a Coronel,
siendo el ultimo comodoro de la escuadra de
asalto nam. 2 “Immelmann”, formada a partir de
la escuadra de bombarderos en picado n° 2. En
febrero de 1945 la cuenta de sus misiones habia
pasado las 2.400 y su puntuacién de tanques ene-
migos llegaron a 505, pero el 8 de febrero Rudel
fue derribado por fuego antiaéreo y se estrell6 en
el interior de las lineas alemanas, cerca de Lebus.
Su vida fue salvada por su artillero trasero, el Dr.
Gadermann, pero su pie derecho tuvo que ser
amputado mds adelante, pues a pesar de tener la
herida aun sin cicatrizar, Rudel continu6 volando
y combatiendo, llegando a destruir 26 tanques
mas antes del fin de la guerra. Decidido a no caer
en manos soviéticas, dirigié tres Ju 87s y cuatro
FW 190 hacia el oeste de Bohemia en un vuelo de
2 horas y se entreg6 a las fuerzas estadounidenses
el 8 de mayo de 1945, después de aterrizar en el
aerédromo de Kitzingen, en poder de los EE.UU. en
que tenia base el 405 * Grupo de Caza. El hizo que
sus hombres bloquearan los frenos para destrozar
el tren de aterrizaje al tomar tierra para dejar los
aviones inutiles para los norteamericanos y para
hacer que el campo de aviacién quedase también
inutilizable por los dafios en la pista a consecuen-
cia de dicha accion. Pas6é once meses en un hos-
pital. Liberado por los americanos, se trasladé a
Argentina en 1948, junto con Adolf Eichmann
en un barco. Fue utilizado por Juan Per6n como
asesor de la Aerondutica Argentina y se hicieron
amigos. Rudel regres6 a Alemania Occidental en
1953 y se convirtié en un destacado miembro del
partido politico nacionalista, el Partido Aleman
Reich. En la Argentina se habia encontrado con
el as francés Pierre Clostermann y se hicieron muy
amigos. Pierre fue el padrino de Cristoph hijo de

Explicando la operacion de ataque a tanques.

Rudel y de su tercera esposa Ursula Daemisch. El
ya tenia dos hijos mas, Hans Ulrich y Siegfried de
su segunda esposa.

Su experiencia en el combate aire-tierra le llevo
a colaborar con los americanos en el desarrollo del

A-10 Thunderbolt.

Acabada la guerra, Rudel adquirié renombre
tras la publicacion de su libro Trotzdem (A pesar de
Todo) y por su espectaculares triunfos en pruebas
deportivas para mutilados.

Hans Ulrich Rudel fue el “as” mas famoso de
los aviadores de asalto de la Lutfwaffe durante
la Segunda Guerra Mundial. Y fue también el
Unico en alcanzar la mas alta condecoracion mili-
tar alemana, la Cruz de Caballero de la Cruz de
Hierro con Hojas de Roble en Oro, Espadas y
diamantes

Consultadas:

Ases de la Aviacion, Editorial Delta (1984).

Enciclopedia de Aviacion y Astronautica Edito-
rial Garriga (1972).

Aeroplanes of the great pilots, by EK. Mason -
Amazon co.uk: Mason FK Books.

Fliegerasse der Luftwaffe (Documental film).
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A MODO DE PREAMBULO A LOS GRANDES VUELOS ‘

José de la Horga y Posadillo

y el aerostato « Montanés»

José de la Horga y Posadillo
Marqués de Salvatierra y Peralta (1870-1916)

RESCATE

DaviDp LaviN BORDAS™

ACIDO EN SANTANDER, el 26 de Abril

de 1870, e hijo del que fuera
Alcalde de Santander por dos ocasio-
nes (1899-1901 y 1905), Ricardo
Horga, estudi6 ingenieria en Bar-
celona, y fue agregado honora-
rio de la legacion de Espafia en
Meéjico, estando en posesion de
la Cruz de Carlos III. Al casarse
en la ciudad de México con M.*
Matilde de Cervantes y Terre-
ros, alcanzo el grado de Mar-
qués de Salvatierra (y Peralta).
De regreso a Madrid a princi-
pios de siglo, se convirtié en un
afamado sportsman, miembro
del Real Automévil Club, y que
con su Gobrén de g4ocv consi- g
guid ya el 27 de octubre de 1905 3 ,r
la Copa de S.A. el Infante D. Car- ':';7
los y 300 pesetas en el concurso %
aerostatico-automovilistico organi-
zado por el recién creado Aeroclub tyq
y La Correspondencia de Espafia en
honor del sefior Loubet, presi-
dente de la Republica Francesa.
Los once aerostatos participan-
tes fueron descendiendo a medida que avanzaba la
prueba, siendo recogido el globo Vencejo pilotado
por el teniente Castilla, por el Gobréon de José de la
Horga y su acompanante José Caiias, en Valdemo-
rillo. La prueba fue ganada por el globo del Real
Aero-Club de Espana, Alfonso XIII, pilotado por
los sefiores Kindelan y Rugama, descendiendo al sur
de Lisboa después de 28 horas de vuelo.

Fue sin duda ésta prueba la que encendi6 la
chispa de la aerostacion en de la Horga, y junto con

* David Lavin Bordas es Ingeniero Técnico de Sistemas Elec-
trénicos y Técnico Superior de Mantenimiento Aeromecdnico.
Ha trabajado en la empresa Aerlyper como especialista en avio-
nica y en EADS/CASA como Test Engineer en la Final Assembly
Line del Eurofighter EF-2000.

José de la Horga y Posadillo.

la amistad que le unia con los miembros
de ambos Clubs, encarg6 la compra en
Paris de un globo de 2.200 metros
cubicos a los «Ateliers de cons-
tructions aéronautiques Maurice
Mallet».

Sus primeros vuelos

El 25 de noviembre de

19035, José de la Horga realiza

su primer vuelo en el Alfonso

XIII con Manuel Gil de Santi-

banez, Pedro Sanginés y Jesus

Fernandez Duro de piloto,

aterrizando en las cercanias

de Parla. El dia 28 repitié con

el mismo piloto y globo, acom-

pafiandole Luis Pardo y aterri-

zando esta vez en Sigiienza. Que

mejor forma de hacer su bautismo

de vuelo que con el experto aeronauta

asturiano, fundador del Real Aeroclub
de Espana a los mandos.

El 8 de mayo de 1906, par-

ticipé en una excursion aérea

de los globos Cierzo y Huracdn. El primero, pilo-

tado por el sefior Kindelan y con Juan Rugama y

Francisco R. Avial de pasajeros y el Huracdn pilo-

tado por el Sr. Fernandez Duro, que le llevo junto al

Sr. Ricardo Miret desde Madrid a Palencia con 230
km recorridos.

Después de estos primeros contactos con el
mundo de la aerostacién, José participé en el
concurso de conmemoracién de las Bodas Reales
organizado por el Real Aeroclub. Ascendi6 en el
globo Alfonso XIII junto con el marqués de Val-
deiglesias y con el sefior Juan Rugama de piloto,
tomando tierra al cabo de tan sélo § km en la
carretera de Extremadura. Era éste el vuelo de
prueba del piloto.
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Parque aerostatico del concurso celebrado en conmemora-
cién de las bodas Reales el 29 de Mayo de 1906.

Los globos en el jardin de las Tullerias de Paris a la salida
de la 1* edicion de la Gordon Bennett de 1906.

El primer aerdstato espaifiol en cruzar
el Canal de la Mancha por aire

Al fin llego6 ya el ansiado momento de estrenar
su recién adquirido aerostato. Se trataba de la pri-
mera edicion de la prueba internacional aerostatica
por excelencia y que ha perdurado hasta nuestros
dias, la Coupe Aéronautique Gordon Bennett.

A su flamante globo de 2.250 metros cibicos lo
llamo6 Montasiés y como a €l le gustaba decir, «su
nombre fue puesto como carifioso recuerdo de mi
querida tierruca».

José de la Horga compitié con un prestigioso
aeronauta espafiol, el Capitan Alfredo Kindelan
y Duany. El turno de salida de los aeronautas fue
el 15° y consiguieron quedar en 6° posicién en la
clasificacion final de 16 participantes. El globo fue
ademais el primero de los tres espafioles que compe-
tian. La competicion consistia en ser el globo que
mayor distancia recorriese desde el punto de par-
tida. En aquella ocasion, Kindelan y de la Horga
consiguieron recorrer 315 km en 11 horas y 45
minutos elevindose desde el punto de partida en
los jardines de las Tullerias en Paris con 870 kilos
de lastre. Aquel dia soplaba un suave viento del

Notable Channel Crossings by Balloon.
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Sumario de los mas notables vuelos del Canal de la Man-
cha de M. Pierre de Souveste.

Este que impulsaba los globos sobre Brest, cam-
biando después a Suroeste. Sobrevolando el canal
de la Mancha (siendo uno de lo tnicos 7 que lo
lograron) llegaron a Gran Bretafia, aterrizando en
Chichester, cerca de Portsmouth. La mala suerte les
obligo a descender pues tenian todo de cara para
haber vencido, y asi se lamentaban en un comuni-
cado posterior:

«Entramos en tierra a las cuatro en punto, y cre-
yéndonos en Irlanda, seguimos a la cuerda freno
con precauciones, hasta que en unos arboles se nos
enredd; el cuchillo no corta, el viento abate el globo
y no tenemos otro remedio que descender, con 500
kilos de lastre y toda la Inglaterra y Escocia por
delante. Ibamos con direccién Norte, y era nuestra
la Copa, pues nadie habia entrado por tan buen sitio
COMO NOSOtros. »

De esta forma José de la Horga fue el primer
aeronauta cantabro que pis6 campo internacional
y el primer espafol (junto con Kindeldn) en sobre-
volar el Canal de la Mancha.

Su victoria en el Concurso Internacional
de Globos Libres de Barcelona

En la junta general del Real Aeroclub de Espafa
del 7 de enero de 1907 se formd nueva directiva,
en la que aparecia ya José de la Horga como vocal,
involucrandose decididamente en la organizacion
del Aeroclub. Aunque este afio fue poco prolifico
para él en lo que a ascensiones se refiere, por tener
que cumplir con su deber de diplomatico en la lega-
cién espafola en México.

Fue sin embargo el afio 1908 el gran afio de
Horga. Particip6 con su globo en la segunda edi-
cion del Concurso Internacional de Globos de Bar-

&d%f@

1.“ semestre 2013



Vista general del cercado con los globos dispuestos para la
ascension del concurso de 1908.

celona el 18 de mayo. El piloto que lo acompaiiaba
en esta ocasion era Esteban Salamanca, que habia
competido el afio anterior en esta prueba con su
globo Norte, de similares caracteristicas al Monta-
7iés, y era buen conocedor del terreno.

De los 10 globos inscritos tinicamente 8 tomaron
la salida, por incomparecencia de uno y por averia
de otro. El Montanés salié el cuarto y «ahorrando
lastre, ascendio con gran parsimonia, aunque muy
seguro, al parecer, de si mismo», como narraban
las crénicas de la época. Descendi6 en Larrabezia,
provincia de Vizcaya, a las 9:15 de la mafnana del
dia 19 en descenso comodo y habiendo recorrido
374 Km, lo que le sirvi6 para llevarse el primer pre-
mio de un concurso accidentado, en el que el globo
Quo Vadis sufrié un aparatoso percance. Horga
fue felicitado por las autoridades del Ayuntamiento
santanderino, pues en la capital montafiesa se
seguian con gran interés sus hazafas.

Coches, globos y aeroplanos

Después de su gran victoria, participé6 Horga en
una excursion automovilistica a Onate a la que asis-
tieron numerosos miembros de la aristocracia espa-
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Parque del gasometro de Schmargendorf el 20 de octubre
de 1908.

fola. Fue el 20 de septiembre de 1908, y de seguro,
el marqués tenia su cabeza puesta en la proxima
competicion a la que tenia previsto asistir, la tercera
edicion de la Gordon Bennett, que tuvo como punto
de inicio Alemania. La segunda edicion se habia
desarrollado en Estados Unidos, por lo que no asis-
ti6 ningun globo espanol. Compitié Horga de nuevo
con su amigo Alfredo Kindelan. Esta vez, el globo
utilizado no fue el Montanés como en la primera
edicion (que seria pilotado por el también espafol
Emilio Herrera Linares) sino el llamado Valencia.

Consiguieron quedar el 13° en la clasificacion
final de esta complicada edicién que consiguid
reunir a 23 participantes. El globo volvié a ser, al
igual que en la primera edicién, el primero entre
los tres espafioles que competian. En esta ocasion,
Kindelan y de la Horga consiguieron recorrer 310
km en 28 horas y 12 minutos elevindose desde el
punto de partida en la factoria de gas de Schmar-
gendorf en Berlin y descendiendo en Bremen.

Las competiciones aerostaticas eran cada vez mas
numerosas, pero una nueva forma de surcar el aire
estaba empezando a imponerse en Europa, la avia-
cion. Los vuelos de los hermanos Wright y del brasi-

Parque del gasometro de Schmargendorf el 20 de octubre de 1908 desde donde comenzé la tercera edicion de la Gordon

Bennett.
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El Montaria iniciando la ascension.

lefio Santos Dumont, eran la envidia de los amantes
del aire, y asi, se publicaba en el periédico La Epoca
en su edicion del 22 de noviembre, la intencion de
José de la Horga de adquirir un aeroplano.

La Presidencia del Real Aeroclub de Espana
y la Copa Salvatierra

El primer dia de diciembre de 1908 se consti-
tuy6 de nuevo la junta directiva del Real Aeroclub
de Espaifia, siendo nombrado presidente el can-
tabro José de la Horga, y su primera accion fue la
de organizar una competicion aerostatica, La Copa
Salvatierra.

El sibado 19 de diciembre se verifico la ascen-
sion de los globos participantes en el parque del
Aeroclub de Madrid. El Reina Victoria, tripulado
por el Sr. Salamanca, salié el primero, y seguida-
mente el Montana (como también era conocido
el Montanés) que tripulaban los Sres. Montojo,
Rodriguez Guerra, Lépez Alvarez y Benito; des-
pués el Jupiter, en el que iban los capitanes Gorde-
juela y Perogordo; luego el Valencia, tripulado por
Kindelan, Robador, Avial, Moreno y Martinez, y
por ultimo el Gerifalte, en el que subieron los Sres.
Otlli, Laceffer y Weydman. Todos tomaron rumbo
hacia el S. E., sin que nada anormal ocurriera en
la ascension. La concurrencia en el Parque Aeros-

Vista del Parque con los aerostatos a punto de partir en la

mafiana del 1 de diciembre de 1908.

Concurso Internacional de globos de Barcelona, 1908.

tatico fue muy numerosa y la copa donada por el
marqués fue finalmente a las manos del suizo Otlli,
que consigui6 el mejor registro con el Gerifalte.

Entrado ya el afio 1909 y con la proliferacion
de los aeroplanos, la aerondutica daba un nuevo
giro, y empezaban a sonar los nombres de nuevos
pioneros, algunos de ellos cantabros, pero esa, ya
es otra historia...

Bibliografia
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Al encuentro con Jesis Ferndndez Duro, JOSE
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Dive Bomber
A70: 1941
Direccion: Michael Curtiz
Produccion: Hal B. Wallis

Guion: Frank Spig Wead
y Robert Buckner

Muisica: Max Steiner

Fotografia: Bert Glennon
y Winton C. Hoch

Protagonistas: Errol Flynn,
Fred MacMurray,
Ralph Bellamy, Alexis Smith,
Robert Armstrong,
Craig Stevens,
Moroni Olsen, Regis Toomey

AUNQUE RESULTEN mAas emocionantes y atrac-
tivas las escenas que describen grandes haza-
fias, como asalto a posiciones enemigas con luchas
cuerpo a cuerpo, combates navales o espectacula-
res bombardeos, la pelicula «Dive Bomber» no es
bélica. Se centra mas en los inicios de la medicina
aplicada a lo militar.

Los pilotos sufrian el mal de altura cuando
ascendian a mas de 2.400 m lo que les producia
desvanecimientos que casi siempre acababan con la
muerte del tripulante. También pasaban por gran-
des dificultades al lanzarse en picado para bombar-
dear objetivos terrestres o navales.

Los protagonistas (Errol Flynn, Fred Mac
Murray y Ralph Bellamy) dedican sus esfuerzos vy,
a veces, su vida para tratar de solucionar estos pro-
blemas.

Los resultados y aplicaciones obtenidas de estos
estudios evitaron muchas muertes e hicieron mucho
mas eficaz la labor de las fuerzas aéreas estadouni-

AL RESCATE DEL CINE: DIVE BOMBER ‘

Al rescate del cine:

Dive Bomber

Jost MANUEL Diaz GONZALEZ

Licenciado en Filologia Romdnica
Miembro del Circulo Aerondutico

denses en la Segunda Guerra Mundial que estalla-
ria pocos afnos después.

Esto nos hace reflexionar sobre la ciencia militar
y valorar no solo lo brillante y espectacular sino tam-
bién lo pragmatico y secreto que resulta de igual o
mayor trascendencia en el desarrollo de una batalla.

«Dive Bomber» comienza con una dedicatoria
a los médicos que logran que los pilotos sigan en
el aire.

A bordo de un portaaviones de la Flota del
Pacifico varios pilotos se preparan para un ejerci-
cio, entre ellos tres amigos uno de los cuales es el
comandante Joe Blake (Fred Mac Murray). Tras
unos hermosos planos de vuelo en formacion, ini-
cian la maniobra de bombardeo en picado; uno de
ellos se desvanece y su avion se estrella contra el
suelo. Recogido con vida, pero gravemente herido
es trasladado al hospital atendido en la ambulan-
cia por el doctor Douglas Lee (Erroll Flynnt). El
comandante jefe médico duda si operarle o esperar
a que se recupere pero, ante la insistencia de Lee,
ordena la intervencion y, mientras sus dos amigos
esperan impacientes, el herido se muere.

Aqui comienza el primer desencuentro entre
Blake y el médico, al que reprocha haberse empe-
fiado en efectuar la operacion.

Hay un cambio radical de escenario: estamos en
un elegante local donde una frivola joven, Linda,
flirtea descaradamente con Douglas Lee. Este, que
no esta muy interesado en la muchacha, se acerca
a la barra donde estan los amigos del piloto falle-
cido que rechazan si invitaciéon a tomar una copa.
A pesar de las diferencias el doctor les interroga
acerca de los desvanecimientos que sufren los pilo-
tos al bombardear en picado. Cuando les pregunta
sobre una posible solucién para este problema
recibe una agria e ir6nica respuesta.

Sin solucién de continuidad la accién se traslada
a la Base Naval de San Diego en California.

Joe Blake ejerce como instructor de vuelo de
médicos aviadores que investigan los mareos y des-
vanecimientos de los pilotos cuando vuelan a gran
altura o se lanzan en picado.

Lee es uno de ellos y comienza su instruccion
aérea con los naturales errores del principiante. Des-
pués de varias sesiones de entrenamiento ha mejo-
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rado mucho sus prestaciones y ahora volara con
Joe Blake que se ve obligado a reconocer, pese a la
antipatia que le tiene, que es un buen piloto. En una
tensa conversacion el médico le pregunta los moti-
vos de su animadversion y la respuesta es: «porque
busca protagonismo y es un farsante». Lee

le dice que si todo obedece a la
muerte de su amigo comete una
gran equivocacion ya que €l no
es el culpable.

El Tte. Coronel Lance Rogers
jefe del programa de investiga-
cién de desarrollo de los «Dive
Bombers», inventor de las gafas
graduadas y que inicio el uso de
vitamina A por los pilotos, también
choca con nuestro protagonista.
Cuando otro oficial le dice que
Rogers ya no puede realizar su
mayor pasion que es volar (de
ahi su malhumor) y los descubri-
mientos que ha protagonizado, el
doctor se siente avergonzado, le
pide disculpas y empieza a colabo-
rar con él.

Tras la entrega de despachos
Lee es destinado al Saratoga en
Pearl Harbour, aunque él prefe-
riria seguir investigando. Rogers
ya se habia anticipado y solici-
tado a Washington que perma-
nezca en el laboratorio de la base
de San Diego.

Los protagonistas efec-
tlan una misibn con camara
fotografica, volando a gran altura para filmar los
desvanecimientos. Lee observa que al alcanzar la
mayor altitud no sufrié6 un desmayo tan fuerte
como el padecido por su acompafiante porque
habia inclinado la cabeza hacia delante. Entonces
piensa que con un corsé, hinchado con el oxigeno
de una bombona, que sujete por encima del abdo-
men, la sangre no dejaria de regar el cerebro. Inicia
un vuelo en solitario y después de un picado consi-
gue aterrizar con normalidad. El corsé es aprobado
por las autoridades en Washington.

Los pilotos siguen sometidos a pruebas para
observar la fatiga y la conveniencia de continuar en
activo o retirarse.

El mejor amigo de Blake, Griffin, debe dejar
de pilotar al no superar los controles y se alista
en la RAF en Canada. Sorprendentemente aterriza
en el portaviones donde dice a sus amigos que se
encuentra bien y que no tienen fundamento las
objeciones de los médicos. En el viaje de regreso su
avion se estrella poco antes de llegar a su destino.
Este suceso hace recapacitar a Blake y empieza
a ver a Douglas Lee y sus actividades desde otro
prisma. A pesar de lo sucedido anteriormente se

establece entre ellos una relacion de amistad y
colaboracion.

El comandante se ofrece como voluntario para

servir de conejillo de indias en los experimentos de

los médicos para observar la
influencia de la falta de oxigeno a
gran altitud en la coordinacion de
los reflejos de los pilotos.

La prueba de Schneider mues-
tra que Blake ha llegado al punto
de fatiga y no puede pilotar mas.

|} No podra hacer el vuelo en que
se utilizard un traje especial,
parecido al de un buzo, que él
habia probado en una camara.
Parece que se ha resignado pero,
desoyendo los consejos, sube al
avion y al alcanzar los 13.000 m
sufre un desvanecimiento y cae
sin control a tierra.

La pelicula termina con una
ceremonia en la que se honra
a dos médicos aviadores, el
comandante Rogers y el teniente
Lee, que han contribuido con su
trabajo a la mejora de las condi-
ciones de vuelo de los pilotos y al
comandante Blake que, con su
muerte probando el traje presuri-
zado, salvé muchas otras vidas.

A continuacién un magnifico

plano recoge el vuelo de las

escuadrillas con los tripulantes
equipados con el nuevo traje.

Un logro de este filme es haber conseguido que
la descripcion de un proyecto de investigacion
consiga entretener y dar un cierto tono épico a la
narracion.

La fotografia, en un bello technicolor, ofrece
hermosas imagenes de giros, acrobacias, despegues,
aterrizajes y escuadrilla en vuelo.

La interpretacion de Errol Flynn elegante seduc-
tor y profesional competente al mismo tiempo, de
Fred Mac Murray y Ralph Bellamy es sobria y con-
vincente, mas por parte de los dos dltimos actores.

La musica de Max Steiner tiene gran importan-
cia en el filme y abarca diversidad de temas desde
lo solemne a lo festivo.

La direccion de un experimentado Michael Cur-
tiz hace que un material, que seria idoneo para
un documental, se convierta en cinematografico y
que junto a escenas divertidas aparezcan otras de
gran intensidad dramdtica, manteniendo en todo
momento la atencion y el interés del espectador.

Como anécdota final, decir que la historia fue
redactada por Frank «Spig» Wead en cuya vida se
basa la pelicula «Escrito bajo el sol» interpretada
por John Wayne, y ya comentada en el numero 8
de esta Revista.

@‘%&’/
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Un alto honor

cacion fundacional asi certificada en qus Estatutos, ¢l Cireulo Aerondutico
eferente empeno €N servir de cauce pard lograr que hubiera un mMayor

iedad civil ¥ la uniformada, nprm'echﬁndnnus por nuestra inclusion en
en nuestra actividad frecuentemente nos

DI‘.EDE gus INICIOS, siendo una justifi
Jesus Ferndndez Duro ha tenido pr
g la soc

acercamiento ¥ conocimiento entr
bros del Ejéreito del Aire con los que

¢l mundo aeronautico, de los miem
relacionameas.
nos hemos esforzado en ello, pero, e estos son reflejos claros de

que ¢l apoyo 2 nuestra propuesta ha sido mayor

cuando analizamos los resultados, creemos qu
por parte de los uniformados que por la sociedad civil. El Ejército

del Aire ha aportado la vocacion de servicio de sus hombres para hacernos participes a los “civiles” de sus vastisimos
cONOCIMIENtos, ranto teCcnicos cOMmo humanisticos, de su cualificadisima formacion pmfesinnal en lo militar, pero
dejando 2 la vez muestra de que las necesidades, rrabajos ¥ formacion de sus compatriotas no les resultan ajenas,
ni lejanas. Sus Academias ¥ Escuelas de formacion de cuadros ¥ especialistas, SO0 ejemplo por metodologia ¥

do civil y milirar.

resultados, integrando actualmente profesora
-y lamentablemente €0 51 r::prcxentaci(m en las instituciones— parece no tener mucho interes
se entregan de cuerpo y espiritu, con permanente esfuerzo en

nicos que esa misma cociedad pone en sus manos, con honradez
y honor, a estar en todo instante preparados ¥ listos para defender, hasta con la entrega de la vida si fuera necesaria,
desde la lejania, pese a ser los uniformados quienes sin rechistar acuden cuando arden los
bosques, cuando los rios s€ desbordan, cuando los espacios aéreos se cierran por fracaso de entendimiento politico-
sindical, cuando la terra riembla y se caen los edificios, € Nos carresponde

o cuando hay que “pagar” la parte qu
en ¢l tablero \nternacional de los equilibrios, jugandose la vida en Afganistan, Kosovo o ¢l Libano y de donde se
¢ en ocasiones €n féretro _dignificado con la Bandera pacional=, ¥ solo sus ¢

La sociedad civil
cerca a los hombres ¥ mujeres que

formacion ¥ trabajo, con 105 medios tecnicos ¥ econon

&N CONOCET de

a quiencs les miran

amaradas unifurmadus estan ahi

vuelv

para recibirlos.

o vale conque € las encuestas les recoNOZEAMOS COMO una de las | 1stituciones mas valoradas, necesitan que
les asignamos pard que puedan cumplir con sus funciones,

4 valoracion s¢ refleje también en las dotaciones que
biendo ademas que lo haran con austeridad ¥ honradez, €N grado mucho mayor

<trarlo hacerlo la sociedad pthicn-ch;iL

nos remueva 13 conciencia de que los uniformados no sot algo
de nuestra industria y de nuestra cultura,
en cumplimiento del mandato

est
que lo son a beneficio general, sa
que hasta ¢ momento hemos demo

Y para que, Por ¢l conocimiento de las cosas S¢
ajeno a la marcha € interés de nuestra sociedad, de nuestrd economid,
golicitamos del Ejército del Aire, un resumen de lo que hacen a favor de la nacion,

mnstiruciona\ de la Defensa.
del Jefe de Estado Mayor del Ejército del Aire,

Hoy publicamos su respuesta, que viene avalada con la firma
General del Aire, Excmo. 5t D. FRANCISCO JAVIER GARCIA ARNAIZ, lo que supon® para nuestra revista un

altisimo honos que agradecemos de todo corazon desde esta humilde asociacion de la sociedad civil.

JosE Davib ViGIL-ESCALERA BALBONA
del Cireulo Aerondutico Jestis Eerndndez Duro

LA FELGUERA, marzo de 2013

Presidente

Gregorio Aurre, 7
,7-1°2/339
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