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EN ESTE EJEMPLAR (doble namero 23 v 24)

Esie aiio 2016, ssuno de 2505 que se susle denominar como redonde: en el que se pusden rescatar, mediants
revelacidén o recordacidn, aquelloshitos aeronduticos, desconocidos para losmds jévenes lectores pero dignos de
quacesbremos sus sfemérides. Por dlo cubnimos, en un importants nimers de pdginas de aste gemplar muy
destacadas gestas de auténticos pioneros dela asrostacién, en las quelograron superar con sus asrdstatos las
mas altas montafias ¥ peligrosos ploos, ¥ en estoscasos recogidos aqul, por primera vez &l hombrey hablando
ezpafiol, logrando cubrir d= gloria la historia las asTonduticas patrias.

En 1006, en &ste se cumplen clento diez afios, & asrostero o asronauta en rigor dela fpoca ¥ asturiano
de La Felguera, JESUS FEENANDEZ DURD, logré ser el primer hombre que logré cruzar los Pirineos por
los aires, en un largo vudlo, bajo muy duras condiciones metecrolégicas, a bordo de una frigl barquilla de
mimbre quecolgaba deun globo leno deun gasmdsligero que & aire . Esta historia abre nuestras pdginas,
relatada per JOSE DAVID VIGIL-ESCALERA BALBONA, autor de la biograffa del héroe vencedor dela
COPA DE LGS PIRINEDS,

En 1016, disz afios despuds de la gesta pirenaica, y por tante curnpliéndose en este primer semestre sus
primeros cien afios, tuve lugar otra gran conquista a mayor escala: como fue & Primer cruce aéreo de Los
Andes, a cargo delos aeronautas argentinos EDUARDO BRADLEY y ANGEL M. ZULOAGA quisnes lle-
garon a superar los ocho mil memos dealtinud, vigndose obligados a utilizarmdscaras de oxfgeno para volar a
tan gran altura. Esta historiallega a Udes mediante una colaboracién colectiva delaredaccién de RESCATE,
sustanitada an &l interssante y preciso dossier del Ing, MARIO ALBERTO BATTAGION, quien ganerosameants
nos facilité su relato sobre la travesfa; completindolo con las declaraciones publicadas del propio Angel M.
Zuloaga v recurriendo también a otros datos & ilustracioness extratdas de la revista «Caras v caretass en la
Hemeroteca Digital dela BINE.

Las paginas Cenirales a Color, en esta ocasion se multiplican para dar cabida a la recopilacion forogrifica
deloshomenajes que & Cirado Aerondutico ha promovide en losdltimes afios en faver del reconocimisnto
piiblico del hacer asrondutico de JESUS FERNANDEZ DUR Q.

FEDERICO YANIZ VELASCO, General de Aviacién (1) ¥ Periodista, habitual colaborador dela Bevista
EESCATE contimia con su detallado e interesante artfoulo sobre LA TRANSFORMACION DEL EJERCITO
DEL AIRE alo largo de sucorta existencia, descoibisndo con absoluto riger documental las diversas stapas.

El Historiador aerondutico cubano, CARLOS CONCEPCION PUENTES en colabora-
cién con el sevillano ANTONIC GARCIA MARTINEZ «Bacterios rescatan la historia de
dos pilotos venszolanos que participaron activa v eficazments en la Primera Guerra Mundial.
Por su parte, &l mismbro del Ciroulo Asrondutico ALBERTD VEGA DEL RIO, nos rafresca la memeoria sobra
los predimbulos dela carrera sspacial con &l Congreso sobre & SPUTHIK celsbrado en Madod en za57.

FL GRAN MITCHELL, = & film que comeo auténtice cinéfilo comenta nuestro critico de cabecera JOSE
MANUEL DIAT GONZALEZ. Aunque discutibles en su riger histérico alounos flashes del ouién cinemato-
orifico: ensuslineas generales ¥ en el mensaje de fondo que sepretends transmitir, 1a historia del creador del
Sipdfire hemos de considerarla digna de ser conocida ¥ su versién cinematogrifica digna de ser visionada, méxime
sitensmos encuenta &l acertado casting de sureparto deactores ¥ la magnifica fotografia ilumina tode.

Mid Conssjo de Fadaccicn de la revista RESCATE, nd sus mismbros asssoras, o sus patrodnadoras, s responsabilizan del contenido de
los articulos aqul publicados, sendo sis antores 1l:|$ tinieos qus con sus firmas ad quisren 1a responsabilidad da tales contanidos.
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PAR-DESSUS LES PYRENEES

PAR-DESSUS LES PYRENEES

M. Duro légitime, deux siécles plus tard,
les paroles famouses de Louis XIV:
“Il n"y a plus de Pyrénées”

Al sobrevolar los Pirineos por el llamado Paso de Lourdé, el frio v el agua acumulado en los cordelares, hizo descender el
globo tocando la barquilla el suelo y enganchdndose la cuerda guia entre dos rocas. Duro se dispuso a cortarla.

Un articulo de Jost DavID VIGIL-ESCALERA BALBONA
Investigador historico, miembro del CASHYCEA

Presidente de Honor del Circulo Aerondutico de La Felguera

Titulamos y subtitulamos este articulo, tal y como se expresaba la hazana en la
portada de la mas importante revista grafica francesa de los deportes «La Vie au
grand air».
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PAR-DESSUS LES PYRENEES

PRINCIPIOS DE 1905, Un rico aristocrata francés,

Hennry Deustch de la Meurthe, propietario de
importantes peridédicos v editoriales, que patroci-
naba varias e importantes pruebas deportivas, habia
establecido un premio, un hermosisimo y valioso
trofeo denominado COPA DE LOS PIRINEOS, para
otorgar a quien, cruzando los Pirineos de norte a sur,
saliendo de la histérica ciudad francesa de Pau, mds
lejos aterrizara en la peninsula Ibérica, v siempre,
que en un plazo de dos afios no fuera superado por
ningtin otro competidor. Se habia convocado a todos
los aeronautas del mundo a lograrlo

Desde la fecha de su convocatoria se habian hecho
multiples intentos, todos fallidos, incluso el propio
Jestis Ferndandez Duro habia fracasado en un intento
en marzo de 1905.

En aquellos frios dias de enero de 1906, los mds
afamados acronautas europeos como Paul Tissan-
dier, el conde de La Vaulx 6 el conde de Castillén
San Victor, se habfan concentrado en el lugar para
intentarlo nuevamente. Y con ellos, aquel asturiano
que habia fundado ¢l Real Aeroclub de Espana y
va estaba en posesién de la Cruz de Caballero de
la Legion de Honor Francesa en reconocimiento
de otro gran vuelo realizado anteriormente. Y que
también estaba en posesién de las medallas de los
Acroclub de Francia y de Alemania.

Aquel joven aerostero, llamado Jests Ferndndez
Duro, tenia 27 afios. S¢ habia instalado en el Hotel
Gassién de Pau, v les habia dado mstrucciones, a
sus ayudantes, de que si un dia, en la madrugada,
observaban que el viento insistia en direccién al sur,
hincharan su globo de gas para que pudiera salir a
plena luz del dia y cruzar la cordillera, si ello fuera
posible, antes de oscurecer, pues a la dificultad de
cruzar las altas cumbres se acumulaba un riesgo
mucho mayor si se hacia a ciegas.

El dia 22 de enero de 1906, Fernandez Duro,
madrugd a observar las negras nubes que aque-
lla noche habian descargado lluvias torrentosas,
y relampaguecantes tormentas. Las nubes llevaban
direcciéon sur. La adecuada para intentar cruzar los
Pirineos.

Se vist10 y prepar( para el gran viaje, para la gran
aventura. Cuando llegd al hangar, préximo al gasé-
metro, jdecepcion! Pues... se encontrd con que sus
ayudantes, quizds por suponer que con aquel desa-
pacible tiempo nadie se atreveria a volar, no habian
iniciado la inflacién del globo y dadas las muchas
horas que llevaba rellenar de gas los 1.600 m? de su
volumen, tendria muy dificil el poder elevarse con
tiempo para cruzar con luz del dia.

La operacion de inflado, se le hizo muy larga,
tiempo que aprovech6 para verificar su equipaje v

JEoUS FERRARDEZ DURO

repasar con el Secretario del Aeroclub del Aeroclub
Bearnés el Reglamento de la competicion. Se le hace
entrega del impreso en el que, las autoridades del
lugar donde descienda, deben certificar la hora v
lugar de la toma. Concluyé el llenado de gas del
globo v el pesaje oficial, de barquilla, globo v acros-
tero, pasadas las cuatro de la tarde. Viendo la hora
que s, tiene ya la certeza de que va a situarse en
los Pirineos en plena noche, por lo que al verificar
el funcionamiento de la linterna comprueba que no
funciona. Y a esas horas tempranas de la tarde, los
almacenes donde adquirir otra ldmpara estdn cerra-
dosy alejados del lugar. Se arriesgara. No puede per-
mitirse perder mds tiempo. Tras confirmarsele desde
San Juan de Luz y otros observatorios que ¢l viento
seguia llevando la direccidén adecuada para el vuelo,
a las cinco menos cuarto de la tarde, en solitario, sin
ayuda ni apoyo institucional alguno, sin esperar a
proveerse de una linterna para alumbrarse de noche,
subié a la fragil barquilla de mimbre, ordené soltar
amarras y verticalmente alcanzdé los 700 metros de
altitud iniciando la marcha en direccién al Pic du
Midi Ossau.

El viento era suave v muy frio.

Una velocidad media de 20 kilémetros por
hora.

Cada vez las nubes eran mds negras y envolven-
tes. Mientras avanzaba hacia los Pirineos, volvid a
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Mientras el globo Cierzo se llena de gas en Paw, al fondo en la esquina inferior 1zquierda, Jests Fernandez Duro, de espaldas,
cambia impresiones con directivos de los clubes organizadores. En primer término el coche de Fernandez Duro.

llover con fuerza, el globo se enfrié v el cordelar,
de la red que cefifa el globo, cogié sobrepeso con
el agua absorbida v el globo descendié. Ya habia
oscurecido v Jestis . Duro no vefa nada, no se dis-
tinguia el suelo. ;Irfa a buena altura? se preguntaba.
Para mavyor seguridad cara a encontrase con algtin
obstidculo de la barrera montaniosa, arrojé lastre v
el globo subié por encima de las nubes

Las altitudes a que volaba, las calculaba haciendo
sonar hacia el suelo una cuerna o bocina y seglin
el tiempo tardado en recibir ¢l eco valoraba la
altura.

Se puso a nevar.

Mis peso.

Mas frio. Contraccion del estérico de gas.
Menos volumen del globo. Descenso.

Menos visibilidad.

Dedujo que descendia pues las nubes se le volvie-
ron a quedar encima.

Enciende (peligro anadido por los 1600 m? del gas
que lleva encima) un cigarrillo para ver a sulumbre
la brgjula, pero la aguja no se deja distinguir.

Pequeiio inciso para darles cuenta de que Fdez.
Duro, gran fumador, habia disefiado y hecho cons-
truirle una boquilla para poder fumar en los globos.

Estaba basada en las lamparas Sistema Lavy anti
grisi para mineria.

iiVolvamos con nuestro solitario aerostero!!

El frio aumenta.

Esta a bajo cero.

El fuerte abrigo de capa que lleva le es msuficiente.

Se echa una manta de viaje encima y se pone a
hacer flexiones y saltos, para entrar en calor, pero
los tiene que suspender porque a esa altura el aire
coftiene menos oxigeno v le causa fatiga.

Una nueva tromba de nieve aumenta mds el peso
del globo v le hace descender.

A esa altitud no podrd cruzar las montafas.

Va a arrojar lastre v lo encuentra congelado. Para
poder tirarlo ha de trocearlo, pero al pasar por ¢l
«cuello» Lurdé, cerca va del Pico de Midi de Ossau,
su cuerda guia queda agarrada entre dos rocas, incli-
nandose ¢l globo hasta ¢l punto de que la barquilla
toco la nieve. Cuando se dispone a cortar la cuerda
suelta al vacio un saco entero de lastre, el globo
reacciona con un fuerte empuje vertical v, con el
tirén la cuerda se libera y el aeréstato se eleva hasta
los 3 500 metros.

El frio no se soporta, en ¢l observatorio en la
base de la montafia quedarian registrados 18 grados

@C@f&
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PAR-DESSUS LES PYRENEES

El globo Cierzo se dirige a superar las grandes cumbres
pirenaicas. Aunque con tal pie ha sido publicada en revistas de
la época esta fotografia; RESCATE cuestiona la identificacion
que se hace, pues por la hora contrastada de la ascension, por
esos lugares pasaba totalmente oscurecido el dia.

bajo cero v en aquella altura a la que viaja el globo,
habria cinco o seis grados mds de frio.

El café, en el termo portdtil recientemente inven-
tado, no ha aguantado v estd muy frio, no hay quien
lo tome. El vino se habia hecho un bloque de hielo
v la comida tampoco se podia comer. Algtin trueno
y la luz de los relampagos le mantienen en vigilia
para evitar quedarse congelado.

Percibe corrientes ascendentes en direccidn obli-
cua a la direccion que lleva. Es el efecto de rebote
del viento sobre las montafias.

Yau: e provitogs.

desaparecen las nubes y entra en un espacio mis
iluminado v con un cielo estrellado.

iQué maravilla!

i Qué contraste!. Pero sigue el mismo frio.
Ya observa algunas luces alld abajo.

iSon casas!

Allf vive alguien, se dice.

Y tendrdn comida.

Y bebida.

Y jfuego!,

y una cama confortable.

Es demasiada tentacién. Si hace descender ¢l
globo, se acaba el sufrimiento, se acaba el frio.

Ademds va estd en la parte espafola, ya ha ven-
cido a los Pirineos.

Si, es cierto, va estd en la parte espafiola, ya ha
vencido a los Pirineos.

Pero... NO, ha salido para conquistar la COPA
DE LLOS PIRINEQOS jpara Espanal.

Y solamente la conseguird quien mds lejos ate-
ITICE.

No puede ceder a la humana tentacién de des-
cender.

Hay que continuar para que los aeronautas que
salgan detras no superen su distancia. Le cuesta un
gran esfuerzo mental, pero resiste v sigue.

Deja continuar el globo, y ante la situacion que
se le presenta de que ¢l viento aumenta de fuerza y
velocidad, deja salir un poco de gas para descender
y buscar las corrientes inferiores, frecuentemente
mds suaves v lentas. Avanzando le entra el sueno,
pero ha de vencerlo, es peligroso a esas temperatu-
ras quedarse dormudo. Alld a lo l¢jos, a la derecha,
observa una gran luminosidad, reflejo de una gran
ciudad. Supone que debe ser Madrid.

Continta el vuelo con diversas incidencias, a
ratos adormecido, sufre descensos no deseados, v
tropiezos de su cuerda guia, hora contra aguas de
rios o lagunas, hora contra los tejados.

Fuerza los ascensos convenientes arrojando las-
tre.. hasta ques..

a las seis de la mafiana previendo que ¢l viento le
estd arrastrando al Mediterrdneo y, peor atin, hacia
el inhéspito Marruecos, hace descender el globo para
preguntar a unos madrugadores cazadores, dénde
se encuentra.

Cerca de Guadix, provincia de Granada, le
dicen.

¢Hay cerca un ferrocarril? pregunta.

Ante la afirmacidn, se responde a s{ mismo que
es el momento v lugar para descender.

Les solicita ayuda para que tiren de la cuerda
freno suavemente, mientras €l libera, también sua-
vemente, el gas, para hacer bajar ¢l globo. Con la
ayuda de aquellos voluntariosos hombres, recoge el
globo sobre la barquilla, suelta una paloma mensa-
jera con la noticia de su aterrizaje v en un carro que
fueron a buscar al pueblo, llevan ¢l globo a la esta-
cién de ferrocarril para transportarlo a Madrid.

Ya en la estacién, pone un telegrama a Burdeos
dando cuenta de su aterrizaje en Guadix, da unas
espléndidas propinas a aquellos hombres que le
han ayudado v se va en busca del Alcalde para que

7@5{55@
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Uno de los fotogramas de que disponen nuestros archivos
sobre el apotedsico recibimiento hecho a Jests F Duro en

Madrnd.

certifique el lugar v hora en que descendid en la

localidad.

No aparece el alcalde y serd el Secretario del
Ayuntamiento quien finalmente extienda y selle el
certificado, manifestando en él, que:

El globo «Cierzo» v su piloto Jests Fernandez
Duro, asturiano de La Felguera, habia aterrizado
en el lugar conocido por el Cortijo del Conejo, den-
tro del término municipal de Guadix, provincia de
Granada, a las seis treinta de la manana del dia 23
de enero de 1906. Habia estado solo y hambriento,
viajando en aquel globo de su propiedad y nombre
Cierzo, 14 horas de duro invierno.

Con el globo ya facturado en un vagén ferrovia-
rio y con el Certificado de su descenso en GUADIX
—Granada— emprende viaje de regreso en ferrocarril
a Madrid y desde alli toma el tren que le conducird a
Burdeos. En este tren viaja también el Rey de Espafia
Alfonso XIII, hacia Biarritz donde va de cortejo a su
novia que se encuentra en la citada villa francesa.
El Rey enterado de que Jestis Ferndndez Duro va en
el mismo convoy le llama y tienen una larga charla
donde el acronauta le da los pormenores de su vuelo.
El Rey le reitera la felicitacion que ya le habia cur-
sado por telegrama.

La prensa curopea ensalza destacadamente la
valentia y proeza del joven aerostero espafiol a quien
le pronostican grandes éxitos futuros en la acronau-
tica del viejo continente.

En Burdeos, Jests entrega al Presidente de la com-
peticion el certificado obtenido en Guadix.

Desde Burdeos, Ferndndez Duro se acerca a Pau
para recoger su coche que habia dejado alli al subirse
al globo. En él regresa a Madrid donde sera acla-
mado en un paseo ptiblico en automévil organizado

PAR-DESSUS LES PYRENEES .

Placa conmemorativa de la Primera travesia aérea de los
Pirineos, descubierta en PAU en 2006, al cumplirse el primer
Centenario de la histérica hazaia.

por ¢l Real Acroclub v el Real Automaévil Club, de
Esparia.

Nadie, en los dos afios posteriores a que se condi-
cionaba la conquista en propiedad del trofeo, supe-
rard su registro y él sera el conquistador definitivo
de la Copa de los Pirineos.

Pero... Jests... no podra recoger ¢l trofeo. Dos
anos mas tarde y no habiendo sido superada su
marca, lo tendrian que recoger su padre Matfas Fer-
niandez Bayo, v su gran amigo v secretario del Real
Aeroclub de Espaiia, Juanito Rugama... porque...

Jestis moria en San Juan de Luz, Francia, el 9 de
agosto de aquel mismo afio 1906 de maxima gloria,
a causa de unas ficbres tifoideas, mientras construia
en aquella ciudad, ayudado por los ingenieros aero-
nduticos franceses Maurice Mallet v Victor Tatin,
un acroplano de su invencién que hubiera podido
ser el primero en volar en Europa. Lo habia cons-
truido primeramente a escala v habia sido exitosa
la prueba.

Cuando fallecid, solamente habia podido cum-
plir 28 afios desde que viera la luz en La Felguera,
donde la familia de don Pedro Duro, el fundador de
la industria sidertirgica asturiana, tenia su residencia
familiar.

Fue precipitadamente enterrado en San Juan de
Luz, porque al ser considerada entonces, tal enferme-
dad como infecciosa y contagiosa, no autorizaron el
traslado a Espafia de su caddver hasta diez afios mds
tarde, cumplido el plazo de las leyes francesas.
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PAR-DESSUS LES PYRENEES

En 1916 sus restos fueron repatriados y recibieron
cristiana sepultura en el mausoleo familiar que con
tal motivo se inauguraba en la Iglesia de su pueblo
natal de La Felguera, originindose un multitudinario
cortejo finebre al trasladarse en un mismo acto los
restos mortales del resto de sus familiares anterior-
mente fallecidos.

En 1936 debido a la destruccién de la Iglesia
durante la Guerra Civil, los restos de la familia Duro
fueron trasladados al cementerio municipal de Pando
en La Felguera.

En 2004, la Sociedad de Festejos y Cultura de su
villa natal, inici6 los preparativos para conmemorar
su gran hazafia, erigiéndole un monumento a cuyo
acto ademds de un elevado niimero de vecinos, de
varios miembros de la familia Duro, v de las auto-
ridades locales acudieron el Jefe de Estado Mayor
del Ejército del Aire, Excmo. Don Eduardo Gonzélez
Gallarza, acompafiado de su mds significativos altos
mandos. Aquel grupo de entusiastas promotores,
formamos una asociacién denominada Circulo Aero-
ndutico Jesis Ferndndez Duro, que en 2005 editd
una amplia biografia del aeronauta, con descripcién
de la mayoria de sus vuelos aerostaticos. Al afio
siguiente 2006, Centenario de su triunfo en la Copa

de los Pirineos v también de su muerte, el Circulo
Aerondutico llevé a cabo, con decidido e importante
apovo del Ejército del Aire espanol, diversos y muy
destacados eventos en enaltecimiento de la figura
insigne de tan gran deportista.

En Francia, en Pau, lugar de salida de tan memo-
rable vuelo, al cumplirse el Centenario de su histé-
rica gesta v con la complacencia del Ayuntamiento
de la ciudad, el Circulo Aerondutico descubrié una
placa conmemorativa del vuelo.

En 2008, en un acto de gran participacién popular,
los restos mortales de la Familia Duro, entre ellos los
del aeronauta vencedor de los Pirineos, fueron trasla-
dados desde el cementerio municipal de Pando, a la
cripta funeraria de la Iglesia Parroquial de La Felguera,
donde cabe esperar que reposen para siempre.

En este 2016, en que se cumplen ciento diez afios
de tan épico vuelo, el Circulo Aerondutico Jests Fer-
niandez Duro, en conjunto con el Ayuntamiento de
Guadix, el pasado dia 2 de Mayo de este 2016, des-
cubrieron (tal como se recoge en reportaje fotogrifico
en este ejemplar) una placa conmemorativa en el lugar
donde el globo Cierzo, bajo el control del aeronauta
Jesiis Ferndndez Duro tomé tierra poniendo final a
la Primera travesia aérea de los Pirineos.

“Cuadernos PIONEROS” a punto de concluir su Tomo I,
de la Historia de la Aviacion Espaiola

El gran trabajo de investigacién histérica y plasmado en una impecable coleccién de Cuadernos
coleccionables, de fécil y amena lectura {damos fe de ello), que con el mdximo rigor documental,
viene llevando a cabo el joven investigador cintabro DAVID LAVIN BORDAS
y que pone a disposicidn de Udes. altruista y gratuitamente desde nuestra web
www.circuloaeronautico.com, en archivos en PDF, viene cautivando
a sus lectores, aficionados a la aviacién. En el préximo mes de Junio
publicard su ntmero 18, con el que concluird su PRIMER TOMO
{encuadernable) de la excepcional HISTORIA DE LA AVIACION
ESPANOLA de la que hablamos.

La obra de David Lavin Bordds {dlb} ha venido recibiendo desde
su primer nimero grandes y merecidos elogios de los mds prestigiosos
historiadores, que ponen en valor -entre otros detalles- la sencillez no
exenta de rigor documental con la que el autor presenta momentos o
hechos histéricos que en otras plumas requirieron gruesos y extensos
volamenes dificiles de digerir.

El Circulo Aerondutico Jesiis Ferndndez Duro de La Felguera, se muestra orgulloso de contar entre su
masa social con miembros tan activos en la Asociacién como lo es DAVID LAVIN BORDAS quien aparte
de su inmenso trabajo para publicar los Cuadernos PIONEROS es uno de los colaboradores habituales
de la revista RESCATE, que edita el Circulo Aerondutico y a la que también se puede acceder a ella v
descargar en la misma web.

Quienes se acerquen ahora por primera vez a la seccion de REVISTA en la web, tienen ocasién de coleccio-
nar desde los respectivos ntimeros 1, tanto los “Cuadernos PIONERQOS”, como la “Revista RESCATE”.
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LA TRANSFORMACION DEL EJERCITO DEL AIRE (Y II) .

La Transformacion del Ejército del Aire
(y IT)

Dr. FEDERICO YANIZ VELASCO
General del Ejeército del Aire (R)
Miembro del CASHYCEA

LA TRANSFORMACION del Eiército del Aire (EA)
emprendida a comienzos de los afios 50 del siglo
XX sigui6 imparable durante més de dos décadas. En
ese periodo los cambios de todo tipo en las unidades
aéreas fueron muy notables. Uno de los aspectos
mis destacados de esos cambios fue la renovacién
del material volante. Para comenzar el repaso a este
segundo articulo dedicado a la transformacién del
EA vamos a recordar a dos pequefios aviones con
una larga trayectoria de servicio en nuestra aviacioén
militar. Entre 1959 v 1980, las avionetas Cessna L-19
Bird Dog fueron utilizadas como aviones de enlace
en diversas unidades, principalmente de la Aviacién
Tactica. Por su parte, las avionetas Beecheraft T-3 4
Mentor estuvieron asignadas a la Academia General
del Aire como avién escuela desde 1958 hasta 1990.
Las Mentor tuvieron un record de seguridad pues
no se produjo accidente grave alguno durante sus
32 afos de servicio. S.M. el Rev Felipe VI realizé
su primer vuelo solo en la AGA con una avioneta
Mentor que se conserva en el Museo de Aerondutica
v Astrondutica.

Tiempos de conflicto

En febrero de 1957, el teniente general Don José
Rodriguez v Diaz de Lecea fue nombrado ministro
del Aire. En pleno proceso de transicion al nuevo
material, ¢l EA participd, entre octubre de 1957 v
abril de 1958, en las operaciones llevadas a cabo para
defender el territorio de Tfni que reclamaba Marruecos
poco después de haber obtenido su independencia en
1956. Para ello hubo que utilizar sélo las unidades
que estaban dotadas de acronaves no transferidas a
Espafia por los acuerdos de 1953 con el gobierno de
los Estados Unidos. Con los aviones CASA 3 52L (ver-
si6n del Junkers Ju-52) v los CASA 21171 (version del
Heinkel He-111) desplegados enla B.A. de Gando v
en los aer6dromos del Sahara y del territorio de Cabo
Juby (Zona Sur del Protectorado espafiol en Marrue-
cos) hubo que hacer frente en un primer momento al
ataque iniciado el 23 de noviembre y generalizado el
dia 26 del mismo mes. El cinco de diciembre de 1957
se decidi6 el despliegue del Escuadron de Paracaidistas

del Ejército del Aire a Sidi Ifni, la capital del territo-
rio, donde llegaron pocas horas después relevando a
los paracaidistas del Fjército de Tierra en posiciones
avanzadas. El 30 de enero de 1958 el Escuadron fue
trasladado a El Aaitin desde donde contribuyeron a la
recuperacién de Smara. Para participar en la defensa
de Ttni, 15 HA-1112 M1L Buchén del Escuadrén
nim. 71 de caza-bombardeo volaron sin escalas con
depdsitos suplementarios desde su base en El Copero
(Sevilla) hasta Ifni v de allf a El Aaiun ¢l 30 de encro
de 1958. En los cuarenta dias que duraron las hostili-
dades ¢l EA lament6 la pérdida de 18 muertos v tuvo
15 heridos, realizindose 8co salidas v 2.854 horas de
vuelo. La actuaciéon del EA fue ejemplar v del conflicto
v de los condicionantes en el uso de parte del material
se aprendieron importantes lecciones para el futuro.

La rebelién no quedd sofocada hasta 1959 si bien
se habia alcanzado ¢l alto el fuego el 30 de junio
de 1958. Marruecos obtuvo la independencia en
1956 v la Zona Aérea de Marruecos quedd disuelta
en el verano de 1960. El Gobierno espanol cedid
¢l territorio de Ifni a la corona de Marruecos en
1969 pero la inestabilidad en el Sahara continué
durante los siguientes afios. La crisis culminé con
la llamada «marcha verde» en el otofio de 1975
realizada durante una situacién muy dificil para
Espafia. Pese a la disposicion v el despliegue de las
Fuerzas Armadas para defender ¢l Sahara espafiol,
el Gobierno determiné el abandono del territorio.
El personal del EA realizé en el otofio de 1975 un
esfuerzo titdnico por mantener el enlace aéreo entre
la Peninsula, Canarias v el Sahara v dar cobertura
a nuestras fuerzas desplegadas en ¢l territorio saha-
riano. Cuando se dio la orden de retirada del Sahara,
la Aviacién de Transporte v otras unidades aéreas
se emplearon a fondo para contribuir al éxito de la
Operacién Golondrina.

Apoyo a la industria nacional

El Ministerio del Aire v ¢l EA siguieron apoyando
a la industria aecronautica espafiola especialmente
tras las imitaciones en el uso del material recibido en
el marco de los acuerdos de 1953. Entre los aviones
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Avidn Casa-Northrop Rf-5 A, fabricado en Espana.
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Formacién de aviones Saeta, Supersaeta v F-5, fabricados
en Espana.

Aviones HA-220 Super Saeta aparcados.

de transporte disefiados en Espafia destaca ¢l pro-
totipo del C-207 Azor que vold por primera vez en
1955. Su fabricante Construcciones Aeronauticas
S.A. {(CASA) obtuvo el contrate de una serie corta
en 1957 que fue entregada en 1963. Posteriormente
el Ministerio del Aire contraté otra seric mejorada
del mismo avién. Los Azor de ala baja, tren retractil
v excelentes caracteristicas aerodindmicas volaron
a satisfaccion de todos en ¢l Ala 35 (Getafe) hasta
el afo 1982 en que fueron dados de baja. La inten-
cién de comprar un nimero mas alto de aviones
Azor no se materializé por la entrega, a un precio
simbélico, de los también excelentes aviones DC-3
v DC-4 procedentes de los Estados Unidos. En 1974
entrd en servicio en el EA el excelente avidn CASA
C-212 Aviocar que ha sido el mayor éxito jamas
alcanzado por la industria aerondutica espafiola. El
EA realizé diferentes pedidos hasta 1986 llegando a
74 los Aviocar en servicio. Se adquirieron también
3 ejemplares VIP, 10 mds del modelo T-12B v 6 de
version SAR. En el afio 20153, algunos C-212 conti-
nuaban volando en unidades del EA.

La avioneta CASA C-127, versién espafiola de la
excelente avioneta de enlace Dornier Do-27, fue fabri-
cada por CASA bajo licencia alemana para sustituir a
la famosa avioneta Fieseler Fi-156 Storeb/Cigliefia. A
partir de 1959 se fabricaron 50 aviones CASA C-127
a los que se unieron afios més tarde 26 avionetas
Do-27 adquiridas a la casa Domier en Alemania. Un
desarrollo avanzado del anterior avion fue el Dornier
Do-28 A1, excelente bimotor de enlace que sirvié en
el EA hasta 1981. Aunque estos aviones prestaron
servicio en los afios 60 v 70 del siglo XX, habian sido
disefiados en la etapa precedente.

A finales de los afios 60 v comienzos de los 7o del
siglo XX, la factoria de Construcciones Aeronduti-
cas en Getafe fabricé el avién CASA-Northrop F-5
Freedom Fighter en sus versiones F-5A monoplaza
v F-3B biplaza con licencia de la empresa Northrop.
Los primeros biplaza se entregaron en junio de 1969
y empezaron en 1971 a sustituir a los 1-33 en la
entonces llamada Escuela de Reactores en la B.A.
de Talavera la Real. Con la versién monoplaza se
cred en la B.A. de Morén un escuadréon de coope-
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Formacién de aviones F-104.

racién aeroterrestre y otro de reconocimiento. Los
F-5 estuvieron también asignados al Ala mixta ntm.
46 enla B. A. de Gando. Aunque los F-5 monopla-
zas fueron dados de baja en los afios 9o del siglo
pasado, los biplaza han sido objeto de un importante
programa de renovacion v siguen siendo utilizados
como aviones de escucla en ¢l Ala 23 de la B.A. de
Talavera la Real.

La empresa Hispano-Aviacién fabricé en su fac-
torfa de Sevilla ¢l avién HA-200 Sacta, el primer
reactor producido en Espafa. El Saeta fue disefiado
bajo la direccion del ingeniero Willy Messerschmitt
que habia sido contratado con ese fin por la empresa
espafola. El equipo de ingenieros de la Hispano-
Aviacion disefié varios modelos de los cuales sélo el
avion HA-z2o0 Sacta y su derivado el avion HA-220
Stper Saeta fueron fabricados en nuestro pafs. El
reactor HA-300 fue vendido en estado de proyecto
—con algunos componentes y una maqueta ya cons-
truidos— a Egipto donde se termind su disefio y se
fabricé. El primer prototipo del HA-200 volé por
primera vezel 12 de agosto de 1955. Untotal de 117
aviones de distintas series de este tipo v de su deri-
vado el monoplaza cazabombardero tictico HA-220
volaron en el EA.

El afio 1963 ¢l EA encargd 55 aviones de la serie
HA-200D v maés tarde 25 aviones HA-220 Stiper
Saeta. En 1960 s¢ exportaron 1o aviones de la serie
HA-200bB a Egipto donde ademds se fabricaron 9o
mis bajo licencia. Los Saeta se utilizaron como avio-
nes escucla y aviones tacticos v los Super Sacta se
utilizaron como aviones tacticos en el 214 Escuadrén
de Morén de la Frontera v en el 203 Escuadrén de
Villanubla. El motor Turbomeca Marboré 11 de los
HA-200 se fabricé en Espafia bajo licencia francesa.
En 1981 fueron dados de baja los tltimos aviones
Saeta y Stiper Saeta de la B.A. de Morén v de la Aca-
demia General del Aire. Como se ha mencionado el
Sacta fue el primer avién espafiol con motor reactor, el

LA TRANSFORMACION DEL EJERCITO DEL AIRE (Y II) .

Los aviones Mirage-F1 empezaron a incorporarse al EA
en 1973.

primero con ¢abina presurizada fabricado en Espafia
v ademds el primer avién espafol en ser exportado.

La firma Aerondutica Industrial S.A. fabricé la
avioneta de recreo AISA I-11B Peque/Vespa que rea-
liz6 su primer vuelo en 1951. Se fabricaron un total
de 192 ejemplares siendo el EA el principal usuario.
A partir de 1955 entraron en servicio v un nimero
limitado de ellos fueron usados como avidn escuela
en la Academia General del Aire. La mayoria de
estas avionetas fueron cedidas posteriormente por
el EA a diversos aeroclubs nacionales. Una avioneta
de este tipo fue utilizada por el Infante Don Alfonso
de Orleans, teniente general del EA, en los dltimos
afios de su vida. Otro modelo de avioneta del mismo
fabricante fue la AISA I-115 Garrapata fabricada
siguiendo una especificacion del EA para sustituir a
los aviones de entrenamiento AISA HM-1B. Se fabri-
caron 200 avionetas [-115 que fueron empleadas
como aviones de ensefianza v de enlace en distintas
escuelas y unidades del EA.

El final de una etapa

El 11 dejulio de 1962 fue nombrado ministro el
teniente general Don José Lacalle Larraga. Una de
sus primeras medidas fue la ya mencionada creacion
de la Subsecretaria de Aviacion Civil. Esta separa-
cién de los organismos relacionados con el trafico
aéreo civil obligd a crear un 6rgano especifico para
dirigir todo lo relativo a infraestructuras del EA.
Durante el mandato del general Lacalle se realizaron
también otras reformas en la administracién y en la
ensenanza en el Fjército del Aire v se cred el Museo
de Aerondutica y Astrondutica. Entre los equipos
incorporados en esta etapa destacan los sicte avio-
nes de la versién antisubmarina de los Grumman
SA-16B Albatross que llegaron en 1963 para dotar
el 601 Escuadréon de Cooperacién Aeronaval en la
B.A. de La Parra, Jerez de la Frontera, Cddiz. Este
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Avién F-4C Phantom.

Escuadrén se transformé el 8 de mayo de 1963 en
el Grupo 610 dedicado principalmente a afrontar
la amenaza submarina. En 1965 la unidad pasé a
llamarse el Grupo 61y 206 Escuadrén en noviembre
de 1967. Ese mismo afio se integraron en la unidad,
6 Grumman SA-16B adquiridos a la Fuerza Aérea de
Noruega. El 4 de abril de 1972 se cred el Ala nam.
22 vel 25 de julio de 1973 llegaron a la B.A. de La
Parra 3 aviones Lockheed P-3A Orién pudiéndose
asi empezar a dar de baja a los veteranos Grum-
man. En 1977 se recibieron, en régimen de alquiler,
4 P-3A Orién mejorados. Desde 1992 los aviones
antisubmarinos del EA se encuentran encuadrados
en el Grupo 22 de Lucha Antisubmarina y Patrulla
Maritima del Ala ntim. 11. El 28 de mayo de 1993
se cerrd la B.A. de Jerez v los aviones del 22 Grupo
quedaron estacionados en la B.A. de Morén. Desde
19613 los coordinadores ticticos (TACQ) de los dis-
tintos aviones de lucha antisubmarina han sido ofi-
ciales de la Armada.

El teniente general Don Julio Salvador Diaz-
Benjumea fue nombrado ministro el 29 de octubre
de 1969. Durante su mandato se incorporaron al
EA dos aviones muy destacados. Uno de ellos fue
¢l caza con ala delta Marcel Dassault Mirage 111 de
fabricacion francesa. En el afio 1970, se compraron
24 monoplazas versién EE v 7 biplaza versién DE
todos asignados al Ala n° 11 de Manises (Valencia).
Los Mirage ITI, conocidos como las «planchetas»,
fueron dados de baja el dia 1 de octubre de 1992.
En 22 afios de servicio habian volado 8o.500 horas.
Otro gran avién fue el McDonnell Douglas F-4C
Phantom Il que empezd a recibirse en 1971 tras
la renovacién de los Acuerdos de Amistad con los
Estados Unidos. Los 36 F-4C v 4 RF-4C (reconoci-
miento) fueron asignados al Ala n° 12 y ocuparon un
puesto de vanguardia en la defensa aérea espafiola
gracias a su misil Sparrow vy a las sicte toneladas
de armamento bajo sus alas. Pese a ser de segunda
mano, los F-4C miciaron la etapa final de su vida
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Aviones CASA C-212 Aviocar lanzando paracaidistas.

a finales de los afios 8o del siglo XX. Los RF-4C
siguieron dotando de capacidad de reconocimiento
al Ala n° 12 del EA hasta el 2002.

El teniente general Don Mariano Cuadra Medina
fue nombrado ministro en el afio 1970. Formé parte
del primer gabinete del Presidente del Gobierno Arias
Navarro. El general Cuadra fue nombrado también
ministro del Aire en el segundo gabinete Arias vy
ocup6 el puesto hasta diciembre de 1975. Durante
ese aflo, comenzaron a llegar a la B.A. de los Llanos
en Albacete los aviones Dassault Mirage F-1. Un pri-
mer contingente de 15 umdades se asigné a la recién
creada Ala n® 14 que fue recibiendo nuevos aviones
en los siguientes afios. EL F-1 en sus diferentes ver-
siones sirvio de transicién hacia la nueva generacion
de aviones Mach 2 representada por el EF-18. El
teniente general Carlos Franco Iribarnegaray fue el
Gltimo ministro del Aire ocupando el puesto desde
diciembre de 1975 hasta el 4 de julio de 1977. Desde
1945 los munistros del Aire fueron aviadores pro-
fesionales que dirigieron durante sus mandatos la
continua transformacién del EA. El Ministerio del
Aire fue suprimido por el Real Decreto 1558/77 de
4 dejulio de 1977.

Terminé asi una etapa de la vida del Ejército del
Aire caracterizada por una profunda transformacién
de estructuras, equipos y procedimientos. Durante
esos aflos los aviones e instalaciones terrestres del
EA aseguraron nuestra Defensa Aérea v cooperaron
eficazmente con los otros componentes de las Fuerzas
Armadas en garantizar la defensa de Espana.
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] }f‘jSOmo los Estatutos lo recogen, ¢l objetivo prlmero del Circulo Aeronautlco es el de recuperar v
:ﬁﬁundlr nacional ¢ internacionalmente la historia del aeronauta asturiano de La Felguera, Jestis Ferndndez
Duro, autor de la Primera travesia aérea de los Pirineos y ganador de la COPA DE LOS PIRINEOS. Aqui
se recogen ejemplos de la labor realizada para llevar v difundir, fuera de Langreo, la insigne imagen de
nuestro acronauta.

El dia 22 de encro de 2006, justo ¢l dia en que se cumplia el Primer Centenario del ascenso en PAU
(Francia) del globo Cierzo, propiedad de su piloto JESUS FERNANDEZ DURO, ¢l Circulo Aerondutico,
flamante asociacién promovida por la Sociedad de Festejos San Pedro de La Felguera que presidia Jestis
Agustin Menéndez « Tinin», acompaiiado de treinta felguerinos se desplazéd a aquella monumental v bella
ciudad, para rendirle homenaje a su paisano en acto coordinado con el Ayuntamiento de la Ciudad. Alli
se descubrié una placa de bronce esculpida v fundida por José Luis Iglesias Luelmo. Un numeroso grupo
de ciudadanos franceses acompaiié a los asturianos en aquel emotivo acto.
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El Ayuntamiento de la Ciudad de Pau, programé una recepcién para los visitantes espafioles y en ella el
Director del Centenario, José David Vigil-Escalera Balbona, expuso en un relato pormenorizado el cémo
se llevd a cabo la Primera travesia aérea de los Pirineos. La Teniente de Alcalde, en funciones de Alcalde
por enfermedad del titular, ademas de pronunciar sus propias palabras de bienvenida a la expedicién y
para agradecer ¢l obsequio de la asociacién felguerina Circulo Aerondutico Jests Ferndndez Duro, que
facilitd la preciosa placa esculpida v fundida por el escultor langreano Iglesias Luelmo. El lugar donde
quedod instalada es uno de los mas frecuentados de la ciudad, justo a la entrada de la estacion del funicular
que une los dos niveles del casco urbano de PAU. En una de las fotografias los expedicionarios asturianos
se retratan en el lugar. En la otra se puede apreciar el sitio en que quedd instalada la placa v donde hoy
luce segiin se aprecia en la imagen bajada del Google Earth.
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El Circulo Aeronduitico, ha procurado llevar la memoeria en Jesiis Fernandez Duro, a cuantos lugares ha
entendido se le prestaria la debida atencidn y respeto. Dos de los lugares aeronauticos mas frecuentados
ya cuientan con un busto del aeronauta, réplicas del que figura en el monumento erigido en su villa nataly
La Felguera y realizadas con alta generosidad por el mismo artista: José Luis Iglesias Luelmo.

La primera fue entronizada en el Real Aeroclub de Espana, entidad impulsada y fundada por Jestis
Ferndndez Duro el 18 de Mayo de 1905 (dia de'su 27 cumpleafios). Asisti6 el Rey Alfonso XIII. En la foto
el Presidente del RACE, José Luis Olias Sanchez v el Presidente —entonces— del Circulo Aeronautico, José
David Vigil-Escalera Balbona, el 1 de Mayo de 2010.

La segunda réplica, se ha instalado en un lugar preferente del Museo de la Aerondutica y Astrondutica
(Museo del Aire), del Ejercito del Aire en « Cuatro Vientos». Estd ubicada en el hall de entrada o de Bien-
venida al Museo, en un espacio que comparte con un retrato al éleo del Rey Felipe VI. En la foto el Jefe
de Estado Mavor del Ejército del Aire Garcia Arnaiz v el Presidente —entonces- del Circulo Aerondutico
Vigil-Escalera, el 28 de setiembre de 2015.

En la otra imagen figura la pigina del Catalogo-guia del Museo, en que se referencia la escultura del
busto del aeronauta asturiano, de La Felguera.
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El primer gran homenaje se lo dedico su villa natal, La Felguera, para dar la bienvenida a una nueva
primavera, el 21 de marzo de 2004, organizado por la Sociedad de Festejos v Cultura San Pedro, que pre-
sidia entonces Jesiis Agustin Menéndez Garcia, «Tinin». La sociedad de Festejos ofrecié el monumento El
Ejército del Aire se sumé aportando dos conferenciantes; historiadores de su Servicio Historico y Cultural
que disertaron sobre el acronauta local; y enviaron y mostraron en una interesante exposicién, material y
objetos de su Museo del Aire de Madrid; don Carlos Velazquez-Duro exhibié la COPA DE LOS PIRINEOS
y los vecinos se sumaron masivamente.
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La 1ltima «salida» de Jesiis Fernindez Duro, acompafado por el Circulo Aerondutico, fue para regresar
a GUADIX v dejar testimonio de su épico vuelo, a través de su imagen en bronce y de las‘intervenciones
de los histeriadores, accitano de Guadix Antonio Reyes Martinez v langreano de La Felguera José David
Vigil-Escalera Balbona, asi como del Presidente del RACE, José Luis Olias Sanchez. Por boca y palabras
de su sobrino-nicto Carlos Velazquez-Duro y del Presidente del Circulo Aeronautico, José Manuel Martin
Ferrer, (en las dos fotos bajo la proteccién del globo del Real Aeroclub de Espafa), el acronauta formuléd
serio agradecimiento por el trato que se le dispensd en su primer «llegada» en 1906 v por ¢l que ahora se
le demostraba con la inauguracién de un monumento a su persona v gesta. La organizacién municipal,
salud6 y agradecid la presencia en Guadix, de los mds de sesenta visitantes que del Circulo v de la Asocia-
ci6én CeXtu, se sumaban al acto.

En la noche anterior, (seglin recoge la primera de las fotos) ante la bella fachada del Ayuntamiento acci-
tano tuvo lugar el primer encuentro entre las dos partes impulsoras del homenaje: directivos del Circulo
Aerondutico Jesiis Fernandez Duro v miembros del Ayuntamiento de la ciudad de Guadix. Al dia siguiente
se sumarian a las actividades los excursionistas de la asociacidn langreana « CeXtu», que junto a los direc-
tivos del Circulo posaron para esta revista ante la portada principal de la Catedral de Guadix.
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"Ex:es pﬁ@g_ 15 ;_l-‘-Qs ¥ tres emotivos momentos. Tras descubrir el monumento, la Banda Sinfénica Muni-
clpa”l' de G1,;@adlx Zalrlglda por Ricardo Espigares), interpret6 los himnos de Asturias, de Andalucia y de
12, que las mdximas autoridades civil, Primer Teniente de Alcalde y Concejal de Turismo, Ivén Lopez
Aﬁ%a'y"fmlltar Coronel Jefe de 1a Base Aerea de*‘Arl_'nllla3 ]a\ner Herndndez Antufa, de padres con origen
en La Felguera, siguieron con el mas riguroso respeto, ‘tal 'Y como recoge la fotografla

Los Veteranos Paracaidistas de Almeria y Granada, acudieron con su impecable uniformidad y acostum-
brada marcialidad, no exenta de gran cordialidad. Gracias por acudir a nuestra llamada.

Emocionante encuentro el que tuvo lugar entre el sobrino nieto del aeronauta, Carlos Veldzquez-Duro
v Gonzalez-Regueral con la nieta, Carmen Garcia, de uno de aquellos hombres que se prestaron a auxi-
liar a Jestis Fernindez Duro, para bajar a tierra v enrollar el globo, llevarle a la estacidn del ferrocarril v
acompanar a nuestro ancestral paisano a sellar el certificado de su aterrizaje en Guadix.

Despedimos esta «salida» dejando alli el bonito monumento, uno mas, que el Circulo Aerondutico de
La Felguera ha promovido en favor de la memoria del aeronauta y proyeccién hacia afuera de su villa
natal, La Felguera.
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(2)
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Sin compensacion
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amortizacion parcial.
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TIN Y hasta el primer afo silo deseas.
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contrataciéon de otros
productos.

La concesion de operaciones de riesgo esta sujeta a los criterios de riesgo de Liberbank, debiendo tener en cuenta el plazo que la aprobacion v formalizacion de estas
operaciones requiere. Oferta valida hasta 30/06/2016. (1) Oferta condicionada a (i) la domiciliacion por parte de los prestatarios de ndmina/s por un importe superior
a 2.000 euros mensuales o a la domiciliacion de seguros sociales en el caso de auténomos, ¥ a la contratacion en Liberbank o Banco de Castilla-La Mancha de: (ii) un
Seguro Multirriesgo Hogar, (iii) al menos una tarjeta de crédito por parte de todos los titulares del préstamo v a la realizacion de compras con las mismas por un
importe superior a 1.500 euros por afio, (iv) de un seguro de vida vinculado al préstamo v (v) de un Plan de Pensiones, con un aportacién anual minima de 600 euros.
Revision semestral, en el caso de no cumplirse alguna de las condiciones el diferencial puede incrementarse hasta alcanzar un maximo del 1,99%, en funcion de los
productos no contratados. El importe del préstamo no podra superar el 80% del valor de tasacion (2) TAE Variable 2,30%, calculada para una operacion de préstamo
hipotecario para financiar la compra de una vivienda a plazo de 30 afios, por un importe de 150.000 euros, incluyendo para su calculo costes de tasacion (286,41
euros), gestoria (508,20 euros), impuestos (1.665,00 euros calculado para IAJD de la comunidad autéonoma de Madrid. El importe del impuesto puede variar en
funcion de la comunidad auténoma), Seguro Multirriesgo Hogar anual (229,13 euros), registro de la propiedad (379,20 euros, incluye gastos de inscripcién en el
registro v busquedas registrales) v seguro de vida vinculado al préstamo durante toda la vida del préstamo con una prima anual de 651,14 euros considerando un
titular de 30 afios, con revision semestral del tipo de interés y cuotas mensuales. En el supuesto de que el Euribor resultase para algiin concreto periodo de intereses
inferior a cero (0), se entendera que, a efectos del calculo del tipo de interés ordinario aplicable, dicha referencia es igual a cero (Q), siendo el tipo de interés aplicable
durante ese periodo equivalente al diferencial pactado. El Euribor utilizado es el publicado en el BOE de fecha 02/04/2016: -0,012%. (3) La cuota durante los primeros
18 meses, calculado con los supuestos anteriores, es de 552,82 euros. La cuota mensual a partir del mes 19 sera de 485,79 euros. Sujeta a posibles variaciones en los
tipos v al cumplimiento de los productos contratados. La TAE Variable se ha calculado bajo la hipatesis de que el indice de referencia y los gastos mantienen el valor
que se ha citado v que no varian durante toda la vida del préstamo. Esta TAE Variable variara con las revisiones del tipo de interés (o los gastos no se mantuviesen en
los importes estimados) v por tanto, las cuotas. En el supuesto de no cumplirse alguna de las condiciones el diferencial puede incrementarse hasta alcanzar un
maximo del 1,99%, en cuyo caso la TAE Variable, manteniendo igual el resto de condiciones, seria 2,44%. Seguros mediados por Liberbank Mediacion Operador de
Banca Seguros Vinculado SLU con CIF B24242067 o por Banco de Castilla-La Mancha Mediacion Operador de Banca-Seguros Vinculado SAU con CIF A45424553
(pertenecientes al Grupo Liberbank); inscritos en el Registro previsto en el articulo 52 de la Ley 26/2006 con las claves OVO009 y OV0020 respectivamente.
Concertado seguro de responsahilidad civil profesional v capacidad financiera de acuerdo con lo dispuesto en el articulo 21 de dicha Ley. Coberturas recogidas en las
Condiciones Generales vy Particulares de las polizas. Liberbank SA con CIF A86201993 v domicilio social en Carrera de San Jerdnimo 19, 28014 Madrid v Banco de
Castilla-La Mancha SA con CIF A15011489 v domicilio social en Parque 5an Julian 20, 16001 Cuenca, perteneciente al Grupo Liberbank. Comunicacion publicitaria.
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1916 LA PRIMERA TRAVESIA AEREA DE LOS ANDES .

1916 La primera travesia aérea de Los Andes

La gloria para Argentina, lograda
por Bradley y Zuloaga

Este es un trabajo sin autoria personal, es una
colaboracion colectiva de la redaccién de RES-
CATE, basada en la generosa aportacion del Ing.
Mario Alberto Battagion, facilitindonos su dossier
sobre la travesia, y también se han tenido en cuenta
las declaraciones de Angel M. Zuloaga publicadas en
el diario «Los Andes» el 26 de Junio de 1916 cuya
reprografia igualmente nos fue facilitada, a solicitud
nuesira, por el Sr. Battagion, y otros datos e ilustra-
ciones extraidas de la revista «Caras y caretas» de
aquella época, a nuestro alcance en la Hemeroteca
Digital de la BNE.

Antecedentes

El 24 de junio de 1916, ¢l hombre cruzé por
primera vez por aire la cordillera de los Andes, lo
que constituyé un hito en la historia de la aerona-
vegacién, a mérito de la acrostacidn de Argentina.
Aquella travesia, al igual que la primera de los
Pirineos llevada a cabo por Ferndndez Duro, no se
realizé en aeroplano, sino en globo.

Los protagonistas de semejante hazafa fueron un
platense llamado Eduardo Bradley, vy un mendocino
llamado Angel Maria Zuloaga.

Los primeros planes de efectuar el cruce en globo
de la cordillera de Los Andes, la espina dorsal de
la América del Sur, cuya dificultad no tenia ante-
cedentes en toda América, fueron claborados por
el Ing. Jorge A. Newbery en 1910. Por esta razén
se desplazd a Chile con el propésito de estudiar las
corrientes atmosféricas en la regién andina. En una
entrevista, que concediera en aquellas fechas al dia-
rio «La Nacién», afirmaba que, en caso de intentar
el cruce utilizaria el esférico «Eduardo Newbery»;
y que uno de los puntos que, ademds del estudio
climatoloégico, debia resolver en Santiago, era la
calidad del gas que podria utilizar, pues con «gas
de alumbrado», de 0,7 Kg/m3 de densidad, la altura
maxima que podria alcanzar era de 6.000 metros;
en tanto que con hidrégeno, estimaba que podria
llegar e incluso superar los 7.000 m.

Tras haber realizado dichos estudios sobre las
condiciones atmosféricas en la cordillera, a su
regreso a Buenos Aires en febrero de 1911, desistio
de tal proyecto v ante la insistente requisitoria de
un grupo de periodistas, les respondi6 con frase que

El gran Jorge Newbery.

por premonitoria se harfa famosa: «No cruzaré la
cordillera en globo». A partir de ese momento se
dedicaria con ahinco a estudiar y planificar para
llevar a cabo el ansiado cruce aéreo de los Andes
en aeroplano’.

Su prematura muerte, ¢l or de marzo de 1914,
como consecuencia de un accidente de aviacién ocu-
rrido en Los Tamarindos (Mendoza), frustré aquella
idea. La «Primera Guerra Mundial», provocé que los
aviadores argentinos y chilenos, carentes de material
aerondutico moderno, vieran frustrados sus proyec-
tos de trasponer el macizo andino en acroplano pues
los aparatos de que disponian va eran obsoletos.

El 8 de marzo de 1914, es decir, una semana
después del fallecimiento de Jorge A. Newbery, otro
joven ingeniero argentino, llamado Eduardo Bradley,
se propuso como péstumo homenaje a Newbery,
obtener el récord de altura en globo. Ese dia ascen-
di6 junto con un amigo, Julio Crespo Vivot, hasta
alcanzar la altura de 6.050 metros. Luego de obtener
este récord, concibid la idea, de cruzar la cordillera
de Los Andes en globo.

* Es opinién de la redaccién de RESCATE que el motivo
para que Newbery desistiese de forma tan rotunda de utilizar
el globo como medio de cruzar los Andes, fueron las dificulta-
des detectadas en Santiago de Chile para garantizarse el poder
disponer de hidrégeno llegado el momento de la travesia. Las
dificultades tenidas posteriormente por Bradley v Zuloaga pare-
cen avalar la decisién.

Igualmente creemos que, el no haber llenado de gas el aerds-
tato tuvo incidencia en que se gastase un exceso de lastre y que
agotado éste fuera causa, al aumentar el frio, del peligrosamente
rapido descenso de altitud que obligd a arrojar desde la barquilla
otros «pesos» para equilibrar el globo y poder concluir sanos
y salvos tan glorioso vuelo.
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I9I6 LA PRIMERA TRAVESTA AEREA DE LOS ANDES

Decidié entonces llevar a cabo una nueva expe-
riencia de altura con el entonces teniente primero
Angel Marfa Zuloaga, el 13 de abril de 1915. Ese
dia se elevaron, desde la localidad de Bernal, pro-
vincia de Buenos Aires, v tras alcanzar la cota de los
7.000 metros, descendieron en el paraje «Piedras de
afilar», en Uruguay. La travesia tuvo una duracién
de 3 horas v abarcé un recorrido de 300 kilémetros;
durante el cual tuvieron que soportar una tempera-
tura de 22 grados bajo cero (-22° C)

Luego del éxito obtenido, se gestd la idea de cru-
zar la cordillera de Los Andes; v para acometer el
reto con mayores posibilidades de éxito decidieron
intentar, como preparacién técnica, v habiéndolo
logrado con el de altura, acometer dos nuevos
records: el de duracién o permanencia en el aire,
y el de distancia. El primero lo lograron el 22 de
octubre de 1915, permaneciendo en el aire durante
28 horas y 1o minutos navegando entre Bernal v
Concordia, provincia de Entre Rios; en tanto que el
segundo, el de distancia, lo obtuvieron una semana
después, el 29 de octubre, cuando unieron Bernal
con Sao Leopoldo en el Brasil, lugares separados
goo Km. .

Con estos logros se dedicaron a estudiar vy ela-
borar todos los detalles v dificultades que habrian
de superar para llevar a cabo su ambicioso proyecto
de cruzar los Andes. En marzo de 1916 se llevé a
cabo en Santiago de Chile la Primera Conferencia
Aerondutica Panamericana, Asistiendo, entre otros
representantes argentinos el Ingeniero, Eduardo
Bradley v el Tte. Primero, Angel M. Zuloaga.

Bradley v Zuloaga llevaron consigo dos esféricos
del Aero Club: el «Eduardo Newbery» v el «Teniente
Origone», ya que habian sido autorizados por el
gobierno argentino a permanecer alli, pues habian
establecido que ese mes (marzo) era el mds apto para
realizar el intento.

Coincidieron en tal suceso con el gran pionero
e ilustre hombre de ciencia brasileiro, ingeniero
Alberto Santos Dumont, quien intenté vanamente
disuadirlos de su proyecto, alegando que la travesia,
dadas las condiciones climdticas de la cordillera, era
totalmente imposible de llevar a cabo.

Innumerables inconvenientes, motivaron que,
a partir de la fecha originalmente establecida para
el 16 de abril de 1916, la salida fuese aplazada
varias veces, como por ejemplo, el 26 de mayo,
oportunidad en que el esférico no pudo superar los
5.800 metros de altura; o el 17 de junio, en que,
no obstante haber alcanzado la altura necesaria,
las corrientes de altura resultaron ser muy lentas lo
que habria aumentado el tiempo de la travesia hasta
superar con mucho el miximo aconsejable volando

San L eopoldo

(Brasil)

] l;ﬁncordia
i, { ((Entre Hios

Fiedras de Alilar

(Buenos Rires) (Uruguay)

Reécord de altura ¢ 000 m - 1304 1914 (Hemal - Predras de Afilar)
Réeord de duraciin 280 h 10 m - 22 1014915 {Hernal - Cancardia)
Récord de distancia: 400 Km - 78 10 1815 (Rarnal - Saa Laopalde)

Dibujo del trayecto Bernal-5ao Leopoldo.

sobre zonas tan escabrosas e inhabitadas, ademads de
las altas posibilidades de que la noche y su oscuridad
les sorprendiera antes de finalizar el vuelo.

Sin desalentarse ni por los problemas menciona-
dos, ni por los intentos abortados por fallas en la
obtencién del gas, llegaron al dia 24 de junio con
todos los aprestos listos: ...Llega, por fin, el 24 de
funio, en que pudinios ver nuestros esfuerzos y des-
velos coronados por el triunfo. Aquella noche per-
manecimos en la fdbrica y a las 3 de la manana todos
estdbamos de pie; ingenieros y obreros por su lado
en la produccién de gas y nosotros preparando los
aparatos meteorolégicos y vigilando la tarea de inflar
el globo, segiin las propias palabras de Bradley.

Nada a la improvisacion, reservas
informativas

Habla a la prensa el aeronauta militar argentino
Angel Marfa Zuloaga «La empresa, fue preparada
hasta en los mds minimos detalles, con un afio de
anticipacién. La idea de ella fue del Sr. Bradley,
quien convino conmigo todos los pormenores. Nos
pusimos, desde entonces, en relacién con la oficina
meteorolégica de Chile, v con la de Argentina, las
cuales nos suministraron toda clase de datos cien-
tificos sobre regimenes de vientos y estaciones de
tiempo menos variables.

El Dr. Walker Knoche se interes6 vivamente en
todos los asuntos relacionados con nuestra empresa
y por ser él un sustentador de la teoria de los vientos
altos del Oeste ayudé a la preparacién cientifica de
la expedicién con todo afin. El detalle y la base
cientifica sobre la cual reposa la tentativa de la
travesia aérea de la cordillera de los Andes, por sus
mds altas cumbres, ya les fue remitida a ustedes, a
la prensa; v respecto a la base deportiva, es va bien
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Eduardo Bradley.

conocida en América la actuacidn de nosotros dos,
dentro de la aviacién y de la acrondutica. Con el
firme convencimiento pues, de que la travesia era
posible de Chile hacia la Argentina aprovechando
los vientos altos de siete mil metros arriba, pusimos
manos a la obra. Salvados los obstaculos de esta
indole quedaba otro grave problema por resolver v
era el del gas a emplear para la inflacién del acréstato
con ¢l que deberiamos verificar la prueba. De Europa
era materialmente imposible conseguir hidrégeno
almacenado en tubos o botellas herméticas, como
es costumbre. La fabricacion de este gas tan liviano,
entonces, la deblamos hacer nosotros y al efecto
resolvimos adoptar un procedimiento quimico: el
hierro tratado por el dcido sulfirico, como el mas
econdémico v posible por la facilidad para allegar los
diferentes elementos. A este efecto y contando tan
solo con nuestro propio esfuerzo pudimos lograr
todos los elementos que necesitabamos. De esta
tentativa no se dijo a nadie nada y todo se mantuvo
en la més absoluta reserva, pues queriamos revestir
de la mavor seriedad a una empresa que para noso-
tros tendria doble significado; primero la cientifica
v deportiva, v segundo que queriamos ofrendar
al triunfo a la Patria en el afic de su Centenario,
seglin lo expreso en la nota por la cual solicitaba al

1916 LA PRIMERA TRAVESIA AEREA DE LOS ANDES .

Angel M.* Zuloaga.

Sr. Ministro de guerra para trasladarme a la vecina
republica de Chile, y tercero vengar a nuestro genial
maestro Jorge A. Newbery, caido al pie de los Andes

antes de desafiar sus moles.

El Gas Adecuado

El presidente de la nacién, sabedor de nuestros
prop6sitos, hizo que el material necesario para la
fabricacién del gas, fuera trasladado a Chile por
cuenta del gobierno argentino. Nos acompafiaban
en esta expedicion, un técnico para dirigir las ins-
talaciones de baterias para producir hidrégeno v
correr con todo lo que fuera de indole puramente
técnica a este respecto. La primera produccién con
las maquinarias llevadas de Buenos Aires, fue el
fracaso mas desconsolador, teniendo que terminar
de inflar ¢l aeréstato con gas comtn de alumbrado,
y a fin de hacer una experiencia sobre la bondad del
poco hidrégeno producido, realicé en comparifa del
st. Carlos Dosso Obligado y del Sr. Armando Bene-
gas, secretario del Aeroclub de Chile, una ascensién
en la que alcanzamos la altura de cinco mil metros,
encontrando ya alli corrientes favorables hacia la

cordillera v dejando asi establecido el record nacio-
nal de altura, de Chile.

Rescate
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Zuloaga y Bradley a punto de emprender uno de sus vuelos
de prueba.

No obstante tener que volver al principio para la
fabricacién de un nuevo gas, nos alentaba la idea de
la constatacion de las corrientes de Oeste a Este. Para
la nueva produccién de hidrogeno habia que hacer
llevar de Buenos Aires otra gran remesa de 4cido
sulfirico, virutas de hierro v otros elementos quimi-
cos, aprovechando esta oportunidad para ampliar
las instalaciones y modificar las que ya habia.
Nuevo ensayo pues, de produccién de hidrdgeno
con la cooperacién de algunos técnicos chilenos que,
desgraciadamente, no obstante su buena voluntad,
nada pudieron hacer, perdiendo nuevamente ya la
esperanza de volver a producir hidrégeno.

Los recursos con los que contibamos para la
expedicion estaban casi agotados, vy no contdbamos
con la ayuda ni cooperacién de nadie; tenfamos que
desenvolver nuestra accién con suma cautela, a fin
de no abandonar la empresa por falta de medios
materiales. Lo que mas nos dolia era tener que
luchar contra los inconvenientes de orden técnico,
insalvables aqui, en América del Sur por falta de
elementos.

Por otro lado estabamos firmemente decididos
a llegar hasta el sacrificio por el hecho de haber
empefiado ya nuestra palabra con los compatriotas
y estar de por medio ¢l honor nacional, puesto que
nos encontribamos en pais extranjero.

Ante la perspectiva de lo avanzado de la estacion,
que en ningin momento consideramos un obsticulo,
nuestro acicate era mayor pues se acumulaban los
inconvenientes de toda naturaleza haciendo mds
ardua e interesante la travesia. Solicitamos con
toda urgencia a la oficina de gas de Quilmes (bajo
la direccidon del ingeniero Gunther) datos precisos
sobre la elaboracién de un gas que tuviera por lo
menos un setenta por ciento de hidrégeno. Mientras
tanto vy habiendo transcurrido tanto tiempo desde

que empezaron nuestras experiencias, Chile entero
ponia en duda nuestro triunfo, y aun nuestros com-
patriotas temian un fracaso.

Ya en posesion de los datos necesarios para la
elaboracion del gas liviano, hicimos una primera
prucba, que fue secundada con todo ardor por ¢l
administrador de la usina de gas de San Borjas, tinica
en Santiago de Chile. A este efecto, v como no se
trataba de una tentativa, sino de una prueba de gas,
fueron invitados varios conocidos sportsman chile-
nos, con los cuales realicé una magnifica ascension,
llevando cuatro pasajeros y una buena cantidad de
lastre, quedando entonces con esto bien probada
la bondad del gas. Faltaba ahora someterlo a una
pruebha mas ruda, es decir a hacer altura y navegar en
las altas capas atmosféricas, lo que realizamos des-
pués con éxito muy halaglieno. Obtuvimos con suma
facilidad seis mil cuatrocientos metros de altura y
mantenernos en el aire ¢inco horas en forma regular.
En este ensayo nuevamente volvimos a encontrar las
corrientes permanentes del Oeste, y quizds de haber
salido preparados para la travesia, la hubiéramos
intentado, pero tuvimos que aterrizar en los prime-
ros contrafuertes con viento Noroeste. Satisfechos
de estas experiencias regresamos a Santiago con
todo el material y alli nos esperaba un contratiempo
de orden moral con el cual no contibamos, que
era la resolucién del Aero Club Argentino (al cual
nos honramos con pertenecer como miembros de
su comision directiva) de que esta institucién no
auspiciaba la tentativa de pasar los Andes en globo
por falta de elementos de base cientifica vy deportiva.
Ante un ataque tan inesperado como injustificado
guardamos el mds absoluto silencio convencidos
de que en todas las grandes empresas, es humano
soportar reveses de toda indole, vy esto fue un aci-
cate a nuestro amor propio para perseverar en la
misién que nos habiamos propuesto. Al efecto v
tomando todas las precauciones del caso, prepara-
mos una primera tentativa de cruzar los Andes. Fl
«BEduardo Newbery», cuyo cubicaje es de dos mil
cuatrocientos metros, fue inflado con algo mas de
la mitad vy pudimos salir, aparte de con todos los
instrumentos para observaciones meteorologicas,
tubos de oxigeno y viveres, con 16 bolsas de lastre.
En estas condiciones hicimos con suma facilidad
cuatro mil quinientos metros siendo arrastrados a
esta altura por una corriente tan formidable que
nos llevé en una hora y veinte minutos de Santiago
a Putaendo, pasando ante San Felipe de los Andes
cubriendo algo mds de una hora y veinte. Como se
hacia va peligroso, por la hora, intentar alcanzar
mids altura dado que también nos separabamos de
todos los centros principales de poblaciones, resol-
vimos aterrizar dando por fracasada esta primera
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tentativa. Con grandes dificultades fue transportado
el material a Santiago, donde volvimos a quedar la
espera de tiempos favorables. En esta circunstancia
recibi orden terminante del sefior ministro de guerra
de regresar a mu pais. Pero teniendo ya la seguridad
del triunfo y que todo era cuestion de esperar la
oportunidad debida, solicité y obtuve del Sr. Ministro
una prérroga de licencia, la cual me fue concedida
aprovechandola para hacer esta tltima tentativa que
ha sido coronada por el éxito.

La hazana

Siempre rodeados de la mavor reserva en todas
nuestras experiencias y tan solo acompaiiados por
compatriotas intimos que seguian con sumo interés
nuestro trabajo; tales como el Dr. Honorio Legui-
zamoén Pondal, teniente coronel Joaquin Leiva y
hombres de ciencia que tenian una fe ciega en noso-
tros, como el Dr. Walter Knoche y el Dr. Marcos
Davinson; resolvimos hacer una nueva tentativa
subsanando errores y dificultades surgidas en las
anteriores. Al efecto, desde el dia 23 a la manana
se empezo a elaborar en la usina de San Borjas un
gas lo mds liviano posible, y nos preparamos para
todo lo concerniente a nuestra empresa. La noche
del 23 al 24 pasé sin mayores incidencias notables;
tal sélo se dejé preparado para la madrugada el
«Eduardo Newbery», en cuya preparacién toma-
mos parte personalmente. A las cinco de la mafiana
del dia 24, v después de haber constatado la regu-
laridad del tiempo por los telegramas diarios que
recibiamos de la oficina meteorolégica de Buenos
Aires v de la de Santiago de Chile decidimos iniciar
la inflacién del aeréstato. Esta operacion termind a
las siete en punto de la manana. En los veinticinco
minutos restantes que precedieron a la partida, nos
ocupamos de poner en marcha los registradores,
acondicionar ¢l tubo e inhaladores de oxigeno asi
como las provisiones y demas efectos que llevabamos
para la travesfa. A las ocho y media en punto mi
amigo Bradley daba la orden de partida v el esférico
empez0 a remontarse, al principio muy lentamente;
navegibamos, mis o menos a cincuenta metros en
una manana muy clara y muy apacible, cuando sen-
timos a lo lejos el ruido caracteristicos de motores
de aeroplanos y divisamos en ¢l horizonte, hacia el
Sur, una escuadrilla militar que venia a saludarnos,
empezando a volar en circulo alrededor del aerds-
tato, mientras este empezaba ya una ascenso ripido
y muy pronunciado. La ciudad de Santiago se vefa
toda envuelta en mieblas v la cordillera presentaba
un aspecto hermosisimo y poco comtin de nitidez.
Todo hacia presagiar grandes esperanzas. Al llegar
a los mil quinientos metros v después de haber mar-

1916 LA PRIMERA TRAVESIA AFREA DE LOS ANDES

Zuloaga v Bradley dispuestos para subirse a la barquilla.

chado en diferentes rumbos, dentro de un reducido
circulo, por efecto del calor del sol sobre el globo,
expandiendo el gas en su interior y aumentando el
volumen de la esfera, empez6 el esférico a subir con
extraordinaria rapidez buscando su zona de equili-
brio, llegando asi en pocos momentos a cinco mil
quinientos metros en que tomé un rumbo casi deci-
dido hacia la cordillera. Siempre en ascenso vy llegado
a los seis mul metros, tomé rumbo directo Noroeste,
marchando desde este momento con extraordinaria
rapidez. Para obtener el equilibrio no fue necesario
soltar gas pues el aerdstato habia sido inflado con
escasez de gas. A las nueve y veinticinco minutos
entrdbamos en los primeros contrafuertes, dejando
a nuestras espaldas la gentil ciudad de Santiago nos
centramos en la verificacion constante en la marcha
a través de altimetros y registradores con el fin de
mantener al estérico siempre en ascenso, ansiando
solamente mantener el acercamiento a las elevadas
cumbres hacia las cuales avanzabamos con gran
rapidez. Durante dos horas mantuvimos el «Eduardo
Newbery» en constante ascenso, desfilando a nues-
tros pies las inmediaciones de esos paisajes siempre
nevados.

El panorama que se ofrecia a nuestra vista era
realmente indescriptible; a nuestra derecha, y casi
préxima, podiamos admirar la soberbia rigidez del
Tupungato, que levanta sus moles hasta confundirse
con ¢l cielo.

A las once advertimos, conmovidos, la divisidn de
las aguas v los valles, que profundos v misteriosos se
perdian en nuestra querida Patria, hasta confundirse
en la lejania del horizonte. Un sol de luz radiante
mostraba aquél paisaje de muerte y desolacién, y el
esférico, marchaba a la colosal altura de ocho mil
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clen metros. jYa estabamos en territorio argentino!
ilNuestro anhelo cumplido! jLa muerte poco impor-
taba yal.»

Un inciso para dar cuenta de que Eduardo Bra-
dley, introducia en el relato del vuelo la incidencia
sufrida «al alcanzar tan altas cotas, ya se vivieron
momentos de terrible peligro en los que temimos
vernos impulsados contra las estribaciones. Los
expedicionarios necesitamos recurrir a las caretas de
oxigeno; v, a las incomodidades del enrarecimiento
del aire, se unirfan las del frio: el termémetro marcd
32 grados bajo cero.

A 8100 metros de altura cruzaron el macizo cen-
tral, T264 mds altos que la cumbre del Aconcagua
que es la quinta del mundo en importancia.

A partir de ese momento, reducido sensiblemente
el volumen del globo a consecuencia de frio reinante
v al hecho de no haberse llenado de gas el globo, se
inicié un rapido v peligroso descenso, v para poder
estabilizar el aerdstato en cotas de seguridad, nos
vimos obligados a arrojar no solamente todo el las-
tre que llevdbamos, sino todos aquellos objetos que
consideramos prescindibles, incluyendo alimentos, el
arma reglamentaria v hasta el tubo de oxigeno. Sin
lastre suficiente, que habiamos tenido que ir gastando
para permanecer en ascenso, para prolongar nuestro
viaje, los ocupantes del globo sabfamos que no dis-
poniamos de mucho tiempo y que nos era necesario
encontrar prontamente un lugar habitado y apropiado
para descender». Imsistiendo en su relato Bradley,
«...En aquel interminable cambiar de forma de los
picos v de los abismos, aparece de pronto hacia el
Norte una profunda quebrada por cuyo fondo corria
un torrentoso rio que desde lo alto sélo parecia una
angosta zanja. Nuestra atencion queds fija en aquel
punto vy las cartas nos indican que es el rio Mendoza;
instantes después divisamos una estacién y la linea de
ferrocarril serpenteando a la par del rio».

Y retornamos a Zuloaga: «Siguiendo siempre la
vertiginosa velocidad que nos arrastraba, nos llevaba
siempre en rumbo Noroeste, siguiendo casi en para-
lelo la linea del transandino, cuyas estaciones desde
Las Cuevas adelante, ibamos constatando. Haciendo
caso omiso de la gran dificultad que tenfamos para
respirar, tratabamos de hacernos oir de aquellos
que seguramente, alld abajo, no advertian nuestro
paso. Media hora mas de marcha y se nos presenté
el amplio v hermoso valle de Uspallata. El frio era
intensisimo y ¢l bardgrafo registraba treinta y dos
grados bajo cero. A lo lejos v en direccién a la ciu-
dad de Mendoza las montafias estaban totalmente
cubiertas de nieve.

Teniendo en cuenta que el alejamiento de centros
de poblacién y de la via férrea serfa casi fatal, resol-
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vimos mi amigo Bradley v vo, aterrizar en el valle, v
al efecto provocamos al noble v veterano «Eduardo
Newbery» un descenso violento. Rdpidamente des-
contamos cuatro mil metros de altura v a los tres
mil quinientos metros de altura el viento bajo nos
empujé hacia la quebrada La Cepa, muy préxima
a la estacién Uspallata. En estas circunstancias una
detonacién muy grande conmociond a nuestros espi-
ritus v comprendimos que era una salva saludando
nuestro arribo. Buscando ansiosos entre aquella
serie de pefiascos abruptos e imposibles un lugar
para efectuar un aterrizaje sin peligro de muerte,
resolvimos hacerlo en la escarpada ladera de un alto
cerro del fondo de la quebrada. Valvuleando (sic)
rapidamente conseguimos acercar al suelo el estérico
v diez metros antes de tomar tierra le desgarramos,
cayendo pesadamente contra las rocas, arrastran-
donos en loca carrera, dando tumbos entre aquellas
moles hasta que por fin, va herido de muerte, el «E.
Newbery» dejaba escapar su vida por la vilvula y
por el desgarre, quedando inmévil después de haber-
nos paseado por las mds altas cumbres del globo.

Inmediatamente de salir de la barquilla nos dedi-
camos a examinar el panorama que nos rodeaba,
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y alli como apareciendo a un paso, estaba la esta-
ci6én de Uspallata, v del otro lado del Rio Blanco
se percibia nitidamente el caserio de la estancia
«Uspallata».

Sin esperanzas de que llegaran rapidamente
personas al lugar de descenso, pusimos manos a la
tarea engorrosa de acondicionar el material. Las
dificultades, por lo agreste del terreno, no permitian
maniobrar ripidamente, de modo que durante mas
de dos horas estuvimos luchando por sacar la red
del globo; una vez terminada esta maniobra resolvi-
mos ¢l descenso por la dificil quebrada, sintiendo al
poco rato voces dadas por un grupo de paisanos que
venian en nuestro socorro. El encuentro con estas
modestas gentes fue realmente emocionante, pues
nos asediaban a preguntas y con los ojos llorosos de
emocién recibian nuestras ligeras explicaciones.

Unos minutos después v ya en marcha hacia la

estacién, encontramos al sefior ingeniero de puentes
y caminos Sr. Sorkin, quien venia provisto de toda

1916 LA PRIMERA TRAVESIA AFREA DE LOS ANDES

clase de medicamentos en prevision del accidente
que suponia nos habia ocurrido. En efecto, segin
nos manifesté este sefior, el jefe de estacion habia
anunciado que ¢l habia presenciado la caida del
globo v que se habia estrellado contra los cerros,
sin que viera persona alguna. Y asi comentando
las incidencias del viaje, llegamos a la estacion
a las cuatro de la tarde siendo recibidos por una
veintena de gentes humildes que estaban en dicha
estacién. Momentos después procedimos a comuni-
car la buena nueva al sefior presidente de la nacién
Argentina, al sefior ministro de guerra v a nuestras
tamilias.

Todo lo que vino después, de merecidos home-
najes necesitaria gran numero de paginas de las
que no disponemos en RESCATE. Lo principal, la
congquista aérea de los Andes, la gran hazafia de los
dos aerosteros argentinos Bradley v Zuloga, queda
aqui registrada como un «rescate» mas que hacemos
desde la Historia.

Aeronautico.

“Cuadernos PIONEROS” a disposicion el Tomo 1,
de la Historia de la Aviacion Espaiiola

Completo, maquetado con indices, y corregido en un vistoso y atil PEN DRIVER.USB con elemento

DISPONIBLE EN “USB” EL TOMO [ -COMPLETO Y CORREGIDO-

Ahora puedes adquirir un bonito PEN DRIVE FIGHTER AIRCRAFT con el Volumen [ de PIONERQOS DE
LA AVIACION ESPANOLA magquetado y revisado en un tinico PDF acompanado de interesante material

adicional en el interior.

Si reservas tu PENDRIVE antes del 10 de ]unio solo te costara 10 €
(gastos de envio incluidos)PEDIDOS Y CONSULTAS: contacto por e-mail a:

dlb-2015@hotmail.com

Los envios se realizardn a partir del 25 de Junio.

En la foto: el joven investigador histérico cantabro DON DAVID LAVIN BORIMAS, autor de la Historia
de la Aviacién Espaniola, coleccionable por cuadernos mensuales, que altruista v gratuitamente permite
descargar en PDF desde la web del Circulo Aerondutico.
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. PILOTOS VENEZOLANOS EN LA I” GUERRA MUNDIAL

CARLOS CONCEPCION FUENTES - ANTONIO GARCIA MARTINEZ «BACTERIO»

Pilotos venezolanos en la 1* Guerra mundial

Los Pilotos Carlos Otto Meyer Baldo y Mario Augusto
Velazquez Machado, héroes venezolanos, en bandos enemigos

1? Parte:

Carlos Otto Meyer Baldo

CARLOS CONCEPCION FUENTES

Historiador Aevondutico Cubano

L T3 DE FEBRERO DE 1930, a las 16:30, hora de

Caracas, en ¢l Cementerio General del Sur de la
capital venezolana, familiares y amigos del teniente
aleman Karl Odebrett, «AS» de la 1* Guerra Mun-
dial, vy ex-comandante de la fJASTA 42, le daban su
tltimo adiés. Entre los asistentes, estaba presente
un antiguo colega de los combates aéreos sobre los
cielos beligerantes de la distante Europa, el venezo-
lano Carlos Otto Mevyer Baldé, que combatié del
lado alemdn como piloto de la JASTA rr.

Para la época, después de concluida la gran guerra
v una vez firmados los acuerdos de paz, no pocos
pilotos veteranos se vieron forzados a la migracion,
algunos buscando mejor bienestar familiar en el con-
tinente americano, v otros retornando a su patria.
Entre los que regresaron a su tierra de origen, se
destacaron los cubanos Francisco Terry v Santiago
Campusanos, relacionados en articulos anteriores de
nuestra Revista de Historia y Cultura Aerondutica,
RESCATE, ¢l pasado ano, centenario del inicio de
la Gran Guerra, quienes apoyaron desde el aire al
bando vencedor.

En el caso de los venezolanos referidos, la partici-
pacion fue igualmente destacada, Carlos Meyer, llegd
a formar parte como piloto de caza, de la célebre
JASTA 11, comandada por el «AS» de ases, Manfred
von Richthoffen, el temible Bardn Rojo, v sobrevivid
alas acciones de guerra de forma casi milagrosa, con
un valor v ascendente carrera aérea, propia de los
ases que le rodearon.

Carlos Otto Mever Baldé naci6 el 21 de abril de
1895, en la vecandad de «El Milagro», Maracaibo,
ciudad costera de Venezuela. Hijo de un préspero
comerciante alemdn de café y de madre venezolana,
desde mifio recibié una amplia formacion escolar e
idiomdtica, bajo la guia de una institutriz alemana.
Después de vivir en Caracas por varios anios, la fami-
lia se traslada en 1908 a la prospera ciudad alemana

AnTONIO GARCIA MARTINEZ «BACTERIO»

Historiador Aerondutico

El Teniente Piloto Carlos Meyer (izquierda), junto a su
observador de la Escuadrilla FA201A, de la que era miembro
en la primavera de 1917.

de Hamburgo, donde concluirfa sus estudios el joven
Carlos, que para entonces solo pensaba en seguir
los pasos de su padre, en la administracién de los
negocios familiares.

Sin embargo, en ¢l verano de 1914, con el esta-
llido de la guerra europea, que vislumbraba alcan-
zar proporciones mayores, se cambié el curso de la
vida de millones de jévenes, sin distincién de edades
v posiciones sociales, gran parte de ellos se vieron
envueltos en la mds terrible de las guerras que habian
azotado a la humanidad antes del siglo XX, fueron
los protagonistas, sobre el terreno, de tal desdichada
aventura.

El joven de diecinueve afios, en agosto del 1914,
se ofrecid de voluntario en su vecina Escuela de
Caballerfa de Wansbeck, y entre ¢l 16 de noviembre
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Foto a la entrada de la clinica el Castillo MarcKebeeke,
sentado al centro (con venda sobre su cabeza) Manfred von
Richthoffen (Barén Rojo), detrds Carlos Meyer (inclinado),
junto a otros miembros de la escuadrilla alemana JASTA 11, el
30 de julio de 1917.

y ¢l 15 de diciembre, conocié de los horrores de la
guerra, participando en la batalla de Lodz, en los
terrenos del cruento frente ruso.

El segundo afo de guerra lo inici6 junto al Noveno
Regimiento de Dragones, nuevamente combatiendo
en el frente Ruso. Después de notable participacion
en numerosos combates, para mediados de septiem-
bre de 1915, regresa a casa, v ¢l dia 26, es ascendido
a Teniente de la reserva, v condecorado como héroe
local de su ciudad.

En marzo de 1916 regresa por tltima vez al frente
oriental, donde los rusos seguian resistiendo ¢l fuerte
embate de la caballerfa e infanterfa alemana y donde
a su vez, se empleaba con mayor fuerza el arma
aérea, que para entonces demostraba con creses
su valia en el desarrollo de las operaciones bélicas.
Por entonces, gracias a la divulgacién constante, en
diarios y revistas, de las operaciones aéreas v de la
promocién a los primeros héroes alemanes del aire,
Max Immelman y Oswald Boelcke, un grupo con-
siderable de jinetes pidieron su ingreso a la nueva vy
temible arma, para convertirse en los protagonistas
y pioneros de la guerra en ¢l aire, entre ellos Meyer
v un amigo muy cercano que le habia seguido desde
la escuela v durante la guerra en la caballerfa, Eddy
Libbert, quien de forma indirecta influiria en ¢l des-
tino aérea de Mevyer.

Carlos Meyer, inicios en la aviacién militar

A finales de 1916 ingresé Carlos Meyer v su amigo
Eddy Lubbert en la Escuela Imperial de Aviacién,
estudiando Meyer en la Flieger Ersatz Abteilung
ntimero 3, en la ciudad de Gotha, en ¢l centro de
Alemania, mientras que su amigo Litbbert lo hacia

PILOTOS VENEZOLANOS EN LA I" GUERRA MUNDIAL

en la numero 11. Aunque separados, mantuvieron
una constante relacién y correspondencia, y mien-
tras Meyer brindo sus iniciales servicios aéreos en
el frente occidental, después de graduarse a inicios
de febrero de 1917, en ¢l escuadrén de aviadores de
artilleria FAzorA, Libbert lo hacia desde finales de
1916 en la famosa escuadrilla de caza JASTA 11,
comandada desde entonces por

Manfred von Richthoffen, a la muerte en octubre
de su mentor Oswald Boelcke.

Es de referir que el buen desempeiio de Meyer
en las misiones de combate a bordo de los biplaza
de artillerfa del tipo LVG v de los Albatros C 111,
asi como el servicio de su amigo Eddy en la escua-
drilla aérea alemana mds famosa, hasta su derribo
en combate el 30 de marzo de 1917, y finalmente la
buisqueda de nuevos pilotos por Richthotffen, para
reforzar su JASTA, influyeron en el ingreso de Carlos
Meyer el 14 de julio de 1917, en la famosa escua-

drilla.

Su arribo no fue en el mejor momento de la unidad
aérea de combate, pues para entonces sus primeros
oficiales, Manfred von Richthoffen v su segundo al
mando, Kurt Wolf, estaban convalecientes de heridas
recibidas en acciones de combate. Por tal motivo le
recibe el Capitin Wilhem Reinhard, quien al segundo
dia lo envia al combate como parte de la famosa
escuadrilla, v al tercer dia, combatiendo cerca de
Ypres, territorio Belga, contra el AS britanico capitdn
Noel Webb, quien maniobraba con gran destreza su
versatil Camel, Carlos Meyer, tripulando su Albatros
DV, recibe de su oponente una herida de metralla,
cuando se iniciaba la noche, y aproximadamente a
las 21:00 horas de ese dia, logra maniobrar v ate-
ITiZar en su campamento aéreo.

Mever es enviado a recuperarse en una clinica ubi-
cada en el Castillo MarcKebecke, lejos de la linea del
frente de combate, donde eran atendidos otros colegas
del Cuerpo Aéreo, entre ¢llos, estaba el mismisimo
jefe de fasta, el admirado Manfred von Richthoffen.
La estancia breve de Meyer en dicha clinica fue muy
fructifera, como para algunos bisofios pilotos de com-
bate que le acompafiaban, pues mantenian agradables
charlas v recibian de forma directa las anécdotas del
insigne capitdn. Recordando uno de esos encuentros
lo es una difundida imagen de la prensa alemana,
donde, a la entrada de la clinica fueron retratados
miembros de la Jasta 11, sentados junto a su capitan,
quien atin mostraba su venda en la cabeza.

Pronto retorno ¢l venezolano al frente, quien para
entonces, cual sus colegas, llevaria como insignia en
la solapa de su chaqueta dos cintas bordadas, una
cinta con los colores germdnicos v la otra con el tri-
color amarillo, azul y rojo de Venezuela, significativo
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de su amor patrio v de las raices Iberoamericanas
que nunca olvidaria.

El 31 de julio de 1917, pocos dias después de
restablecido, despegaba Meyer junto a su escuadrilla,
y volando a unos tres mil metros de altura ,al oeste
de Diemlingseck en btisqueda de aviones ingleses
durante la tercera batalla de Ypres, proximo a la
una de la tarde, se encuentra con un RES, biplano
de observacién del Escuadrén No 4 del Cuerpo Real
de Vuelo, cuyos tripulantes no se percataron de la
presencia del Albatros, pilotado por el venezolano
de la Jasta 11, quien desde la altura vy teniendo como
proteccion el sol, descargd una larga rdfaga de dispa-
ros sobre el fuselaje del biplano britdnico, hiriendo
de gravedad al artillero, para posteriormente manio-
brar por debajo del mismo v tras otra rdfaga certera,
con la cual pierde la vida el piloto, derriba al avién
britinico, para darle a Carlos Meyer su primera vic-
toria aérea confirmada.

Su segunda victoria, aunque no confirmada por
¢l bando alemdn, seria ¢l 14 de agosto de ese afio,
cuando durante un vuelo de patrullaje al sur de Ypres,
junto al colega de su Jasta, Teniente Miiller, obtienen
victorias sobre un caza Sopwich Camel inglés, que
mads tarde ¢l Noveno Escuadrén Real Naval reporto
derribado por Albatros del bando aleman, era el
Camel B3 820 tripulado por el Teniente Baron, cerca
de su base britdnica en la costa Belga.

El 15 de agosto de 1917 regresa formalmente ¢l
jefe de escuadrén a su famosa Jasta 17 v lo hace con
un nuevo miembro, ¢l teniente piloto George von
der Osten, quien se convertird en un gran amigo del
venezolano. Ellos acompafian al Comandante Gene-
ral del servicio aéreo alemdn, Erns von Hoeppner,
quien asiste a un acto de reconocimiento a la escua-
drilla, donde se le entrega a varios de sus miembros
condecoraciones por los méritos personales v colecti-
vos, destacando Carlos Mevyer, quien recibe de manos
del comandante general la Copa Ebrenbecher, Copa
a la Victoria en Combate Aéreo v la condecoracién
Cruz de Hierro, por hechos de guerra y valentia
demostrada en el combate.

A fines de ese mes la escuadrilla recibe un proto-
tipo del triplano Fokker que en pocos meses, mejo-
rado técnicamente, se hard famoso en manos del jefe
de la Jasta 11. Carlos Mevyer tendrd la importante
misién desde el 3 de septiembre, de custodiar y pro-
teger a toda costa el aeroplano novedoso tripulado
por Richthoffen.

Ese mismo dia participa de un temible duelo entre
su jefe v un diestro adversario del Real Cuerpo No
46, ¢l teniente britdnico Algernon Frederick Bird,
quien tripulaba un Sopwich Pup junto a su grupo
de vuelo C.

"
1

b R X

Formacién de la JASTA 11 durante reconocimiento del
mando superior. Carlos Meyer (al centro con gorra blanca) pre-
sentado por Manfred von Richthoffen. Septiembre de 1917.

Después de varios minutos de maniobras entre
los contendientes, sobre la regién sur de Bousbecke,
donde a su vez participaban tres Albatros de la escua-
drilla alemana enfrentando a igual nGmero de bri-
tdnicos, el triplano de Richthoffen, constantemente
seguido del Albatros de Meyer, tomd la iniciativa
de ataque contra ¢l jefe britdnico, persiguiéndole ¢
intercambiando entre ellos consecutivas rafagas de
ametralladoras, desde los tres mil quinientos metros
de altura hasta casi cincuenta metros del suelo,
donde el piloto britanico, haciendo gala de maes-
tria, ametrallé tropas alemanas que le disparaban
al identificarlo como adversario, hasta que el expe-
rimentado capitin alemdan logrd un certero disparo
que inutiliza el motor del aeroplano britanico, v este
se precipita a tierra, siendo capturado el teniente
Bird, ligeramente herido, por tropas alemanas que
lo llevan a presencia del AS de la Jasta 11, quien se
hace acompafiar de Meyer.

Poco después el triplano es reemplazado por
su modelo definitivo, que serfa el triplano Fokker
Dr.1, que adoptaria cada piloto con los colores de
su gusto, tomando ¢l de Richthoffen un color rojo
bermejo sangre, que le darfa para la posteridad el
famoso sobrenombre de «Bardn Rojo».

El 15 de septiembre, Meyer, participando de la
segunda patrulla diurna junto a su colega v amigo, el
teniente George von der Osten, atacan a un biplano
de dos plazas (Piloto vy artillero) del tipo DH-4, del
Escuadrén de Reconocimiento No 55 Inglés, sobre
las cercanias de Frezemberg, territorio ocupado por
tropas alemanas. El piloto alemdn dispara primero
sobre ¢l aeroplano britanico, v logra impactar el
motor del DH-4, pero al tratar de rematar al aero-
plano del adversario, al piloto aleman se le bloquean
sus ametralladoras, y ante la huida de los britdni-
cos, este le hace sefias a Mever para que le persiga
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Carlos Meyer (primero de la derecha) junto a colegas de la

JASTA 11, Septiembre de 1917.

y destruya, a lo cual el venezolano responde con
pronta maniobra, persecucién v un pertinaz fuego
de sus ametralladoras Spandau, que hicieron blanco
en el aeroplano inglés, hasta que este desapareci6
entre una espesa capa de nubes, pero muy maltrecho
por los disparos de Meyer. Al retorno de la pareja
alemana a su campo de operaciones, recibieron la
confirmacién de sus tropas de tierra, del derribo del
DH-4 britdnico v de la captura de sus tripulantes.
Fue la tercera victoria de Meyer y la segunda reco-
nocida.

Para octubre y noviembre de 1917, las operacio-
nes de la Jasta 11, continuaron en menor ndmero,
debido a las constantes nubes bajas caracteristicas
de la época, mientras que los triunfos fueron de
menor cuantia y tuvieron varias pérdidas dentro de
la escuadrilla.

A su vez el mando Alemdn aumentaba su pesi-
mismo por los resultados en ¢l campo de batalla.
Para entonces la ofensiva britanica era mayor, lo
demostraba en la Batalla de Cambrai, donde hizo
uso por primera vez de los tanques de guerra de
forma masiva, con ¢l apoyo de mas de 280 aviones
contra menos de cien del bando alemdn, para una
victoria segura.

Por entonces Carlos Meyer es enviado a las cer-
canias de Berlin, al aerédromo de Adlerhof, donde
se le encomiendan tareas de prueba de los nuevos
acroplanos de la industria alemana.

Carlos Meyer, miembro de la JASTA 4

Para mediados de diciembre de 1917, Carlos
Meyer es asignado al segundo méas famoso escua-
drén aleman de la guerra, ¢l Jasta 4. Antes de su
arribo a dicha experimentada unidad aérea, reciben
dos importantes noticias: una referente a la técnica

PILOTOS VENEZOLANOS EN LA I" GUERRA MUNDIAL

de combate, que les informa del préoximo uso del
paracaidas en los combates aéreos, lo cual se lograba
después de largas experiencias y adecuaciones, por lo
que serian bienvenidos los mismos como verdaderos
salvavidas aéreos.

La otra noticia alegré a todos por igual, se les
permitiria un descanso navidefio. Esta vez su familia
mostraria con mayor orgullo las hazanas de su ya
diestro v galardonado aviador, quien contaba con
dos victorias aéreas confirmadas, una sin confirma-
cién v habia sido galardonado con la orden de la
Cruz de Hierro de segunda clase.

Desde encro de 1918 Meyer inicia sus acciones
dentro del fasta 4, volando los aeroplanos Pfalz en
varias acciones combativas y del tipo Albatros de
forma alternativa, hasta que en abril llegan los tri-
planos Fokker Dr.1, va conocidos por Meyer durante
su servicio en la escuadrilla del «Barén Rojo», pero
no fue empleado por el venezolano, al menos de
forma oficial.

Por esos dias Carlos Mever inicia amistad, pos-
teriormente muy estrecha, con un joven aviador que
tendria una metedrica carrera como piloto de caza,
el Teniente Ernts Udet, de veintitin afios de edad, v
que contaba con 2o derribos de aviones enemigos
para esa fecha.

El desempenio de los referidos triplanos no tuvo
gran empleo en esta Jasta, pues pronto fueron reem-
plazados por la acronave de caza mds fructifera de
la 1® Guerra Mundial, los biplanos Fokker D.VII,
dltima invencién del genial Ingeniero Holandés
Anthony Fokker, al servicio de Alemania durante
aquella descomunal guerra.

El Fokker D.VII de Carlos Meyer, como los otros
de la Jasta 4, tenia su fuselaje pintado de negro, dife-
renciado el suyo por un ovalo blanco que encerraba
la figura de un perro «béxer babeante» encadenado
a la cabina del piloto.

Ese afio la aviacién alemana tendria una gran
pérdida, precisamente cuando cumplia Carlos Meyer
sus veintitrés afios de edad, el 21 de abril de 1918,
ultimo afio de la guerra, es derribado el gran capitin
Manfred von Richthotffen, quien ya contaba con 8o
derribos confirmados, lo cual estremeci6 a todos sus
colegas v sin duda de forma inolvidable al venezo-
lano.

Sin embargo, de forma paraddjica conllevo la des-
aparicion del «Barén Rojo» a que la Jasta 4, donde se
destacaba Udet y prestaba su servicio Meyer, llegara
ala cima de la aviacién alemana, pues incrementarfa
sus victorias v de forma creciente era respetada y
reconocida por ¢l mando alemdn y sus oponentes del
bando beligerante. Udet lograria antes del término
de la guerra, a la cual sobrevivid, 62 derribos, con-
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virtiendose en ¢l quinto piloto con mayor namero
de derribos de la Gran Guerra.

Durante esa campafia, con ese D.VII personali-
zado, logra Meyer tres victorias confirmadas.

El 28 de junio de 1918, a las 9:50 de la mafiana
logré Meyer derribar en un combate aéreo frontal
a un Spad XIII de la Escuadrilla francesa Spa 48,
que intentaba atacar a un globo de observacion ale-
man, pero no se le confirmo oficialmente esta victoria
aérea.

Al mes siguiente, ¢l 15 de julio, siendo las 16:40
de la tarde enfrenta a otro Spad francés al noreste
de Fossoy de la escuadrilla Spa 87, hirtendo a su
piloto v ocasionando dafios considerables al acro-
plano francés, que aunque logré volar al territorio
ocupado por sus tropas de tierra, tomo tierra con
gran dificultad aterrizando en total emergencia
debido a los impactos certeros del piloto venezo-
lano de la fasta 4, a quien se le confirmo su tercera
victoria aérea.

Tres dias después, en la maniana del 18 de julio,
Meyer derriba sobre las cercanias de Mareuil al
piloto norteamericano Floyd Morrison Showalter,
quien recibe considerable metralla sobre el fuselaje
de su acroplano, pero logra evadir la zona de com-
bate, hasta aterrizar, con su Camel muy maltrecho,
en su base de operaciones sobre territorio Belga.

Esta serd la cuarta y ultima victoria recono-
cida a Carlos Meyer en la Gran Guerra, aunque
ese mismo dia en horas de la tarde, durante un
enfrentamiento mientras defendian su aerédromo
de ataques con armas de artilleria desde globos
acrostaticos ingleses, Carlos, junto a otros pilotos
de su Jasta dispara municiones incendiarias desde
su Fokker D.VII, logrando derribar a uno de los
globos britanicos, aunque tampoco se confirmé
de forma oficial.

La ultima accién combativa de Carlos Meyer en
la Gran Guerra, fue el § de septiembre de 19718,
cuando como parte de su fasta 4, se interponen a
un escuadron de bombarderos ingleses DH4 , quic-
nes escoltados por aeroplanos SE5, se adentraban
sobre territorio alemdn. El combate aéreo fue feroz,
y aunque la victoria desde ¢l punto de vista opera-
tivo se balanza al bando alemadn, las pérdidas fueron
considerables y lamentables de ambos contendientes.
Mever por su parte se destaco entre los suyos v solo
recibié algunos impactos sobre el fuselaje de su per-
sonalizado Fokker D.VIL.

A finales de septiembre recibe Carlos Meyer
una importante misién cuando se podia predecir ¢l
cercano final de la guerra, prepararia en territorio
alemdn, la tltima generacion de pilotos alemanes
de caza de la primera guerra mundial. Desde ¢l 19

A D &Y _E
Miembros de la JASTA 4 en vehiculo de dicha unidad aérea.
Conduce Ernst Udet, As de la Escuadrilla, detras, Carlos Meyer.

Primavera de 1918.

de septiembre parte a la Escuela de Entrenamiento
de Caza No 2 en Coblenza, ¢ inicia una labor de
instruccion, tan necesaria para la linea del frente

de batalla.

En noviembre de ese afio se firma el armisticio
entre los beligerantes, Alemania era derrotada por
los aliados, v aquellos pilotos del bando vencido, se
vieron precisados a entregar, como trofeo de guerra
para los vencedores, sus aviones, principalmente eran
codiciados los Fokker D.VIL, los que sus tripulantes
trataron de entregar en las peores condiciones técni-
cas, la mayoria les estrellaron al aterrizar en territo-
rio enemigo v algunos, como el venezolano Carlos
Meyer, prefirieron abandonarlos en pleno vuelo al
saltar en sus paracaidas, como demostracidn extrema
de su decoro, propio de héroes de guerra.

Carlos Meyer Baldé, concluia asi su guerra aérea,
iniciada desde abril de 1916, cuando ingresé en la
Escuela Imperial de Aviacién, y graduado como
piloto observador llego a la cima de su profesién en
los mds famosos escuadrones alemanes de la guerra,
las Jasta 11y la Jasta 4, donde aprendié vy compartid
con los mids destacados ases de la guerra, Manfred
von Richthoffen y Ernts Udet, v del que sobrevivié
de forma inverosimil, con los mismos méritos de los
ases recordados.

Terminada la guerra, Mevyer volvid a su hogar en
Hamburgo, como Héroe de Guerra, para ocuparse
de los negocios de la familia, junto a su hermano y
padre, quien fallecié en diciembre de 1921.

El 25 de diciembre de 1925 Carlos Meyer asiste
como invitado especial, junto a otros colegas sobre-
vivientes, a la inauguracion del Memorial en Berlin
dedicado a su jefe v colega, Manfred von Richtho-
ffen, dando el merecido homenaje al AS de ases de
la aviaci6n mundial.
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Carlos Meyer junto al fuselaje decorado con la imagen del
«perro babeante» de su D.VII personalizado, con el que logré
tres victorias confirmadas en la Gran Guerra. Julio de 1918.

Carlos Meyer, retorna a su Venezuela natal

Carlos Meyer Baldo en 1926 debido a la situacién
social v econdémica de la derrotada Alemania, decide
regresar a su natal Venezuela, donde la economia ini-
ciaba un nuevo desarrollo debido al surgimiento de la
industria petrolera, la cual generd a su vez el floreci-
miento de toda la industria y economia nacional.

En sus inicios Meyer se establece en la capital y
junto a sus primos de la familia Bald6é admunistra
varios negocios, como la Hacienda «Las Adjuntas»
y una policlinica en Caracas.

Pasado cinco afios, decide retornar a su verdadera
vocacion, la aviacién. Mediante contactos personales
se acerca al Cuerpo Aéreo del Ejército Venezolano,
donde muchos le reconocian como un verdadero
héroe de guerra, lo cual a su vez le limitaba, siendo
vigentes atn los acuerdos del «Tratado de paz de
Paris», que dio fin a la Gran Guerra donde Mevyer
habia participado como parte de los ejércitos derro-
tados, a los cuales se les prohibia la incorporacién
a cualquier mstitucién armada.

La aviacién venezolana lo acepto en calidad de
asesor, v limitando sus vuelos a las acronaves civiles.
Pasados sus treinta v sietes anos de edad, demostrado
sus habilidades profesionales, en 1932 fue aceptado
finalmente en ¢l Cuerpo Aéreo del Ejército Venezo-
lano, v enviado en marzo de 1933 a Nueva York a
un curso de actualizacién, donde recibirfa capaci-
tacidén en lo mds actual de la técnica de aviacidn de
la época.

A mediados de 1933 regresa Mever de Estados
Unidos, teniendo a su haber un conocimiento actua-
lizado del desarrollo aecrondutico de esa nacién, con
vista a gradualmente incorporar su experiencia al
desarrollo futuro de la aviacién venezolana.

PILOTOS VENEZOLANOS EN LA I" GUERRA MUNDIAL .

Ejemplar del diario venezolano «EL UNIVERSAL» que
recogid la noticia del fatidico accidente aéreo de Carlos Meyer
Baldé. Caracas, martes 28 de noviembre de 1933.

Contintdo Mever su auto preparacién acroba-
tica volando frecuentemente en Maracay, junto a
su mecdnico Héctor Arias, a bordo de una avioneta
del tipo Stearman.

En la mafiana del 27 de noviembre de 1933,
despegd Meyer junto a su mecinico en la referida
aeronave v sobre los terrenos del aer6dromo de la
Escuela de Aviacion de Maracay, inicio una serie de
maniobras acrobdticas, hasta que recordando a uno
de los grandes maestros de la aviacion alemana, Max
Immelman, realizando la maniobra que inmortalizé
con su nombre dicho AS, a las 7 de la mafiana, el
avién de Meyer es sacudido por una fuerte vibra-
cién, haciendo que se desprendiera el plano supe-
rior del ala y entrara en barrena el aeroplano, hasta
precipitarse a tierra con total pérdida de control,
sobre los terrenos aledanios a la Escuela de Aviacion,
conocidos, paradéjicamente, como «La Esperanza»,
perdiéndose la vida de sus tripulantes.

Carlos Meyer Baldé fue enterrado con honores
militares en Caracas v al siguiente afio, ¢l 15 de
febrero de 1934, con la presencia de sus familiares
regresados de Alemania, se le inaugurd un memorial
en el cementerio General del Sur, donde reposaban
los restos de otros héroes de guerra, como ¢l teniente
Karl Odebrett, colega de armas, a quien habia dado
su ultimo adids, en un igual febrero, cuatro afos
atras.

La huella inolvidable de este héroe de guerra ha
llegado hasta nuestros dias, se recuerda perenne-
mente en el Museo del Aire de Maracay, como el
primer piloto nacional venezolano que se adentré en
la historia aerondutica universal, luchando entre los
cielos de la hoy centenaria Gran Guerra Mundial.
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El gran Mitchell

JOSE MANUEL DIAZ GONZALEZ
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A NARRACION DE LA VIDA ¥ trabajo de un disefiador

de aviones no presenta ¢l caracter épico que carac-
terizan a Pearl Harbour, la Batalla de Inglaterra o la
de Midway. Tampoco el ejemplo caballeresco v noble
de Franz Stigler cuando el B-17 de Charlie Brown,
muy dafiado y desorientado, se encuentra en territorio
alemdn y, en lugar de derribarlo siguiendo las 6rdenes
recibidas, Franz, situandose 500 m. por delante, lo gufa
hasta salir del espacio aéreo germano.

Sin embargo, los héroes son de muchas maneras.
El creador del caza Spitfire renuncié a varios afos
de vida, con plena conciencia, para, en ocho meses,
construir un arma decisiva en la defensa de la civi-
lizacién occidental frente a la barbarie nazi. Para él
v otros como €l se acufio la frase: «Nunca tantos
debieron tanto a tan pocos».

La tirania se ha instalado en Alemania y casi toda
Europa ha sido ocupada. Practicamente sélo Gran
Bretafa presenta resistencia, los tnicos paladines
armados que defienden la causa de la libertad.

El 15 de septiembre de 1940 se acerca un grupo
de bombarderos alemanes dotados de gran poder
destructivo, parecen imparables, pero los cazas ingle-
ses despegan v logran conjurar el peligro.

En la base, ¢l comandante Crips felicita a los pilo-
tos que han obtenido un gran ntmero de derribos.
Todos califican a su avién como una obra de arte, lo
que les facilita su efectividad en el combate. Sale a
relucir el nombre de Mitchell que fue quien lo disefié
v s¢ hacen conjeturas sobre su actual paradero. Unos
dicen que estd en Canad4, otros que si disefié el Spi-
tfire en un par de horas jugando al golt, hay quien
opina que estd muerto. El comandante les explica lo
que sucedi6 en realidad para que sea posible ¢l uso
de tan eficiente aeroplano.

Todo sucedid...

En 1920 Mitchell esta observando maravillado
el vuelo de las gaviotas v le dice a su esposa que los
pdjaros vuelan mejor que los hombres, pero es que
llevan mucho tiempo haciéndolo. Hay que observar-
los v copiar de ellos pues, en la actualidad, los paises
mds lejanos estan mas cerca gracias al progreso de la
aerondutica. Los hombres han conseguido imitarlos,
pero los aviones actuales carecen de su elegancia v
flexibilidad; son muy rigidos.

«Algin dia construiré un prototipo que vuele
COIMO Un pajaro».

Trofeo Schneider, 1921, en Napoles, 220 Km/h,
ganado por el hidroavién que ha disefiado nuestro
personaje que ya tiene en mente la construccién de
un nuevo avion v, cuando es felicitado por sus supe-
riores v se dispone a comunicarles su 1dea, recibe
la noticia de que serd destinado durante dos afios
a trabajar en ¢l taller de montaje y su suefio tendra
que ser aplazado.

En un afio sigue trabajando en el disefio de
hidroaviones v pensando en su proyecto. Entonces
una circunstancia nueva cambiara la situacién: la
aparicién del teniente Geoffrey Crips, que ha com-
batido como piloto en la 1* Guerra Mundial y com-
paifiero de colegio que busca un empleo como piloto
de pruebas.

Mitchell le explica su proyecto v dice que cree
haber dado con ¢l secreto del vuelo de los pdjaros:
todos los componentes deben formar un solo cuerpo,
sin alambres, ni cristales. El problema de los aviones
en ¢l espacio. Es facil colocar al hombre que lo va
a pilotar; pero es dificil situar el combustible. Lo
pondrd en los cascos del hidroavién lo que no se
habia hecho hasta entonces. Costara encontrar a
alguien que quiera pilotarlo pero Crips se ofrece
para esa mision.

Llamado por el Consejo de Administracién pre-
senta unos hermosos disefios que son rechazados.
Estos hombres no estan preparados para las nove-

dades.
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Les ofrece un avién
ganador pero exige que sea
el suyo y al ser recha-
zado se despide de la
empresa.

Diana, su esposa,
aunque disgustada por
la pérdida del empleo le \ 4
apoya v da dnimos. ot

El comandante Bride
defiende su postura ante el
Consejo de Administra-
ciony es readmitido y se
le encarga la construc-
cién de su prototipo.

1925 Trofeo Schnei-
der. El hidroavién pilo-
tado por Crips, que estaba
ofreciendo un rendimiento
excelente, se precipita en
el mar tras un desvaneci-
miento del piloto. Parece
que la carrera de Mit-
chell estd acabada, pero
tendrd una nueva opor-
tunidad.

-

En 1927 el equipo de
Gran Bretafia va a com-
petir a Venecia y obtiene

el primer puesto con una
velocidad de 452 Km/h.

Regresan muy contentos,
pero Mitchell no se conforma, quiere batir su record.
Para ello debe construir un nuevo prototipo pues el
actual ya ha alcanzado su maximo rendimiento.

El Gobierno britdnico no estd dispuesto a seguir
subvencionando ¢l Trofeo Schneider por la mala
situacién econdmica que atraviesa ¢l pals con un
gran nimero de parados.

Un cheque de cien mil libras donado por un aris-
técrata, que sospecha que se acercan malos tiempos
v quiere que su pais sea fuerte por tierra, mar y aire,
permite seguir con la investigacion aerondutica, com-
petir por el trofeo v ganarlo en propiedad para Gran
Bretafia a una velocidad de 750 Km/h. Mitchell es
condecorado.

Pasan 2 afios a la deriva cuando Crips aparece de
nuevo. Convence a su amigo para ir de vacaciones
a Alemania.

Allf observan unas exhibiciones de vuelo sin
motor porque el tratado de Versalles impide que
los alemanes puedan construir motores para los avio-
nes de guerra. Mitchell se admira de la elegancia de

AL RESCATE DEL CINE: EL GRAN MITCHELL

los vuelos a los que califica
como «vuelo puro».

En una recepcion pos-
terior en la que participan
generales v jerifaltes nazis

después de los brindis
Messerschmitt v Mit-
chell son presentados.

Se comenta que no sélo

se construyen aviones sin

motor y aviones comer-

ciales que si lo llevan sino

que también cuentan con

aviones de combate. «El

- tratado de Versalles esta

' muerto», dice uno de los

N generales. Alemania se
‘ . estd rearmando.

Nuestro protagonista

que habia expresado su

admiracién por los clubes

de vuelo, la preparacién de

los j6venes v el progreso de

Alemania, empicza a pre-

ocuparse.

Los alemanes habian
dicho que las armas ten-
drian la tltima palabra
en caso de confrontacién

entre naciones vy Mitchell

opina que debe contarlo en Inglaterra y
empezar a trabajar duramente para mejorar ¢l poten-
cial aéreo britanico. Era la fuerza que necesitaba
para volver a la actividad después de dos afios en
blanco.

1.

Se propone devolver a los nazis una dosis de su
propia medicina: muerte v destruccién. Construird
un caza que serd el avién mds rapido y destructivo
del mundo. Pero hay que luchar contra la politica
pacifista del Gobierno.

Con escasa ayuda gubernamental (700 libras) v la
colaboracién de un constructor que le fabricard un
motor al que denomina «Merlin», podrd construir
su caza.

Trabaja intensamente v sus fuerzas empiezan a
flaquear, estd agotado, pero no se aparta de su obje-
tivo.

Un médico le prescribe unas vacaciones de un
ano porque estd muy enfermo. Si se cuida podra
vivir muchos afios, de lo contrario, le da se1s u ocho
meses de vida. Impulsado por su patriotismo y por
su afin de lograr su suefio pone en peligro su vida
pero no admite apartarse de su trabajo.
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AL RESCATE DEL CINE: EL GRAN MITCHELL

En una escena de gran dramatismo confiesa a
su esposa que estd enfermo, pero
que su trabajo estd por
encima de todo, incluso
por encima de ellos.

Planea unas vacacio-
nes con su mujer antes de
terminar la construccién
del avidn, pero la lectura
en un diario de que los ale-
manes han bombardeado
una ciudad espafiola cam-
bia sus planes.

Postrado en una silla
de ruedas observa el
primer vuelo del Spitfire
pilotado por Crips. La
prueba es un éxito total.

Poco tiempo después
Mitchell muere.

La pelicula dotada de
una excelente fotogra-
fia, mas si se tiene en
cuenta la época en que
fue rodada, muestra her-
mosos planos de exhibi-
ciones aéreas, combates,
expresiones de los actores,
principalmente del prota-
gonista y termina con una
preciosa escena de aviones
alejandose en el horizonte.

Gira alrededor de tres sentimientos: la amistad,
el amor y el patriotismo por encima de todo. Los
tres son decisivos en el desarrollo de la trama. Sin
la amistad, la alegria v los 4nimos de Crips. Mit-
chell no habria alcanzado su objetivo. Lo mismo
habria sucedido sin el amor de Diana, que envuelve
al protagonista en un cdlido vy comprensivo manto
afectivo. Y ¢l patriotismo sin limite que manifiesta
Mitchell cuando le dice a su mujer que por encima de
su amor, por encima de ellos, estd finalizar la labor a
la que se entrega plenamente y por la que su patria
le estard siempre agradecida.

Con elementos tan altos éticamente hablando, no
falta el lugar para ¢l humor casi siempre protago-
nizado por Crips, un fino humor inglés que David
Niven encarna a la perfeccién. Un jovial zascandil
solterén que apunta a toda mujer hermosa que se
mueva a su lado.

Hay una critica con mads ironia que virulencia con-
tra el fascismo cuando el Trofeo Schneider se celebra
en Venecia v el jefe de la representacion anfitriona,
de una forma caricaturesca, expresa la grandeza del

fascismo v la sumisién al jefe
cuando predice la victoria
de Ttalia, segiin comunica
un telegrama que acaba de
recibir:»Il Duce siempre
tiene razén», dice. Ante la
victoria de Gran Bretafia
reacciona con elegancia y
arregla la situacién.

jQué gran actor en
Leslie Howard! Ya en «Lo
que el viento se llevo»
muestra su categoria al

no dejarse devorar por el
«canibal» Clark Gable.

s Pero en estd peli-
s cula borda su papel. La
cdmara estd enamorada
de él v nos muestra en
varios primeros planos
la bondad, el caracter, el
heroismo, una cierta dul-
zura del protagonista. Por
algo es el productor y el
director.

David Niven, en su
2 s linea. Irénico, elegante,
simpdtico, calavera...
Rosamund Jones en
el rol de esposa de Mitchell
expresa calidez, amor, proteccion. Es el apoyo
de su marido en todo momento.

Los actores secundarios, siguiendo la tradicion
inglesa, cumplen su papel con profesionalidad y sen-
cillez desde Rolan Culver en el papel del Comandante
Bride a los jerifaltes nazis y fascistas, los armadores.
Lady Houston, los politicos v militares ingleses.

Viendo esta pelicula nadie echard en falta grandes
combates aéreos, desembarcos en Normandia, bata-

lla de las Ardenas... Nos absorbe desde el principio
al final.
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El “Congreso del Sputnik” de 1957

Un hecho de la carrera espacial que acontecié en Espaia

ANIBAL VEGA DEL Rio
Miembro de la Sdad. Astrondmica Asturiana OMEGA

LA PUESTA EN ORBITA del primer satélite artifi-
cial de la historia el 4 de octubre de 1957, ¢l
Sputnik 1, coincidié con la celebracion en Espana
del VIIT Congreso de la Federacion Internacional de
Astrondutica (IAF). Organizado por la Agrupacién
Astrondutica Espafiola v teniendo como presidente
del comité de honor al Jefe del Estado, Francisco
Franco, se celebraria entre los dias 6 y 12 de aquel
octubre en la ciudad de Barcelona.

Aun hoy se recuerda aquel hecho como “el con-
greso del Sputnik” y a pesar del paso de los anos,
persiste la duda respecto a la fecha escogida por los
soviéticos para lanzar el ingenio al espacio v si ésta
fue intencionada para provocar mayor repercusion
ante los asistentes, prestigiosas personalidades que
representaban a numerosos paises. No obstante,
los rusos tenian la costumbre de dar a conocer los
“logros socialistas” durante sus aniversarios y pre-
cisamente aquel octubre del 57 se cumplian 4o afios
de la llegada de Lenuin al poder. Fuese o no predeter-
minada la fecha, a los organizadores “les cayé del
cielo” complicadas situaciones de tltima hora que
supieron aprovechar con enorme éxito a juzgar por
los resultados.

Este tipo de congresos comenzaron a celebrarse
en Parfs en 1950, dando origen a la Federacion Inter-
nacional de Astrondutica, siendo admirable, para
aquellos afios, que Espafia se encontrara entre las
contadas naciones fundadoras. Resulta curioso la
fundacidn de la Federacién de Astrondutica cuando
aun no existian los satélites y muchos menos, las
naves tripuladas, pero ya “se veia venir” desde hacia
tiempo las posibilidades de los viajes interplanetarios.
Precisamente, se pronosticaba la puesta en érbita del
primer satélite artificial para ¢l afio geofisico inter-
nacional de 1957, si bien por parte de los Estados
Unidos puesto que en occidente, nadie presagiaba
que fuese precisamente la Unién Soviética en lograr
tal hazana. Para la ciencia, fue el comienzo de nuevas
posibilidades de descubrimientos, pero en el fondo
de la politica y la estrategia, y més en aquellos afios
de “guerra fria”, se temié por el dominio nuclear
de Rusia.

Los antecedentes del Sputnik

En los afios anteriores a 1957, no era un secreto
para nadie la posibilidad de enviar un satélite arti-
ficial al espacio. En el Congreso de la TAF de 1955,
Eisenhower en persona informaria a un auditorio
euférico, la decisién de llevar a cabo el esperado
lanzamiento. Entre los asistentes v encabezando la
delegacién rusa se encontraba Lednidas Sedov, que
ante dicho comunicado, insinuaria con respecto a
los preparativos de la Unién Soviética para lanzar
un satélite incluso de mayores caracteristicas que
¢l norteamericano. Durante la década de los 50, en
EE.UU. se estudi6 varios proyectos de satélites, pero
un error en la decisién politica originé la demora
suficiente para que la URSS tomase la delantera. Asi
por ¢jemplo, en 1955 von Braun presentd su pro-
yecto Orbiter, un satélite capaz de ponerse en 6rbita
en tiempo record al poder ser lanzado adaptando el
gran cohete estratégico Redstone, ya operativo, pero
se decidirfa por el desarrollo de un nuevo cohete que
conllevé iniciar el disefio desde cero, el Vanguard de
la Marina; los soviéticos utilizarian un potente musil
ya operativo si mds vacilaciones.

Lednidas Ivanonovich Sedov

Y Sedov fue el protagonista en aquél congreso de
Barcelona. Acompanado de Alla Masevich, Lidia Kur-
nosoba y Anatolio Karplenco, formaron una enigma-
tica delegacién que fue asediada literalmente por los
asistentes v los periodistas. Una de las preguntas mds
habituales que recibian fue respecto al tipo de cohete
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RADIO TRANSMITTERS
Two transmitlers broadcasl
at frequencies of 20.005 and
40.002 megahertz. Their
distinctive “beep beep beep”
was picked up by ham radio
operators worldwide

POWER SUPPLY

Three silver-zinc
batteries powered the
transmitters for 22 days

Interior del Sputnik 1.

utilizado para lanzar al Sputnik, puesto que por el
peso del satélite, considerable para ser el primero,
en las tertulias de pasillo se discutia la posibilidad
de tratarse de un cohete gigantesco o bien que fuese
alimentado por un propulsor desconocido; posterior-
mente se sabria que fue resultado de la curiosa con-
figuracién de los motores, va que en lugar de utilizar
un tnico motor cohete grande y pesado, el equipo de
Koroliev diserié un conjunto de pequefios motores que
al funcionar al unfsono multiplicando el empuje.

Con el Sputnik, Lednidas Sedov se hizo muy
popular en aquellos afios, “el homélogo ruso de von
Braun” se decia. Tal popularidad fue exagerada v el

mismo Sedov se vi6 sorprendido por ello. Eminencia
mundial en mecinica de fluidos, llegé a la direccion
de los provectos interplanetarios de la URSS en 1954,
pero muchos cientificos trabajaban mds directamente
en la carrera espacial rusa y serfan desconocidos
durante afios, como fue ¢l caso de Korolioy; simple-
mente los rusos no dejaban que sabios de primera
linea en provectos de cohetes saliesen de la URSS v se
vefan obligados enviar a los congresos internacionales
eminencias pero que no poseian secretos de impor-
tancia. Lednidas Sedov fue elegido en el congreso de
Barcelona vicepresidente de la IAF para pocos afios
después llegar a la presidencia.

Durante el congreso de Barcelona se esperaba
asimismo la presencia de Wernher von Braun, el
plonero norteamericano del espacio que se con-
virti6 en un {dolo de masas similar a una estrella
de Hollywood, pero por el escindalo originado en
Norteamérica por ¢l éxito ruso, se vié obligado a
cancelar su asistencia. Asi, Von Braun se encontré de
inmediato inmerso en reuniones tanto oficiales como
informales en un intento de convencer a las autori-
dades de que podia modificar en pocos dias el misil
Redstone para enviar ¢l primer satélite americano al
espacio. Curiosamente, este modelo de cohete perte-
nece al ejéreito v significaria entrar en competencia
con la marina del mismo pais que desarrollaba su
desastroso Vanguard.

Una conferencia destacada

Ante el impacto mundial del Sputnik, el congreso
de Barcelona fue seguido en Espana (RNE realizé
programas especiales) v en el extranjero. La prensa
internacional destacé el evento que origind la ins-
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cripcién hasta el Gltimo momento de congresistas
de los lugares mds diversos. Destacados ingenieros
y cientificos, representando a las delegaciones de
todo el mundo, se darian cita en Barcelona, (por
ejemplo, Arthur C. Clarke representaria a Inglate-
rra), resultando pintoresca la delegacion espafiola,
formada mayoritariamente por sacerdotes del Obser-
vatorio del Ebro y militares de alto rango de los tres
ejércitos, destacando al Almirante D. José Jauregui,
presidente del grupo espaiiol para el Afo geofisico
Internacional.

Las conferencias fueron numerosas y variadas,
y podemos mencionar la protagonizada por Alla
Masevich, —-la rusa acompafante de Sedov- que
versd sobre “la observacion visual de satélites™, tras
la cual regal6 a la Agrupacién Astrondutica Espafiola
un telescopio de la Academia de Ciencias preparado
para efectuar este tipo de observaciones.

Destacamos esta conferencia por lo acontecido
en todo el mundo por parte de entusiastas y profe-
sionales, que ansiosamente intentaban observar con
aparatos opticos ¢l desplazamiento del satélite en el
cielo o bien escuchar sus sefiales de radio. La prensa
llegé a publicar efemérides de paso para facilitar la
tarea v diariamente se seguian los comunicados de
radio Moscu para obtener mds detalles, eso si, con-
fusos, puesto que al ser el primer satélite artificial de
la historia, atin no se entendia muy bien la geometria
de las trayectorias orbitales. Muchos aficionados
se harian populares al obtener fotografias del trazo
que dejaba en la pelicula o por conseguir grabar sus
sefiales de radio. Aqui plasmamos una nota que al
respecto sali6 publicado en el diario El Comercio de
Gij6n en aquellas fechas:

“En nuestra redaccién recibimos varias llamadas
telefénicas de aficionados a la radio que nos anun-
ciaban haber captado las senales del satélite artificial.
Uno de nuestros comunicantes nos dijo que habia
captado unos pitidos rapidos con unos periodos de
silencio que eran iguales a los que se anunciaban en
nuestro periddico como los caracteristicos del saté-
lite. Estas sefiales fueron escuchadas, en todos los
casos, en onda corta por debajo de los 15 metros. Este
mismo lector nos hizo escuchar por teléfono, aplicado
al articular del altavoz, las sefiales. Se ofan de forma
muy lejana e interceptadas por ruidos extrafios. Todos
nuestros comunicantes, cuatro en total, nos dijeron
que jamds habian escuchado este tipo de senales.”

El satélite

El Sputnik 1 entrd en una orbita eliptica de 227
kms. por 941 kms. con una inclinaciéon de 65 gra-
dos, con este tipo de 6rbita le permitirfa sobrevolar
la mayor parte de la Tierra habitada. Su intermi-

tente sefial “bip-bip” estaba pensada para estudiar
las altas capas de la atmésfera, sefial que dej6 de
transmitir el 27 de octubre al agotarse las baterias.
Su didmetro fue de 0,58 metros y su peso de 83,6
kg. Estaba construido de aleacién de aluminio pulida
para reflejar al maximo la radiacién solar y evitar asi
¢l sobrecalentamiento, lo que permitirfa al mismo
tiempo v si las condiciones eran éptimas, poder ser
observado desde tierra. En realidad, se pusieron en
6rbita tres satélites, puesto que junto al Sputnik, el
cohete también invectd en 6rbita la tercera etapa
impulsora y el cono protector. Precisamente, ¢l cono
caeria de forma casual en la costa oeste de los Esta-
dos Unidos, dando lugar a un enfrentamiento pro-
pagandistico nada coherente, puesto que Kruschev
acusaria a Estados Unidos de no querer devolver el
cono caido “si los satélites americanos cayesen en la
Unién Soviética los devolveriamos” v los americanos
contestarian que “si el Sputnik cavese en América
serfa una chatarra que no querria nadie”. Por efecto
de la alta atmdsfera, su 6rbita pasé de eliptica a cir-
cular y fue cayendo poco a poco hasta que el 4 de
enero de 1958, con una trayvectoria de 7o millones
de kms. en 92 dias, se desintegraria .

Tras el Sputnik 1 llegarian los siguientes satélites
asi como las primeras sondas a otros planetas. El
Sputnik 2 serfa lanzado tan solo un mes mas tarde,
muy popular por llevar abordo, sin posibilidad de
retorno, a la perra Laika. Por parte de los Estados
Unidos, el 6 de diciembre siguiente fallaria el intento
con ¢l Vanguard de la marina, siendo por tanto el
primer satélite norteamericano el Explorer 1 del
¢jéreito, lanzado el 31 de encro de 1958 gracias a
la intervencién de von Braun que, entre fiestas a
lo largo v ancho de los Estados Unidos serfa acla-
mado héroe nacional, olvidando al menos durante
un tiempo, su pasado como director de proyectos
de musiles para Hitler. Por cierto, para confirmar la
puesta en 6rbita del Explorer norteamericano, se
necesitod esperar a que efectuase una vuelta completa
a la Tierra, no sin angustia, puesto que se retrasé 7
minutos al colocarse a una altura mayor de la espe-
rada. No obstante, el Explorer hizo un gran descu-
brimiento, los cinturones de radiacién entorno a la
Tierra o de Van Allen.

El Sputnik 3 llegaria el 15 de mayo del 58 y mds
tarde el Sputnik 5 que retornaria sin problemas con
unos seres vivos abordo, los perros Belka y Strelka.
Y es que va se veia claro que el siguiente reto con-
sistirfa en enviar a un hombre al espacio y muchos
j6venes pilotos, tanto en Rusia como en Estados
Unidos, comenzaron a sofiar con vuelos mas alla
de la atmésfera; varios de ellos lograrfan su suefio,
siendo el primero Guri Gagarin el 12 de abril de
1961 a bordo de la Vostok 1.
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Pedro Mateu Sancho

Tuve la fortuna de conocer en persona a D. Pedro
Mateu Sancho en su despacho de Barcelona, en donde
atesora un importante archivo de la historia de la
conquista espacial de la que fue testigo directo, como

AT IS A L PR AL

SPUTNIK

PRIMEH SATELITY \l:i TP RO EAL L OMVECA RETE BN Gy
SERGUEI PAVLOVICH KOROL1IOV

AY U TAMIENTO DN MADBRID, G IS TITUTONACIONAL DI PRCHIC A ALRDVSPACIAL ANTA
I INCIENTEMIA Y SERVETIOR AHROUESPACIALER (INSA
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RSN MOMITNALL A QUINES PREVTAGONIZARUDN 516 7O LA ERABSPACIAL
-

JTO57 = 4 pUarungy = 2007

Monumento al Sputnik 1 en la embajada rusa de Madrid.
(Manuel Recuenco Andrés).

William Pickering, Van Allen y Wernher von Braun con el
primer satélite norteamericano, el Explorer 1.

aquel hecho histérico en octubre de 1957. Su trabajo
profesional sigue siendo, a pesar de su edad, ¢l de cons-
tructor, (la Generalitat de Catalufia le otorgé el primer
premio por su aportacion al ahorro energético), pero
es asimismo v sobre todo, pionero de la astronomia,
de la aerondutica v sobre todo, de la astrondutica en
Espafia. Seguramente todos los aficionados en dichos
campos hemos leido alguno de sus numerosos libros
y articulos que fue publicando al lo largo de los afios.
Es miembro fundador de la Federacién Internacional
de Astrondutica v representé a Espafia en numerosas
ocasiones desde el afo 1950, lo que no deja de ser
curioso -v de ello se escribié algtin articulo-, que una
delegacion espafiola se relacionase, en tiempos de la
dictadura, con los mds prestigiosos representantes de
la cosmondutica de la Unién Soviética. Fue también
el creador de COSMQ, exhibicién del sector de la
acrondutica y del espacio en la Feria de Barcelona, la
NASA le publicarfa algunos de sus trabajos y en 1983,
el Ejéreito del Aire le otorgarfa la medalla al mérito
aerondutico de primera clase con distintivo blanco.

D. Pedro Mateu Sancho junto al primer instrimento que
se fabricd para la observacién de satélites. {A. Vega)
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