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En este ejemplar

Nuevamente nuestro habitual colaborador, general de aviacion (r), periodista, investigador histo-
rico y escritor, FEDERICO YANIZ VELASCO, acierta en traernos a nuestras paginas el tratamiento
de una figura singular y muy importante en la Historia de la Aeronautica.-SANTOS DUMONT
(Alberto) fue ciertamente un pionero singular, con estilo propio y que bien merecia que nuestra
revista se ocupara de él. Esta deuda con quien fue amigo y competidor con el aeronauta asturiano,
de La Felguera, Jests Ferndndez Duro, queda inicialmente amortizada con esta brillantemente resu-
mida, referencia que nos deja aqui el general Yaniz, Medalla Alas de Gratitud e Insignia de Oro del
Circulo Aerondutico.

A veces en la edicion de articulos e historias por capitulos, surgen impedimentos que interrumpen
los relatos y por todos los medios los responsables de que vean la luz, tienen que hacer lo posible
porque asi sea. Esto sucedio con el articulo MISILES CONTRA EL IMPERIO (Guerra de las Mal-
vinas) en que muchos y justificados imprevistos retrasaron el momento en que el articulista pudiera
continuar con aquella historia. Casi cinco afios después, ni el autor ni los responsables de RESCATE,
olvidaron la deuda con los lectores y en este ejemplar damos paso a la segunda parte (ademas de
asegurarnos una tercera de conclusion) este interesantisimo relato de SANTIAGO RODRIGUEZ
SANTISTEBAN.

Damos continuidad con nuevas paginas dedicada a «La aviacion militar espafiola en la FILATE-
LIA», en amena e interesante colaboracion del Col. Secretario del SHYCEA, CARLOS AGUILERA
MARIN y que tendran continuidad en préximo nimeros.

ANIBAL VEGA DEL RIO, es un apasionado aficionado a la Astronautica, miembro de la sociedad
asturiana OMEGA, quien con generosa actitud, colabora con el Circulo Aeronautico, socio activo, y
que es igualmente persona de amplia vocacion aerondutica. Hoy trae a nuestras paginas un articulo
sobre los Cohetes del INTA, poniendo en valor la actividad de esta empresa o institucion espafiola
en el campo de la los cohetes y satélites de apoyo a la vida civil en Europa. Los COHETES DEL
INTA figuran por méritos propios y de los de nuestro colaborador en el indice seleccionado para
este ejemplar de RESCATE.

Por su parte, el Director de esta revista, JOSE DAVID VIGIL-ESCALERA BALBONA trae a
este numero la segunda parte de los apuntes biograficos del mas famoso constructor de aviones, el
holandés ANTHONY FOKKER. Una historia rescatada de la propia autobiografia del aviador y
constructor, quien en aquellos convulsos anos de la Gran Guerra acapararia y ya por muchos afos,
la mayor admiracién y fama del mundo de la aviacion.

Esta Revista ofrece sus paginas a cuantas personas tengan que contarnos algo de la Historia de la aerondutica en general y de la aviacion
en particular. Los articulos que no deberan exceder de cinco folios no tienen retribuciéon economica alguna.

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

Santos Dumont, un pionero con estilo

LBERTO SANTOS

FEDERICO YANIZ VELASCO

General del Ejército del Aire (R)
Miembro del CASHYCEA

parte de su vida. Se caracte-

DumoNT® fue un desta-
cado aerostero, pionero de
la aviacion y emprendedor
brasileno que naci6 el 20
de julio de 1873 en Palmira
(hoy Santos Dumont) en el
estado de Minas Gerais (Bra-
sil) y muri6 el 23 de julio de
1932 en Guaruja en el estado
brasilefio de Sdo Paulo. Fue
la primera persona que vold
en Europa un aparato mads
pesado que el aire. En efecto,
el dia 23 de octubre de 1906
su aeroplano denominado
14-bis con un motor de 50
caballos vol6 6o metros tras
despegar sin ayuda externa
con un tren de aterrizaje fijo
al aparato. Unos dias después,
el 12 de noviembre de 1906,
cuando ya atardecia el 14-bis
pilotado por Santos Dumont
vold 220 metros a una altura
de 6 metros sobre el campo de Bagatelle en el Bosque
de Bologne, Paris. El vuelo, totalmente auténomo,
fue presenciado por numerosas personas y homolo-
gado por el Aeroclub de Francia. Era la primera vez
en la historia que un aparato mas pesado que el aire
conseguia realizar un vuelo completo despegando,
volando y tomando tierra sin ayuda externa. Este
hecho es destacado por los historiadores de la aviacion
que sefialan que Orville Wright en su vuelo el 17 de
diciembre de 1903, en Kitty Hawk, us6 una catapulta
para despegar y que su aparato el Flyer I no tenia un
tren de aterrizaje fijo. Por haber sido realizado el vuelo
del 14-bis en un circuito abierto al publico y haber
sido controlado y homologado, Santos Dumont es
considerado por parte de la comunidad cientifica y
aeronautica como el verdadero padre de la aviacion.
En cualquier caso, Alberto Santos Dumont fue un
brillante inventor y ademas un destacado pionero de
la aerostacion y de la aviacion a la que dedico gran

Rescate).

* En numerosas publicaciones sus apellidos aparecen unidos
por un guion: Santos-Dumont

Santos Dumont retrato de joven. (Fuente Arch.

riz6 siempre por un espiritu
innovador, por su cuidado en
el vestir y por su estilo de vida
distinguido y elegante.

La forja de un pionero

Los primeros afios de la
vida de Alberto transcurrie-
ron en la hacienda familiar
Arindeava propiedad de su
padre Henri Dumont, inge-
niero y hacendado cultivador
de origen francés que llegd
a ser considerado el rey del
café teniendo plantados cerca
de cinco millones de cafeta-
les. Su madre Francisca dos
Santos, de origen portugués,
tuvo cinco hijas y tres hijos,
siendo Alberto el sexto de los
nacidos. Alberto aprendié a
leer con su hermana Virginia
y pronto se intereso por las
maquinas utilizadas en la hacienda y por las loco-
motoras usadas para el transporte de la produccion
cafetera. El uso del tren para transportar el café
habia sido introducido en Brasil por su padre que
permitié a Alberto conducir las locomotoras de la
hacienda. Ademas, todavia nifio colabor6 en el man-
tenimiento de las maquinas de produccién de café y
de las maquinas de coser de su madre. Estudiando
el funcionamiento de las maquinas de vapor, de los
engranajes y de la transmision por poleas, aprendio
a utilizar y reparar distinto tipos de maquinaria. El
joven Santos Dumont estudié en el colegio Culto a
la Ciencia, en Campinas y después en un colegio en
S3do Paulo y en otros centros de ensefianza. En su
infancia, Santos Dumont también estudi6 con profe-
sores particulares venidos de Francia contratados por
su padre. El joven Alberto se interesaba por el vuelo
de los pajaros, por los libros de Julio Verne y por
las demostraciones con globos. En 1888, pudo ver
por primera vez un globo llevado a Brasil por aero-
nautas franceses para su exhibicion en Sao Paulo.
Desde su juventud, Santos Dumont se interes6 por
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la ingenieria, primero por
aficién y mas tarde para
aplicar sus conocimientos
al desarrollo de sus pro-
totipos.

Alberto, acompa-
nado de su familia, visitd
Francia por primera vez
en 1891. En 1892 su padre,
tras sufrir un grave accidente,

vendi6 su hacienda y anticipo .

parte de su herencia a sus hijos. {
Alberto pasa a tener una posicion

una serie de aparatos
voladores motorizados
que pronto fueron dota-
dos de un motor de com-
bustién interna. Santos
Dumont fue de hecho el
primer aeronauta en usar
un motor de gasolina en
la aeronautica. Pese a los
accidentes sufridos durante
los vuelos de los dos prime-
) ros prototipos, el N-3 volé en
1899 con un motor de gasolina.
Se le podia considerar un verdadero

%

econdmica holgada y a poder sufra- = ¢ 1c :

gar los gastos que le ocasionaran sus ¥y 2 . dlrl'glble que 1ncorpor’aba numero-
inventos y avances en la aerostacion ‘ﬁﬁs \ ‘%E Sas Innovaciones y podia transportar
y la aviacion. En ese mismo afio 1892, j :f pasajeros. COT} estas pruebas. nuestro
Santos Dumont inicié en Paris una L pionero avanzd en sus conocimientos

nueva etapa de estudio, principalmente
en el campo de la mecanica. En aquellos
afios de final del siglo XIX, el motor de

gasolina era una sensacion en las expo-

siciones en Paris. Santos Dumont estaba

fascinado por los inventos de aquella

época y era un apasionado del motor

de combustion interna. Desde la infancia

su suefio era crear un aparato que permi-

tiese al hombre volar controlando su ruta.
Sus estudios de fisica, quimica, mecanica
etc. se realizaron asistiendo a clases parti-
culares y por ello Santos Dumont nunca
tuvo una formacion regular completa. Un amigo de
su primera etapa en Paris decia que Alberto era «un
alumno poco aplicado, o mejor, nada estudioso para
las teorias, mas con un admirable talento practico
y mecanico y desde esa base se revelaba, en todo,
COMO un genio inventivo».

En 1897

esférico

Primero la aerostacion

En 1897 Santos Dumont regresé a Paris prestando
gran atencion a la aerostacion en sus dos facetas glo-
bos y dirigibles y a buscar oportunidades para poder
construir sus propias aeronaves. En la capital francesa
tomo contacto con aerosteros como Albert Chapin
que se convertiria muy pronto en el mecanico de sus
inventos. Aprendié el arte del vuelo libre y en 1898
construyo su propio globo de sélo 15 kg de peso
con 6 metros de didmetro y 113 metros cibicos de
hidrégeno dentro de su cubierta de seda. Lo bautizé
Brasil y el 4 de julio de 1898 ascendi6 al cielo sor-
prendiendo a todos por su pequefio tamafio. Santos
Dumont siguié avanzando en el disefio de aparatos
voladores y a buscar soluciones para la propulsion
de los globos. Tras muchos estudios y pruebas disefid

-
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y pilota su primer globo

como Brazil.
(Arch. Rescate).

de navegacion aérea lo que le permi-
tié optar a ganar el premio Deutsch
creado por el magnate petrolero Henry
Deutsch de la Meurthe. El premio se
otorgaria al aeronauta que consiguiese
realizar en menos de 30 minutos un
vuelo en circuito cerrado de 11 kil6-
metros. El punto de partida estaba en
el campo de Saint Cloud (Paris) y tras
rodear la Torre Eiffel habia que volver
al punto de partida.

LN & g’

S-D construye

al que bautizé

Nuestro aerostero lo intent6 con su
dirigible N-4 pero tuvo que abandonar. El
8 de agosto de 1901 lo volvié a intentar en un dirigible
algo mayor al que habia introducido nuevas mejoras,
pero el N-5 cay6 sobre el tejado del hotel Trocadero
sufriendo un grave accidente. Santos Dumont no se
desanimd y en 22 dias construy6 un nuevo dirigible el
N-6 con el que, tras realizar numerosas pruebas y sufrir
pequenos accidentes, el 19 de octubre de 1901 consi-
guio rodear la Torre Eiffiel y ganar el premio Deutsch.
Los 100,000 francos del premio los distribuy6 en dos
partes iguales, una para sus mecanicos y otra para que
la prefectura de Paris lo distribuyese entre trabajado-
res desempleados de la ciudad. Santos Dumont disefio
mads dirigibles: el N-7 para competir pero que no lo
hizo nunca; el N-8 no lleg6 a construirse; el N-9 que
utilizo para transportar personas, entre ellas Aida de
Acosta que fue la primera mujer en volar; y el N-10
que era notablemente mas grande y podia transportar
doce pasajeros. Nuestro pionero sigui6 todavia cons-
truyendo dirigibles: El N-11 tenia alas y dos motores;
el N-12 tenia cierto parecido a un helicoptero; con el
N-13 realiz6 numerosas experiencias el afio 1906; y
con el N-14 realizé los primeros intentos de vuelo con
su primer avion el 14-bis que para despegar durante
las pruebas iba acoplado al dirigible.

7)\&9%&)/
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1901. Acapard toda la atencion publica de Paris con su construccion del primer dirigible con el que llevaria a cabo un vuelo
desde su hotel, circunvalando la Torre Eiffiel y volviendo al hotel. A la izquierda se le ve con el boceto del dirigible que hacia el
n.° 6 y a la derecha foto testigo de su éxito. (Arch. Rescate).

Mas pesados que el aire

Hemos visto como con tenacidad e ingenio San-
tos Dumont fue perfeccionando los aparatos en que
volaba. En un proceso natural y riguroso pasé de
los globos a los dirigibles y en una evolucion pre-
visible pasé al mundo de los aparatos mas pesados
que el aire. Coincidi6 la aproximacion de Santos
Dumont a la aviacion con la creacion en Paris el
14 de octubre de 1905 de la Federacion Aerondu-
tica Internacional (FAI) que naci6 como respuesta
a la necesidad de establecer normas y de mantener
el registro de los vuelos notables siendo ademas el
organo rector internacional de los deportes aéreos.
Las naciones fundadoras fueron: Alemania, Bélgica,
Espafa (Real Aero Club de Espaia), Estados Unidos,
Francia, Reino Unido, Italia y Suiza.

Los criterios establecidos para homologar
posibles récords de distancia eran que: a) el
vuelo fuese realizado en presencia de un 6rgano
oficial habilitado para homologar; b) el vuelo
deberia realizarse en buenas condiciones meteo-
rolégicas sobre un terreno plano y debidamente
autentificado; ¢) el avion deberia despegar sé6lo
con medios propios en un punto determinado
y con un hombre a bordo; d) el avion deberia

llevar a bordo las fuentes de energia necesarias;
e) el avion debia volar en linea recta; f) el apa-
rato deberia ejecutar un cambio de direccion
(un viraje en circulo); y g) el aparato deberia
volver al punto de partida.

Los miembros de la FAI eran conscientes de que
para los aparatos mas pesados que el aire de entonces
era casi imposible cubrir todos los criterios estableci-
dos. Por ello, se establecié un premio para los vuelos
que se ajustasen a los criterios del a) al ) y que en
linea recta recorriesen mds de roo metros.

En 1901, el aeronauta Gustave Witehead, resi-
dente entonces en Bridgeport (Connecticut) Estados
Unidos, anunci6é que habia conseguido despegar y
volar con su maquina. Su vuelo fue presenciado por
20 testigos, pero no habia ningun arbitro presente.
Wilbur y Orville Wright anunciaron en 1903 que el
17 de diciembre habian volado con su Flyer I, pero
su campo de vuelo tenia una inclinacién de casi 9°
y el viento era de 4okm/hora. En esos afios llegaron
informaciones de otros vuelos, pero todos violaban
alguno o algunos de los criterios de la FAI. Los miem-
bros del aeroclub de Francia consideraban muy exi-
gentes la condiciones y el mecenas Ernest Archdeacon
establecié un premio que conservaba la exigencia de
los cinco primeros criterios y premiaba al inventor
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1907. Uno de sus mds exitosos inventos fue el aeroplano Demoiselle, de muy pequefio tamario y plegable para transportarlo
en su coche. A la izda. a los mandos del aeroplano y a la dcha. transportandolo. (Arch. Rescate).

que consiguiese alcanzar la marca de 2§ metros. Por
su parte, Archdeacon y Henry Deutsch de la Meur-
the promovieron un premio para quien consiguiese
realizar un vuelo de un kilémetro. A mediados de
1906, Santos Dumont sabia que un dirigible no podia
competir con un avion y que los aparatos mas ligeros
que el aire tenian graves carencias.

El primer vuelo homologado

Con el 14-bis, su primera aeronave mas pesada
que el aire, Santos Dumont empez6 a realizar exhi-
biciones publicas en las cercanias de Paris y el dia 23
de octubre de 1906 realiz6 un vuelo de 6o metros.
El 12 de noviembre, ya oscureciendo, nuestro pio-
nero a bordo de un 14-bis con un motor de 50
caballos despeg6 del campo de Bagatelle y realizé
un vuelo de poco mas de 82 metros. Media hora
mas tarde, en el cuarto intento aquella tarde, Santos
Dumont se elevé a 6 metros de altura recorriendo
220 metros en 21 segundos a una velocidad media
de 37,4 km/hora. El relato de los miembros del
Aeroclub de Francia que homologaron el vuelo, des-
cribe la emocion de todos los presentes. El evento lo
merecia: por primera vez en la historia un aparato
mas pesado que el aire conseguia realizar un vuelo
completo, despegando, volando y tomando tierra
sin ningtn apoyo externo. Ferdinand Feber, capi-
tan del Ejército francés e importante inventor en el
campo de la aerondutica declar6: «Santos Dumont
avanz0 para conquistar el aire, paso a paso, salto
a salto, vuelo a vuelo.»

Después de los vuelos del 12 de noviembre el
pionero brasilefio realiz6 modificaciones al 14-bis 'y
comenzd a construir un nuevo modelo con numero-
sos cambios denominado N-15. El 4 de abril de 1907
vold por tltima vez con el 14-bis en Saint Cyr, aun-
que ya sabia que ese aparato no era un avidn practico

y por ello en menos de un afio diseiié y probd para
mejorarlo cinco nuevos inventos. El 16 de noviembre
de 1907 presento el primer Demoiselle, su invento
numero 19 que, aunque consiguio volar 200 metros,
era evidente que tenia serios problemas estructura-
les. En el afio 1909 el aviador francés Louis Bleriot
atraveso en vuelo el Canal de la Mancha y en ese
mismo afno Santos Dumont present su Demoiselle
20 que pesaba unos 115 kg, tenia una envergadura
de 5,50 metros, 5,55 de longitud y era propulsado
por un motor de 24 CV; todos sus elementos incluido
el motor, eran obra de Santos Dumont. Muchos con-
sideran a este diminuto avién el primer ultraligero
de la historia de la aviacion. El Demoiselle 20 tuvo
gran éxito en la primera exposicion aeronautica
celebrada en el Grand Palais de Paris el afio 1910.
Su disefio fue tomado como modelo por muchos
constructores. El avion original fue vendido a Roland
Garros, un joven aspirante a piloto que seria un as
de la aviacién militar francesa durante la Primera
Guerra Mundial.

Vuelta a Brasil

Tras mas de doce afios de inventos, de prue-
bas y de una actividad frenética en el campo de
la aerostacion y de la aviacion, Santos Dumont se
sentia cansado y debilitado. Publicé los planos de
Demoiselle 20 y permitié que fuesen usados por
varias firmas convirtiéndose asi en un modelo popu-
lar. En 1910 anuncid su intenciéon de abandonar
su actividad probando aviones y paso a dedicarse
a supervisar empresas aeronauticas en Europa y
a divulgar las ventajas de la aviaciéon mostrando
que el vuelo era seguro y que mejoraria la relacion
entre las naciones. En agosto de 1914, Francia fue
invadida por las tropas alemanas tras el inicio de
la Primera Guerra Mundial. Pronto comenzaron a
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1906. Ain no habia sido homologado vuelo alguno en Europa de los muchos inventos de aeroplano que se habian diseriado.
Santos Dumont logré ser en noviembre de aquel aiio el primer piloto en homologarlo. Foto supuestamente del momento de dejar
el suelo durante la homologacion. (Arch. Rescate).

usarse los aviones con fines militares, primero para
observar las posiciones y los movimientos de las
tropas enemigas, después para corregir el tiro de
la artilleria propia y mas tarde en combates para
alcanzar la supremacia aérea en los distintos fren-
tes. Los combates aéreos cada vez mas violentos
fueron seguidos de bombardeos, primero contra
posiciones enemigas y luego incluso contra ciuda-
des. El bombardeo de Colonia en Alemania, el 8
de diciembre de 1914, le afecté especialmente al
comprobar como su invento habia sido empleado
con fines destructivos.

Santos Dumont comenzé aquel afio a dedicarse
a la astronomia y fue acusado de espionaje. Acla-
rado el incidente, el gobierno francés le pidi6 discul-
pas formalmente pero su salud empeoré y en 1915
decidio regresar a Brasil. Santos Dumont participd
durante diciembre de 1915 y enero de 1916 en el 2°
Congreso Cientifico Pan-Americano en los Estados
Unidos. En aquel Congreso, se habl6 del uso de la
aviacion como forma de facilitar las relaciones entre
los paises de América. En los afos 20 del siglo XX,
Santos Dumont sufrié fuertes depresiones y se entris-
tecia profundamente con los frecuentes accidentes
de la todavia joven aviacion. En 1922 participd
en el homenaje a los pilotos portugueses Sacadura
Cabral y Gago Coutinho que habian atravesado el
Atlantico sur. A su vez, el ya enfermo y deprimido
Santos Dumont fue considerado por aquellos intré-

pidos aviadores como su lider natural. El uso de la
aviacion por las tropas federales brasilefias durante
Revolucion Constitucionalista de 19322, aument6
su depresion y al mismo tiempo se recrudecié su
esclerosis multiple. Santos-Dumont, que durante los
ultimos afos de su vida habia vivido en distintos
hoteles. se suicidé e un hotel en Guarujd, Sio Paulo,
el dia 23 de julio de 1932.

Epilogo

Alberto Santos Dumont escribié dos libros
«Dans-L’air» (1904) y «O que Vi e o que No6s Vere-
mos» (1918). Sin embargo, sera recordado por ser
el constructor del 14-bis primer aviéon del mundo
capaz de realizar un vuelo completo, incluyendo
despegue, vuelo y aterrizaje. Nuestro protagonista
tenia un genio inventivo excepcional que le permitié
disenar y construir globos, dirigibles y aviones que
fueron capaces no sélo de volar sino también de batir
récords. Una muestra de ese genio inventivo fue la
idea de crear un reloj de pulsera que pudiese consul-
tarse facilmente durante el vuelo. El 19 de octubre
de 1901 en la entrega del premio Deutsch, Santos
Dumont entr6é en Maxim’s y cuando le aclamaron

> También llamada Guerra Paulista fue un movimiento
armado ocurrido en el Estado de Sao Paulo, Brasil, entre los
meses de julio y octubre de 193 2.
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SANTOS DUMONT, UN PIONERO CON ESTILO

Ya de regreso y asentado definitivamente en su patria (Brasil)
retorné a Paris para asistir al gran homenaje-banquete que en su
honor organizé el Aeroclub de Francia. (Arch. Rescate).

los presentes se sorprendio y supo que habia ganado.
El joyero Louis Cartier le pregunt6 por qué estaba
tan sorprendido por los aplausos y Santos Dumont
le respondié que dudaba hasta ese momento si habia

ganado el premio pues aunque llevaba reloj, no lo
habia podido consultar durante la carrera porque lo
guardaba en su bolsillo y no podia soltar ninguna de
sus manos de los mandos. Cartier se comprometi6 en
ese mismo momento a disefiarle un reloj que pudiera
consultar sin peligro durante los proximos vuelos.
Asi nacio el primer reloj de pulsera «Cartier Santos»,
un reloj pequefio, cuadrado y plano que se llevaba
en la mufieca sujeto con una correa de cuero y una
hebilla. Afios después Santos Dumont construy6 una
casa en Petropolis que llamd «A Encantada». Su
disefio era innovador y su entrada muy empinada,
pero de facil acceso por tener los escalones dispues-
tos de tal modo que facilitaban la subida. La casa a
primera vista parecia imposible de habitar, pero en
realidad era un espacio reservado y confortable de
reposo y retiro.

Santos sintio la pasion por el vuelo desde nifio y
contribuy6 de modo notable a hacer posible que los
humanos dominasen el aire. Sin embargo, hay que
considerar que el avion surgio de la contribucion de
varios inventores. Las experiencias de Otto Lilien-
thal, la invencién de los planeadores de dos alas a
finales del siglo XIX y el desarrollo de esos planea-
dores realizado entre otros por los hermanos Wright,
contribuyeron a que se construyeran aviones cada
vez mds capaces de moverse con seguridad en el aire
como el 14-bis y el Demoiselle 20. La contribucion
de Santos Dumont al arte de volar fue trascendente.
Para muchos es el padre de la aviacion, en todo caso
fue un pionero excepcional. Ml

Los franceses han considerado siempre a Santos Dumont como uno de los suyos, especialmente en ambiente aeronduticos.
Dos muestras: a la izda. 1898 con el aeronduta y mecenas Ernest Archdeacon; a la dcha. 1906 con el aeronduta, constructor de
dirigibles y de aeroplanos conde Henry de La Vaulx. (Arch. Rescate).
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«Cinco misiles contra el Imperio (II)»
El binomio Super Etendard-Exocet en la Guerra de las Malvinas

SANTIAGO RODRIGUEZ SANTISTEBAN
Investigador Historico de Aviacion

«... Argentina ha sido bendecida por todos
los dones del cielo y de la tierra; pero sobre todo,
ahora lo vemos, por sus hijos que se hicieron avia-
dores».

Jost Marfa CarrascaL. ABC de Madrid,
30 de mayo de 1982.

| 25 de mayo, el dia en el cual la Segunda Escua-

drilla Aeronaval de Caza y Ataque lograba herir
de muerte, se hundiria tres dias mas tarde, al Atlantic
Conveyor, otra unidad que estaria ligada estrecha-
mente a los Super Etendard se lanzaba a la caza de
buques britanicos en las Malvinas: El Escuadron 1
del Grupo 4 de Caza de la Fuerza Aérea Argentina.
Partiendo a las 11:30 horas de la base aérea de San
Julidn, una escuadrilla de sus Douglas A-4C Skyhawk
dej6 atras el continente con rumbo al Estrecho de San
Carlos. El capitan Jorge Osvaldo Garcia, los tenientes
Ricardo Lucero y Daniel Paredi, y el alférez Gerardo
Isaac reabastecieron sus aviones en vuelo. Una vez fina-
lizada la maniobra se desengancharon de los KC-130
Hércules que los habian dado de beber para descender
a vuelo rasante y asi enfilar la zona de objetivos.

Sumidos en unas condiciones climatologicas nada
favorables los A-4C iniciaron el ataque: «La bruma

me impedia una vision clara de los barcos, solo podia
ver su silueta». Daniel Paredi, junto a los otros com-
ponentes de la escuadrilla « Toro», eligieron los obje-
tivos en los que arrojar sus bombas, tres de 250 kg.
Cuatro aviones de la Guerra de Vietnam se enfren-
taban a las defensas antiaéreas mas modernas de la
década de los 8o empleando un tipo de ataque pro-
pio de la Segunda Guerra Mundial. Delante de ellos
la Bahia de San Carlos se convirtié en un infierno
de fuego desde los distintos buques asi como desde
una serie de puntos en tierra, donde los britanicos
del r2th Regiment Royal Artillery habian situado
baterias de misiles tierra-aire Rapier. La osadia de
aquellos pilotos les llevo a atacar tres de los navios
britanicos, pero ya sobre la misma bahia empezaron
a pagar por su accion. El avion del teniente Lucero
atrajo la atencién de gran parte del fuego antiaéreo
tanto ligero como pesado mientras enfilaba hacia el
HMS Fearless. Siendo alcanzado de lleno, el piloto
logro salir de una nave ingobernable: « Mi mdquina
ya no volaba mds y podia estallar en cualquier
momento. Decidi eyectarme».

Dejando atras al teniente Lucero, que resulta-
ria capturado aunque sus compaifieros le dieron
por muerto, el resto de la escuadrilla «Toro» logré
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salir de la zona en direccion al continente. Pasados
unos instantes los tres supervivientes comenzaron a
ascender con objeto de consumir menos combusti-
ble al ganar altura. En ese momento en los radares
del destructor HMS Coventry aparecieron los tres
puntos que revelaban su posicion y casi de inmediato
un misil Sea Dart parti6é de la cubierta; su victima
fue el capitan Jorge Osvaldo Garcia que aquel dia
volaba su cuarta y ultima mision en la guerra. Aun-
que logro eyectarse, este oficial, al que la recupera-
cién de las islas le habia sorprendido de regreso de
Espafia donde habia asistido a un curso en la bur-
galesa base aérea de Talavera la Real, desaparecio
en las frias aguas del Atlantico Sur. Sus restos serian
descubiertos un afio mas tarde por dos nifios en una
playa de Isla Golding, al N de Gran Malvina, junto a
su balsa salvavidas y su casco. Los dos supervivientes
del ataque regresaron a San Julian, aterrizando a las
14:30 horas.

Escuadron I del Grupo 4 de Caza

Cuando a comienzos de abril se lanzé la Opera-
cion Rosario el Escuadron I del Grupo 4 de Caza,
equipado con 17 Douglas A-4C Skyhawk, se encon-
traba estacionado en la Base Aérea Militar (BAM)
Rio Gallegos. Desdé dicho asiento, entre los dias 5y
6 de abril, la unidad, con la maxima «Regresad con
honor» como lema en su blason, realiz6 sus primeros
vuelos sobre las recuperadas Malvinas.

«Fue una inmensa emocion ver flamear la bandera
argentina en esas tierras soniadas desde muy chico.
Casi no podia contener las lagrimas solo en la estre-
cha cabina de mi avion»; las sensaciones del primer
teniente Paredi en su primer vuelo sobrevolando las
islas se fueron serenando con el trascurrir de los dias.
Esa emocion inicial fue quedando atras con la tension
de los preparativos de cara al enfrentamiento abierto
con los britanicos. Como paso previo el Escuadron
se traslada a San Julidn. Separada 780 kilometros
de las Malvinas, la BAM San Julian pasara a ser su
punto de partida en las futuras misiones de combate.
Sin predambulos comenzaron los vuelos de practicas.
Son vuelos en los que se busca un modo de operar,
unas pautas a seguir de cara a lograr los mejores
resultados frente a unas defensas de la marina brita-
nica que a priori les dejaban pocas probabilidades de
éxito. Sin medios mds sofisticados, la tinica manera
de atacar los navios de la Task Force consistird en
lanzar directamente sobre sus objetivos las bombas
que cargaran. Teniendo eso como premisa se decide
que los ataques se realizaran en grupos de pocos
aparatos. Se descartan las grandes formaciones y
se opta por realizar las aproximaciones en vuelos
rasantes para eludir los radares. Esto y el mantener

unas formaciones en linea con una distancia minima
entre cada aparato deberia confundir en parte a las
medidas electrdonicas britanicas dandoles alguna
opcidn a los atacantes.

El mismo dia 1 de mayo, fecha en la que la Task
Force empieza a operar en las proximidades de las
Islas, el Grupo 4 de Caza lanz6 sus primeras misiones
de guerra. En total ese dia la unidad puso en el aire
14 aparatos en distintas misiones, regresando todos
a San Julian sin hacer uso de su armamento. Con
los vuelos de las siguientes semanas y hasta el dia
30 la unidad sumé un total de 74 salidas desde el 1
de mayo, pagando un alto precio en a sus ataques a
la flota britanica. Seis pilotos entregaron sus vidas y
un séptimo, capturado, no regresaria al continente
hasta después de la guerra.

Tras la participacion en las operaciones durante
el Dia de la Patria, el 25 de mayo, los Skyhawk de
San Julidn volvieron a despegar dos dias mas tarde, v,
como otras veces, sin resultado alguno. El 28 se pon-
drian media docena de aparatos en el aire. Proximos
a las islas el grupo de aviones, por entonces reducido
a cinco, el restante habia perdido sus 3 bombas de
250 kg por el camino, empez6 a buscar objetivos en
la zona. Cuando la bisqueda parecia infructuosa una
victima aparecio en el horizonte, «un barco de consi-
derables tamaio». Rapidamente los A-4C enfilaron
hacia él. Los pilotos argentinos se encogieron en sus
cabinas mientras se aproximaban en vuelo rasante a
su solitario objetivo, esperando una respuesta antiaé-
rea que no llegd. El teniente Atilino Victorio Zattara,
que volaba su segunda mision de combate, formaba
parte del ataque volando por detras del lider del
vuelo, el capitan Jorge Mario Caffaratti. Zattara
pudo escuchar que su lider «nos dijo que era un
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buque hospital con las insignias correspondientes
y nos ordené que no tirdramos pese a las ordenes
que teniamos de nuestro comando superior de ata-
car lo que encontrdsemos. Pasamos muy cerca del
buque. Yo lo hice por la banda de estribor a unos
100 metrosy a la altura de las chimeneas. Realmente
era un buque hospital muy grande, sin armamento
visible, blanco con cruces rojas y estaba solo. Por
suerte nuestra mision no trajo ninguna consecuencia
grave, ya que luego se pudo constatar que ese barco
era el Uganda.» E1SS. «Uganda», un veterano barco
de linea botado en 1952, transportaba en su inte-
rior prisioneros de guerra argentinos entre los que
se encontraba el teniente Lucero, el mismo que se
eyectara el 25 de mayo resultando capturado.

La siguiente mision que volaria el Escuadréon I del
Grupo 4 de Caza de San Julian lo haria en coopera-
cion con los Super Etendard.

Los Sea harrier, el hms invincible
y el radar Malvinas

El 21 de mayo, dia del desembarco britanico, la
fragata HMS Ardent se posicion6 para apoyar a las
tropas que iniciaron el ataque en el Estrecho de San
Carlos. Al mismo tiempo equipos de observacion
que habian desembarcado comenzaban a dirigir el
fuego naval sobre el aerédromo de BAM Condor,
cercano a la zona de desembarco, con objeto de eli-
minar cualquier reaccion por parte de 6 turbohélices
Pucari alli destinados.

A las 07:00 horas los primeros dos pilotos de
Pucaras recibieron las ordenes de salir hacia la zona
del desembarco. Sin embargo solo uno, el capitin
Benitez, llegb a despegar debido a la accion de la
artilleria naval: «La alarma roja nos encontré a
bordo de nuestros aviones, abocados a la tarea de
ponernos en marcha. Rodamos hacia la cabecera en
uso. Me aseguré al asiento eyectable, procediendo
de inmediato a despegar y recibiendo la informacion
de que lo hacia solo, pues mi numeral —esto es el
subordinado en una formacion y que se encarga de
cubrir o apoyar al lider— mds atrasado en su opera-
cion suspendio la misma y abandoné su avion bus-
cando refugio». Transcurrida poco mas de una hora
Benitez se eyectaba de su Pucard alcanzado por un
misil desde tierra.

Los proyectiles de artilleria naval siguieron
cayendo sobre el aer6dromo en andanadas cada
noventa segundos, pero eso no impidié que otros
Pucara alzaran el vuelo. El primer teniente Miche-
loud logré despegar mientras el personal de tierra
corria buscando proteccion: «No habia duda de que
los canones navales nos buscaban otra vez, no tenia
otra alternativa que salir». Ya en el aire, junto al

CINCO MISILES CONTRA EL IMPERIO (II)

mayor Tomba, tom6 rumbo hacia la misma zona
donde Benitez habia sido derribado con un misil
Stinger y, tras ser a su vez atacados pero sin éxito,
no encontraron objetivos. Es entonces cuando son
redireccionados hacia un punto de observacién
usado por los britanicos, posiblemente desde donde
se estaba dirigiendo el fuego naval. Micheloud junto
a su numeral se lanz6 en vuelo rasante: «Entramos
con cobetes, los que bicieron impacto directo. No
quedaron mds que ruinas humeantes». Tras este
ataque los dos Pucara salieron en direccion sureste,
pero en ese momento aparecieron tres Sea Harrier
que Micheloud pudo ver dirigiéndose hacia ellos:
«Evidentemente nos habian visto».

Los tres Sean Harrier que hicieron acto de pre-
sencia pertenecian al 8or Naval Air Squadron y
estaban liderados por el capitdn de corbeta de 39
afios«Sharkey» Ward. Este, durante el briefing pre-
vio al despegue desde el HMS Invincible, habia sido
muy claro con sus pilotos. Movido por la experien-
cia adquirida desde que se iniciaran los ataques
de la aviacion argentina el dia 1,«Sharkey» Ward
fue contundente en sus 6rdenes: « Por cémo han
actuado hasta la fecha, sabemos que los argentinos
no son unos principiantes en los ataques a baja
altitud, tengan por seguro que cuando aparezcan
sobre San Carlos lo bardn de esa manera, en vuelo
rasante. La vida de todos los muchachos en la
bahia depende de nosotros. Su altitud de vuelo no
serd nunca superior a los 250 pies sobre el mar o
sobre tierra. Si lo bacen asi tendrdn posibilidades
de detectar los ataques. No quiero que se pierda
una sola oportunidad a causa de volar demasiado
alto» Transcurrida algo mas de una hora y acompa-
fado de otros dos Sea Harrier ,«Sharkey» Ward se
encontraba en las proximidades de la bahia de San
Carlos cuando una comunicacién desde la fragata
HMS Antrim le alerté de la presencia de los Pucara:
«Tengo dos contactos moviéndose lentamente sobre
tierra al S de su posicion. Posiblemente helicopteros
o aviones de ataque a tierra». De inmediato Ward
puso su Sea Harrier en un brusco viraje a estribor,
empujo la palanca de gases y descendid seguido
del teniente de navio Steve Thomas y el capitan de
corbeta Alasdair Craig. Tras una breve busqueda
Steve Thomas fue el primero en localizar los aviones
argentinos: «Vistos dos Pucards en rasante. A unos
1§ grados de frente.»

Desde la cabina de su avion, Micheloud vio llegar
a los Sea Harrier y maniobr6 para tratar de eludir-
los: «Nos cruzamos con rumbo opuesto, ellos en
franco descenso». Con exceso de velocidad los bri-
tanicos sobrepasaron a los turborreactores y estos
«alcanzaron a virar hacia ellos noventa grados a la
izquierda». «Sharkey» Ward, sin una vision clara
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El capitan de corbeta de 39 aios «Sharkey» Ward.

de los objetivos, dejé que sus numerales entraran
primero al combate y pudo observar como «abrian
fuego al unisono» contra uno de los Pucara. Los pro-
yectiles de 3omm que salieron de los cuatro cafiones
ADEN, dos por aparato, no alcanzaron el blanco
e impactaron sobre el terreno malvinés. Sorpren-
dido por el error de punteria de sus compaiieros,
«Sharkey» Ward tom6 el relevo situandose detras
del Pucara, cuyo piloto, el mayor Tomba, esperaba
complicar la accion de los britanicos realizando
maniobras de evasion a baja cota y manteniendo
su inicial desventaja de menor velocidad como una
baza a su favor. La reaccion del argentino parecia
tener resultado hasta que «Sharkkey» Ward apretd
el disparador de sus cafiones. Esta primera rafaga
dejaria el motor derecho del Pucarda humeante al
tiempo que «los proyectiles impactaron también en
su aleron izquierdo». Con demasiada velocidad acu-
mulada en el descenso, «Sharkey» Ward sobrepaso a
su objetivo, pero aprovechando la maniobrabilidad
de su avidn, logro situarse otra vez en posicion de
disparo. Mientras tanto los otros dos Sea Harrier
volvieron al ataque, aunque con el mismo resultado
de la primera vez. Para su lider estaba claro que «sin
duda aquél no era su dia».

«Sharkey» Ward tendria una nueva oportunidad.
Tras bajar los alerones para reducir la velocidad y
descender a la altura del Pucara, el britanico vol-
vi6 a disparar alcanzando su motor izquierdo, que
empez6 a arder y vio «parte de la cubierta de la
cabina hacerse pedazos». En ese momento salto el
aviso en sus controles que indicaban que estaba a una
altitud de 1o pies cuando debia estar por encima de

60 para disparar. Nuevamente sobrepasé al Pucara
aunque esta vez esperando ver eyectarse al piloto.
Lo cual, para su sorpresa, no sucedio.

Mientras el mayor Tomba luchaba por mante-
nerse en vuelo, Micheloud escapaba tras ver delante
suyo «un profundo canadon en forma trasversal».
Logrando dejar atras los Sea Harrier, Micheloud supo
que la maniobra de Tomba «no habia sido tan afor-
tunada» y pudo ver de reojo como este era atacado
al tiempo que perdia contacto por radio con él.

A la tercera «Sharkey» Ward finalmente se cobré
su presa. En esta ocasion el efecto de sus cafiones fue
devastador haciendo saltar pedazos del fuselaje, que
empezo a arder, y de las alas del turborreactor. Como
resultado, cuando el avién ya volaba a escasos cinco
metros del suelo, lo que quedaba de la cubierta de
la cabina sali6 disparada y el piloto se eyect6 en su
asiento. Este le elevo noventa metros, se desprendié
y acto seguido se abri6 el paracaidas cuando practi-
camente tocaba el suelo con los pies. Tomba al igual
que Benitez, derribado a primera hora, regresé a sus
lineas horas mas tarde.

Libre ya de amenazas «Sharkey» Ward mir6 su
indicador de combustible recordando sus propias
palabras en el briefing: «Ustedes habrdan escuchado
que el 8oo Squadron ha regresado de vuelos sobre
mar con 2.000 libras o mds de combustible. Esto es
lamentable. Si me entero de que alguno de ustedes
regresa con mds de 8oo libras tengan por seguro que
le patearé el culo». Con el indicador acercindose a
esa lectura, Ward ordend formar y regresara su base,
el HMS Invincible.

El portaaviones se encontraba por entonces a 100
millas de las islas. Distancia de precaucion ante posi-
bles ataques argentinos, pero que no era 6bice para
que de su cubierta despegaran aviones de manera
constante con objeto de mantener mediante relevos
una presencia permanente sobre la zona de desem-
barco. Los tres Sea Harrier de vuelta se cruzaron con
surelevo y a 50 millas del HMS Invincible descendie-
ron para cubrir esa distancia final en vuelo rasante.
Tanto a la ida como a su regreso los distintos aviones
mantenian ese proceder para asi, al volar por debajo
de posibles radares, dificultar la localizacion de los
portaaviones HMS Hermes o HMS Invincible.

La precaucion britdnica tenia su explicacion en
Puerto Argentino. Situado en uno de los puntos mas
altos al limite mismo de la poblacién, dejando algo
mas apartado el aerédromo, se encontraba camu-
flada la herramienta clave en las operaciones aéreas.
El principal medio para dirigir la propia aviacién
y localizar con tiempo unidades navales britani-
cas. El conocido como Radar Malvinas a cargo del
Escuadron VyCA (Vigilancia y Control Aéreo). Sus
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El mayor Tomba se eyecta de su Pucard perseguido por «Sharkey» Ward (obra de David Hardstaff).

instalaciones habian sido enmascaradas como si de
un edificio mds de la zona se tratara. Los elementos
técnicos de la antena se encontraban ocultos junto
a una caseta de animales, aunque la misma antena
sobresalia sin remedio. Por su parte el personal que
manejaba el radar lo hacia desde una cabina ope-
rativa emplazada a 70 metros y los alojamientos
se establecieron en casas alquiladas a habitantes de
Malvinas por 1.000.000 de pesos al mes.

El radar y su personal habian empezado a des-
plegarse en las islas el dia 2 de abril y, aunque
inicialmente se ubicaron en el mismo aer6dromo,
posteriormente se desaconsejo dicho emplazamiento
encontrando Puerto Argentino mas adecuado. Desde
el primer momento en las pantallas de la cabina
operativa, cuyo panel lucia una nota con la frase
«vivir en paz se puede, pero no te dejan», se fue-
ron siguiendo los vuelos de la aviacion britanica al
tiempo que se dirigian los propios hacia los objetivos
tratando de eludir a los Harrier. No fueron pocas
las ocasiones en las que pilotos de Dagger, Skyhawk
, Mirage en incluso Hércules C-130 0 KC-130, la
version reabastecedor del anterior, volvian al conti-
nente sintiéndose en deuda con los radaristas. A su
vez, con los datos que recopilaban, registrando el
contacto de las CAP con lapiz graso en las pantallas y

anotando los horarios de su aparicion y desaparicion
en el diario, los operadores empezaron a trabajar en
un sistema con el que llegar a localizar el punto de
origen de sus vuelos, o lo que era lo mismo, ubicar
los dos portaaviones britanicos. Con los rumbos de
aparicion y desaparicion y el lugar de los mismos
detectados, se prolongaban las lineas sobre la pan-
talla del radar hasta un punto de interseccion de las
mismas. Con el dibujo resultante se calculaban las
coordenadas de la zona desde donde operaban los
mencionados barcos.

Inicialmente se dedujo que el HMS Hermes y el
HMS Invicible se encontraban distanciados el uno del
otro, pero con el paso de los dias se estim6 que los
buques de la Task Force operaban desde una misma
zona a unas 100 millas al este de las islas. Tras el
hundimiento del Atlantic Conveyor el dia 25 de mayo,
que se tradujo en un tnico Exocet disponible para los
Super Etendard, habia llegado el momento de sacar
partido a los datos que se iban recopilando.

Se planifica y prepara el ataque.

En la manana del viernes 28 de mayo los Super
Etendard se encontraban preparados para despegar
a la caza de uno de los portaaviones. Dias antes a
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su comandante, el capitin de corbeta Colombo,
se le habia dado luz verde para montar el ataque.
Siguiendo el estricto orden de turnos que se mantenia
en la unidad, selecciond a los pilotos que emplearia;
el capitan de Navio Alejandro «Pancho» Francisco,
bonaerense de 33 afios cuya carrera en la Aviacion
Naval le venia de herencia paterna y el teniente de
Navio Luis «Cola» Collavino, que como el primero
esperaba su momento con impaciencia contenida y
con la tension de no abortar en vuelo la mision. Si des-
pegaban y permanecian en el aire mas de tres minutos
para luego verse obligados a regresar, la mision les
contaria corriendo el turno. A los dos pilotos se les dio
plena libertad para decidir como realizar el ataque,
pero cuando ya se encontraban en las cabinas de sus
aparatos lleg6 la orden de aplazamiento del vuelo.
No habia disponible ningtin avién para el reabaste-
cimiento. De hecho uno de esos KC-130 lo estaban
empleando los mismos A-4C que sobrevolarian poco
después el buque hospital «Uganda».

El 29 de mayo habria cambios. En la base del
Escuadron I del Grupo 4 de Caza de la Fuerza Aérea
en San Julidn, cuatro pilotos recibieron la orden de
despegar para trasladarse a Rio Grande. Un poco
antes, a las 08:30 horas, un Learjet, un jet civil, alzaba
el vuelo con cinco especialistas y armeros de la unidad
hacia el mismo destino. El dia anterior el comandante
de la unidad, el mayor Lupiafiez, habia reunido a los
jefes de su escuadrilla. Sin andarse por las ramas les
expuso la necesidad de que dos oficiales pilotos se
ofrecieran voluntarios para una mision trascendental.
Se habia planificado el ataque a uno de los portaa-
viones britanicos, pero una mision de ese calibre era
tan ambiciosa como suicida. Internarse en mitad de
la Task Force suponia renunciar a toda esperanza
de regresar. Acto seguido se pusieron en pie los dos
voluntarios: El primer teniente Ernesto Ureta, que por
aquel entonces contaba con 6 misiones y el también
primer teniente José Vazquez. Ambos eligieron a sus
numerales. El primero al primer teniente Daniel Paredi
y el segundo al alférez Gerardo Isaac. Un quinto piloto
se afnadiria como reserva.

Para el bonaerense de 23 afios, Gerardo Isaac, el
29 de mayo habia comenzado sin perspectivas de una
nueva mision tras la realizada el dia anterior, hasta
que «llegé un soldado para decirme que me llamaba
el primer teniente Ureta». Poco después, a medio-
dia, despegaba junto al primer teniente Vazquez con
destino a Rio Grande, donde aterrizaban a las 13:00
horas. Por entonces, Vazquez, que también habia
volado el 28, tenia acumuladas 6 salidas de com-
bate. En la pentltima, el dia 24, habia comandado
la escuadrilla «Jaguar» de tres aparatos y atacado la
fragata HMS Arrow dafiandola de consideracion. En
dicha salida los tres Skyhawk resultaron alcanzados

por las defensas britanicas y uno de ellos cay6 al
mar cuando regresaba al continente. Su piloto, el
teniente Bono, desaparecia en las aguas del Atlan-
tico. Vazquez junto al restante «Jaguar», el alférez
Martinez, lograron regresar pero con la asistencia de
una «Chancha» a la que permanecieron enganchados
mientras eran reabastecidos al tiempo que perdian
combustible. Uno de los componentes del personal
de tierra que siempre les esperaba al llegar era su
hermano, Rolando Vazquez, Técnico Encargado de
Paracaidas de la IV Brigada. Esa tarde, Rolando,
tras verle regresar, no pudo contenerse y le hizo un
ruego: «Pepe, yo sé que vos vas a ir al frente y no
dudo de que lo vas a hacer en forma profesional
y decidida, pero, por favor, cuidate y dejd que el
resto de los pilotos también pongan su granito de
arena como debe ser». Sin embargo, Vazquez volvia
a ponerse al frente.

Media hora mas tarde llegaban a Rio Grande el
resto de A4-C pilotados por los primeros tenientes
Ernesto Ureta , Daniel Paredi y Omar Jesus Castillo,
este ultimo como piloto suplente. Ernesto Ureta con-
taba por entonces con treinta y un afios y se habia
titulado como piloto de combate en 1975, ano en el
que terminaba sus estudios en la Escuela de Aviacion
Militar el teniente Jesus Castillo. Este, que desde
sus afios de cadete recibira el apodo de «El Indio»,
destacara especialmente por sus dotes como piloto
lo que le llevara a recibir el empleo de instructor del
Cuerpo de Cadetes y en el Grupo Aéreo Escuela,
puesto que se encontraba ocupando cuando estalld
el conflicto en Malvinas.

Coincidiendo con el vuelo de los A-4C hacia Rio
Grande, en dicha base el capitan de corbeta Ale-
jandro Francisco y el teniente de navio Collavino
volvian a prepararse para despegar. Sin embargo,
cuando ya se encontraban en cabecera de pista, una
nueva contraorden abortaba la mision. La falta de
un aparato de reabastecimiento disponible volvia a
presentarse como un obstaculo, pero lo cierto era
que la inminente llegada de los A-4C de San Julidn
suponia un cambio de planes, del cual seria infor-
mados por el propio comandante de la unidad, el
capitan de corbeta Jorge Colombo, cuando se enca-
minaban hacia el hangar.

Desde el comienzo de las operaciones la Aviacion
Naval y la Fuerza Aérea se habian conducido al com-
bate por separado. A pesar de ello, ahora, de cara al
ataque al corazon de la flota britanica, el Comando
de la Fuerza Aérea tenia claro la necesidad de una
accion conjunta que no limitara el éxito al empleo del
ultimo Exocet. Para lograr salvar las reticencias de
la Aviacion Naval se opté por condicionar el empleo
de los reabastecedores, los cuales formaban parte de
unidades de la Fuerza Aérea, a la participacion de los
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A-4C. Ante la situacion planteaba, Aviacion Naval
termind por aceptar una operacion conjunta.

Solventadas las diferencias, el mismo 29 de mayo
se comenzo a preparar la mision, quedando prevista
para el dia siguiente.

Esa noche los pilotos navales y los llegados desde
San Julidn se reunieron para coordinarse y planificar los
distintos aspectos de la mision; horarios, combustible,
ruta a seguir, puntos de reunion con los reabastecedo-
res, frecuencia de llamada con la premisa de un estricto
silencio de radio, indicativos de las escuadrillas, puntos
de ascenso y descenso, se estudio y aclar6 cada deta-
lle por pequefio que fuera como si ninguna diferencia
hubiese habido antes entre las dos aviaciones. El tinico
imprevisto surgié cuando dos pilotos, Paredi y Vaz-
quez, tuvieron que trasladar a San Julidn una pareja de
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El Ejército del Aire en la Filatelia Espanola

CARLOS AGUILERA MARIN

Coronel de Aviacion
Secretario General del SHYCEA

Pioneros de la Aviacion

Alfredo Kindelan Duany

Nacié en Santiago
de Cuba el dia 13 de
marzo de 1879. Su vida
estuvo plagada de acon-
tecimientos importantes,
unos conferidos por el
momento histérico que
le tocé vivir y otros como resultado de sus convic-
ciones e inmensa vocacion, todo ello en el marco de
una sélida formacion profesional, una gran cultura
y un fuerte caracter y criterio propio.

ALFREDD KRNDELAN

En el campo de la aerondutica, tuvo la suerte de
vivir el mundo de la aerostacion enlazando con el
nacimiento de la aviacion en calidad de auténtico
pionero. Con la aparicion de los mds pesados que el
aire, colabord en la creacion del Servicio de Aviacion
Militar en Espafa y protagonizo, en primera linea, el
inicio de la guerra aérea, participando en dos conflic-
tos armados como aviador, siendo su mayor mérito
estar siempre mental y profesionalmente dispuesto
para el servicio como era su deber.

A la edad de catorce afios ingres6 en la Acade-
mia de Ingenieros de Guadalajara y, tras su primer
destino como 1° teniente en Minadores Zapadores,
se interesO vivamente por el estudio de la aeronau-
tica entrando a prestar servicios en la compania de
Aerostacion teniendo la suerte de entrar en contacto
con el entonces comandante Vives.

En el afio 1900 se incorpor6 al Parque Aerostatico
realizando su primera ascension en globo cautivo de
la mano de Vives que, practicamente, le ensefié todo
sobre el arte de pilotar, confiando en sus posibilida-
des y recomendandole en cuanto pudo.

El mes de julio de 1907 sufri6 un accidente
que le catapulté a la fama. Participando en un
concurso de globos en Valencia, una tormenta le
arrastrd hasta derribarle sobre el Mediterrineo,
permaneciendo mds de veinte horas en el agua, de
donde fue rescatado por un carguero inglés para
depositarle en el puerto pesquero de Garrucha en
Almeria. La difusion a toda plana de la especta-
cular noticia en la prensa de la época le hizo tan
popular que el Rey Alfonso XIII le nombré Ayu-
dante Honorario.

En el ano 1911, se hizo cargo de la Jefatura del
Aer6dromo de Cuatro Vientos y de la Direccion de
la recién creada Escuela de pilotos donde, como
alumno y tras la realizacion de 43 vuelos en aero-
plano Henry Farman al 31 de julio, fue declarado
apto como piloto aviador, convirtiéndose asi en el
Primer Piloto de la Aviacion Militar espafiola.

Kindelan fue el primero, con el mérito afiadido
de haber realizado el
curso en una escuela
cuyo objetivo formal
era la experimentacion
del material lo que, en
alguna medida, le con-
vertia en el primer piloto
de ensayos espafiol. Des-
pués vendria su mejor
época como piloto al
quedarse de profesor en
las siguientes promocio-
nes, todo ello sin aban-
donar el pilotaje de los
dirigibles.

Destinado al Servicio de Aerondutica Militar,
viajé en comision de servicio a Paris y Salisbury al
objeto de efectuar las pruebas de aceptacion de aero-
planos y material aerondutico y, a su regreso, en el
mes de junio de 1913, volvio a hacerse cargo del
aer6dromo de Cuatro Vientos hasta recibir el mando
de la Primera Escuadrilla Expedicionaria a Africa.

Tras esta primera estancia en Africa regresé a su
destino en Cuatro Vientos. En el afio 1915 pas6 en
comision a desempeiiar el cargo de Director de la
Escuela Nacional de Aviacion (ENA) que funcion6
en Getafe dependiente del Ministerio de Fomento.

Poco después, el Ministerio de la Guerra le incluy6
en una comision encargada de redactar un Plan Gene-
ral de Comunicaciones Aéreas en Espaiia y, al mismo
tiempo, las bases y orientacion que habrian de darse al
Servicio de Aeronautica Militar, trabajos que finalizé
en el mes de septiembre del afio 1921. Ascendi a
teniente coronel y, el dia 27 de agosto de 1922, recibié
el mando de las Fuerzas Aéreas en Africa.

Tras los desastres encadenados de Igueriban,
Annual, Monte Arruit y el derrumbamiento de la
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Comandancia de Meli-
lla, el Ejército estuvo
sometido a una activi-
dad febril conducente
a la recuperacion del
prestigio y los territorios
perdidos. En esta nueva
etapa Kindeldan reviso
en lo que pudo el mate-
rial de vuelo, dedicando
todo su esfuerzo a la pre-
paracion de las unidades
aéreas bajo su mando
imponiendo su criterio
profesional respecto al empleo del material.

El dia 23 de junio, al regresar a Nador de una
mision en los frentes de Tafersit y Tissi-Assa, Kinde-
lan fue informado de que el capitdn Rafael Llorente
Sola estaba preparado para salir pero que el Bombar-
dero programado, el capitan Baeza, no aparecia en el
aerodromo. Sin dudarlo, mandé que desmontaran la
bandera de combate que le distinguia como Jefe de
las FF AA y la instalaran en el montante izquierdo
del Bristol F2B n°® 49, haciéndose cargo del servicio
de Baeza y solucionando asi el problema.

Finalizando la mision y en la dltima pasada, como
al llegar al objetivo Llorente no sintiera el tiron que se
produce al soltar las bombas, volvié la cabeza para ver
cudl seria la causa comprobando que el Jefe habia reci-
bido un balazo entre el cuello y el hombro izquierdo
con gran hemorragia y paralizacion. Lanzé las bombas
y, sin pérdida de tiempo, tomo en un pedregal cerca
de tropas de La Legion, siendo Kindelan recogido por
sanitarios y trasladado al Hospital Militar de Melilla.
Tardo casi un afo en ser dado de alta.

Las operaciones de desembarco aeronaval en la
playa de Cebadilla, también citadas como Alhucemas
fueron, en general, un éxito sin precedentes confir-
mando la importancia de la aviacion. Los Estados
Mayores se mostraron sorprendidos por la efectivi-
dad demostrada y el general Primo de Rivera, que
ya habia dado pruebas de creer en la aviacion, tomé
buena nota de la destacada actuacion de las FF AA
en campana. Kindeldn ascendié a coronel y tomd
posesion de la Jefatura de Aviacién en cuyo cargo

pudo desarrollar un extraordinario proyecto.

Impulsado por Kindelan, el Ministro de la Gue-
rra general Juan O"Donnell Vargas presentd para su
aprobacion en Cortes un proyecto de decreto para
la creacion de la Jefatura Superior de Aeronautica
lo que significaba, tanto la aceptacion implicita de la
tesis de Kindeldn en cuanto a la doctrina de empleo
y la singularidad de la nueva arma, como el recono-
cimiento explicito de su importancia.

Al ser nombrado para desempefiar la Jefatura,
Kindelan aportaba su gran prestigio en un momento
cumbre de su carrera. Durante el tiempo que estuvo
en el cargo, supo dotar a la Aviacion Militar espa-
fiola de identidad propia siendo considerada, por
su organizacion y caracteristicas, Como una nueva
arma que gozaba de gran autonomia, con escalas
independientes, funciones exclusivas, categorias pro-
fesionales nuevas e incluso uniformes propios.

El mes de octubre de 1929 ascendi6 a general de
brigada y el dia 8 de marzo de 1930, coincidiendo
con la desaparicion de Primo de Rivera de la escena
politica, ces6 como Jefe Superior pasando a presidir
el Consejo Superior de Aerondutica hasta la procla-
macion de la Republica. Tres dias después abandond
Espana.

En el afio 1934, con un gobierno favorable regresd
a Espana, lo que le permiti6 colaborar en la prepara-
cién de la sublevacion militar que daria origen a la
Guerra Civil. Nombrado Jefe de la Aviacion, orga-
niz6 el Puente Aéreo sobre el Estrecho y acompand
a Franco durante toda la guerra, convirtiéndose en
uno de sus mas eficaces colaboradores.

Finalizada la contienda, al no ser nombrado
Ministro del Aire, abandoné el Ejército del Aire
incorporandose a su escala de Ingenieros siendo
nombrado Capitan General de Catalufia, posterior-
mente fue nombrado Director de la Escuela Superior
del Ejército.

En octubre de 1961 fue distinguido con la Meda-
lla Aérea y el marquesado de Kindelan. Auténtico
pionero y figura emblematica de la Aviacion Militar
espanola, fallecié en Madrid el dia 14 de diciembre
de 1962 recibiendo honores de Capitan General con
mando en plaza.

Vuelos historicos

El aerograma es una especie filatélica que se uti-
liza para el envio de correspondencia aérea bien sea
nacional o internacional. Es una carta fabricada en
un papel especial muy liviano, que no se puede leer
al trasluz, que previamente ha sido troquelada y
predoblada en forma de sobre, en el que se escribe

directamente los mensajes y que ademads tiene un
prepagado.

El aerograma consta de dos lados: el anverso en
donde se encuentra la estampilla del franqueo y un
espacio para la direccion del destinatario y el reverso
que sirve para escribir el mensaje, una vez escrito el
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mensaje el aerograma se cierra, utilizando las aletas
laterales y la solapa que estan engomadas, quedando
como un sobre normal. Cuando se cierra el aero-
grama, queda como un sobre que contiene por una
cara la estampilla y la direccion del destinatario y
por la otra la direccion del remitente.

La estampilla de franqueo impresa en el aero-
grama puede corresponder a una estampilla que

EL EJERCITO DEL AIRE EN LA FILATELIA ESPANOLA (IV)

existe en pliegos, hojas bloques u otros formatos de
uso, pero hay aerogramas que traen una estampilla
impresa que sélo ha sido emitida en ese formato, los
actuales tienen sobres muy decorados.

En 1981, correos inicia la emision de aerogramas,
estando los primeros dedicados a los Vuelos Histo-
ricos de la Aviacion Militar Espafiola.

Avion Plus Ultra

— -

La ilustracion hace referencia al vuelo del Plus
Ultra que, en 1926, fue desde Palos de la Frontera
hasta Buenos Aires y a la ruta seguida por América
de Sur, pilotado por el comandante Ramén Franco
y el capitan Julio Ruiz de Alda, de observador el
alférez de navio Juan Manuel Duran y el mecanico
Pablo Rada.

Parti6 del puerto de Palos de la Frontera (Huelva)
el 22 de enero de 1926 y tras hacer escala en las Islas
Canarias, en Porto Praia (Cabo Verde), en Fernando

de Noronha, Pernambuco y Rio de Janeiro (Brasil)
y en Montevideo (Uruguay), llegé a Buenos Aires
(Argentina) el 26 de febrero. Recorrié 10.270 km
en 59 horasy 39 minutos de navegacion.

El sello impreso en el aerograma presenta al avion
«Plus Ultra» en vuelo sobre el mar.

El avion era un hidroaviéon Dornier Wal W-12
(M-MWAL), de canoa, metalico, monoplano de ala
alta, bimotor, con los motores en tandem situados
sobre un castillete en el centro del plano.

Escuadrilla Elcano
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La ilustracion presenta el itinerario de la Escua-
drilla «Elcano» formada por tres Breguet XIX que
parti6 del aer6dromo de Cuatro Vientos de Madrid
el 5 de abril de 1926. Las tripulaciones las formaron
los capitanes Rafael Martinez Esteve, como jefe de
la expedicion, Eduardo Gonzalez-Gallarza Iragorri
y Joaquin Loriga Taboada, acompaifiados por sus
mecanicos Pedro Mariano Calvo Alonso, Joaquin
Arozamena Postigo y Eugenio Pérez Sanchez. El 13
de mayo de 1926 llegd a Manila unicamente un avion
pilotado por Gallarza y Loriga, después de recorrer
17.100 km en 106 horas y 15 minutos de vuelo.

El sello muestra los tres aviones Breguet XIX que
formaron la Escuadrilla «Elcano». El Breguet XIX
A-2 era un sesquiplano biplano, equipado con motor
Lorraine refrigerado por agua con 450 CV. de potencia
y hélice de madera de paso fijo. Era de construccion
metalica, con dos plazas en carlingas descubiertas, un
peso total de 2.500 Kg. y un alcance aproximado de
800 Km. a una velocidad de 175 km/h.
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Vuelos historicos

En 1982 y siguiendo con el tema de los Vuelos
Historicos, se emiten dos nuevos aerogramas dedi-

cados a dos aviones el «Jests del Gran Poder» y el
«Cuatro Vientos».

Avion Jesus del Gran Poder

La ilustracion presenta la ruta seguida por el
«Jesus del Gran Poder» en su Raid por América
del Sur pilotado por los capitanes Ignacio Jiménez
Martin y Francisco Iglesias Brage, que partieron del
aer6dromo de Tablada en Sevilla el 24 de marzo
de 1929 para volar sin escalas hasta Bahia en Bra-
sil. Habian volado 43 horas y 44 minutos de vuelo
ininterrumpido desde Tablada, habiendo recorrido
6.550 kilometros por la ruta ortodréomica. Siguiendo
después una ruta haciendo escala en Rio de Janeiro,
Montevideo, Buenos Aires, Santiago de Chile, Arica,
Lima, Payta, Col6n, Managua y Guatemala hasta
arribar a La Habana el 17 de mayo de 1929, des-
pués de volar 125 horas y 56 minutos y recorrer
22.000 km.

El sello presenta al avion «Jests del Gran Poder»
en vuelo. Se trata de un Breguet XIX TR Bidén,
biplano, monomotor, biplaza de cabinas abiertas,
su estructura era de duraluminio; fuselaje y planos
revestidos de tela; motor Hispano Suiza de 630 HP
de potencia, refrigerado por agua; tres depositos de
gasolina, uno central y dos en las alas superiores.

Fue decorado por Martinez de Le6n y Juan Lafita
con motivos tipicos espafoles. Fue construido en

1928 por Construcciones Aeronauticas, S.A. en
su factoria de Getafe con el n° 42 de fabricacién y
matricula 12-72 del Ejército del Aire. Se conserva en
el Museo de Aeronautica y Astrondutica «Museo del
Aire» de Madrid, perfectamente restaurado.

Avion Cuatro Vientos
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La ilustracion hace referencia a la ruta seguida
en su travesia del Atlantico Central por el «Cuatro
Vientos», pilotado por el capitin Mariano Barberan
y el teniente Joaquin Collar, teniendo como mecanico
al sargento Modesto Madariaga.

La ruta elegida, como mas favorable segtin las con-
diciones meteorologicas que imperaban en el trayecto,
correspondio a la de Sevilla-Islas Madeira-San Juan de
Puerto Rico-Isla de Santo Domingo-Cuba-México.

Partieron del aer6dromo de Tablada en Sevilla
el 8 de junio de 1933 y llegaron a Camagiiey en
Cuba el 11 del mismo mes, después de 39 horas y
so minutos de vuelo y de recorrer 7.570 km. Esta
distancia fue el mas largo trayecto cubierto por un
avion en un vuelo sin escalas. El 20 de junio salieron
de La Habana con rumbo a Ciudad de México a
donde jamas llegaron.

El sello presenta al avién «Cuatro Vientos»
en vuelo, un Breguet XIX GR (Gran Raid) Super
Bidon, sesquiplano y monomotor, construido por
Construcciones Aerondauticas, S.A. en su factoria
de Getafe con el n°® 41 de fabricacién y matricula
12-71 del Ejército del Aire y al que le realizaron
las modificaciones necesarias para poder realizar
este vuelo.

Las principales modificaciones introducidas con-
sistieron en aumentar su capacidad de combustible,
lo que obligd a aumentar el didmetro del depdsito de
combustible instalado en el centro del fuselaje lo que
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permitié aumentar su capacidad hasta 3.900 litros,
se alargaron las alas y se aumento la via del tren de
aterrizaje. El nuevo modelo tenia doble mando, su
velocidad maxima 220 km/h y un radio de accion de
8.500 km, con una carga de combustible de 5.300
litros, repartido en ocho depdsitos dotados de val-
vula de vaciado rapido que podian servir de flota-
dores en caso de amaraje de emergencia y equipado
con un motor Hispano Suiza de 650 CV.

Alas espanolas en el mundo

En 1983, correos emitié dos nuevos aerogramas,
esta vez, dedicados a las Alas Espafiolas en el Mundo

y concretamente a los aviones «C-212 Aviocar y
C-101 Aviojet».

Avion CASA 212

ALAY PRARFAE AL IR L] s

LR &

CASA-212

-+

agrograma - air letter

La ilustracion presenta al avion CASA 212 sobre
el mapamundi indicando los paises donde opera. Este
modelo fue disefiado y construido por la empresa
espanola Construcciones Aeronauticas, S.A. (CASA)
y realizé su primer vuelo el 26 de marzo de 1971.

El sello muestra el avién bimotor de transporte
ligero CASA 212 en vuelo, y planos de planta y
alzado del aparato.

El avion es un turbohélice, de ala alta, de tren
fijo, sin presurizacion y portalon trasero con rampa.

En 1974 entr6 en servicio en el Ejército del Aire,
realizando diferentes pedidos hasta alcanzar la cifra
de 74 aviones hasta 1986. También se adquieren 3
ejemplares VIP, 1o mas del modelo T-12B y 6 de
version SAR, estos ultimos estan dotados con tur-
bina de 9oo CV y cuentan con un radar de busqueda
maritima.

Este avion se ha convertido en el mayor éxito
jamas alcanzado por la industria aeronautica espa-
nola.

Avion CASA 1o1

CORREQ AERED

AR MAIL 35

e

LU 13

L
Li

air letter

aerograma -

La ilustracion presenta el avion CASA C-101
y mapa de Espaiia con la localizacion de las fac-
torias de CASA de Getafe, inaugurada en 1924,

Cdadiz en 1926 y Sevilla en 1940. El modelo
C-101 fue disefiado y construido por la empresa
espafiola Construcciones Aeronduticas, S.A.
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(CASA) y realiz6 su primer vuelo el 27 de junio
de 1977.

El primer C-to1 de serie volo el 8 de octubre
de 1979, y los cuatro primeros ejemplares fueron
entregados oficialmente al 793 Escuadrén de la
Academia General del Aire de San Javier el 17 de
enero de 1980, donde reciben la denominacién
E-25.

El sello muestra el avién monorreactor de entre-
namiento y ataque CASA C-1or1 en vuelo, y pla-
nos de planta y alzado del aparato. El C-1o1 es un
avion de entrenamiento avanzado que permite una
formacion aeronautica completa desde las primeras
fases de vuelo hasta la transicion a los aviones de

combate. Esta construido totalmente en Espafia por
Construcciones Aeronauticas S.A. (CASA).

La funcién principal del C-tor es la de ensefianza
realizada en la Academia General del Aire, ensefianza
avanzada, a la especialidad de combate en la Base Aérea
de Talavera la Real en Badajoz. Desempefi6 la labor de
dar entrenamiento a los pilotos de caza cuyo destino
no es una unidad de combate en el 41 Grupo, primero
en Zaragoza y luego en Salamanca, actualmente esta
aeronave también presta su servicio al Centro Logistico
de Armamento y Experimentacion (CLAEX).

El C-101 es el avién usado por la Patrulla Aguila,
nombre elegido en honor del emblema de la Acade-
mia General del Aire.

Pioneros de la aviacion

En 1990 y 1991 correos emitié dos nuevos
aerogramas dedicados a dos de los Pioneros de la

Aviacion, los capitanes Emilio Herrera y Eduardo
Barron.

Emilio Herrera Linares

i T R S —————
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La ilustracion
muestra los globos de
observacién militar
«Jupiter», «Urano» y
«Marte», tripulados,
respectivamente, por
el coronel Vives, por
el capitan Kindelan, y
por el teniente Emilio
Herrera y por Jesus
Fernindez Duro, ele-
vandose desde el par-
que de aerostacion de
Burgos el 30 de agosto
de 1905 para observar un eclipse de sol. Herrera y
Fernandez Duro ascendieron hasta 5000 metros.

El sello impreso presenta un retrato de Emilio
Herrera Linares, aviador militar y cientifico espa-
fol, de primer plano y de cuerpo entero con el traje
espacial disefiado por él mismo en 1936.

Emilio Herrera naci6 en Granada 13 de febrero
de 1879, a los 17 afios ingresé en la Academia de
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Ingenieros de Guadalajara. Sali6 teniente en 1903,
solicitando su traslado a la Escuela Practica de Aeros-
tacion para aprender el manejo de los aerostatos.

En 1909, formd parte de la Compaiiia de Aeros-
tacion que se desplaz6 a Melilla para colaborar
con el Ejército tras los desastres de Sidi Musa y el
Barranco del Lobo. Desde el 4 de agosto realizo
innumerables ascensiones y el dia 25 entregd en
la Comandancia General de Ingenieros el croquis
del Gurugt, realizado por con los datos recogidos
desde el globo.

Perteneci6 a la primera promocién que en 1911
realiz6 el primer curso de pilotos de aeroplano en
Cuatro Vientos junto a los capitanes Kindelan y Arri-
llaga y los tenientes Ortiz Echagiie y Barron.

Creado en 1913 el Servicio de Aerondutica, fue
nombrado jefe del aerédromo de Cuatro Vientos, y
en enero de 1914 sustituy6 a Kindelan en Tetuan. En
febrero efectud la primera travesia aérea del Estrecho
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de Gibraltar y en mayo tom6 el mando del nuevo
aerédromo de Zeluan en Melilla.

En 1915 fue enviado a Estados Unidos para com-
prar aparatos Curtis-Jenny y montar en Espana la
primera escuela de pilotos de hidroaviones. Parti-
cip6 en la Primera Guerra Mundial como observador
militar en distintos frentes.

Desde 1918 intento crear una linea aérea transo-
ceanica, la Transaérea Colon, que uniera Europa y
América para el transporte de pasajeros. Esta esta-
ria equipada con dirigibles del ingeniero e inventor
Leonardo Torres Quevedo.

En diciembre de 1918, ascendido a comandante
participando en la construccion y disefio del Labora-
torio Aerodindmico de Cuatro Vientos, inaugurado
en 1921 y dotado de uno de los tuneles de viento
mas grande y modernos del momento proyectado
por el mismo Herrera. Aqui cre6 un modelo de uni-
forme y escafandra para los tripulantes de globos y
dirigibles.

Participé en la creacion de la Escuela Superior
de Aerotecnia, que posteriormente fue la Escuela
Técnica Superior de Ingenieros Aeronduticos, de la
que fue nombrado como primer director, para la
formacion de los futuros ingenieros aeronauticos
espafioles.

La Sociedad de Naciones le nombré experto inter-
nacional de aviacion. En 1932, represent6 a Espafia
en la Conferencia de Desarme de la Sociedad de
Naciones. También patent6 una regla de calculo para
la resolucion de problemas aerodindmicos e ingresé
como miembro en la Real Academia de Ciencias
Exactas, Fisicas y Naturales.

Realiz6 el disefio, en 1935, en los talleres del

Poligono de Aerostacion de Guadalajara y en el
Laboratorio Aerodindamico de Cuatro Vientos. Por

un lado un globo
que podia alcanzar
los 26.000 metros de
altitud y por otro de
el primer traje espa-
cial que contaba con
microfono, sistema
de respiracion anti-
vapor, termometros,
barémetros o varias
herramientas para
medir y recoger mues-
tras. Su traje espacial
fue utilizado como
disefio previo de los
modernos trajes de
astronauta

Al comienzo de la
guerra civil en 1936
era Teniente Coronel y el director técnico de la fuerza
aérea republicana. Se mantuvo fiel al gobierno repu-
blicano y en 1937 ascendi6 a General.

Al final de la Guerra emigr6 primero a Chile en
1939, regreso a Francia, donde permanecio exiliado.
Continu6 trabajando en investigacion aeronautica
y cientifica, colaborando en revistas francesas en la
materia. En 1945 fue elegido miembro de la Aca-
demia de Ciencias de Francia, a la cual propuso el
lanzamiento de un satélite artificial, formo parte de
varios gabinetes del gobierno de la Republica en el
exilio como ministro de Asuntos Militares y, entre
1960 y 1962, como presidente del Gobierno repu-
blicano en el exilio.

Falleci6 en Ginebra el 13 de septiembre de 1967
a los 88 anos. Sus restos descansan en el cementerio
de Granada, su ciudad natal.

Eduardo Barron y Ramos De Sotomayor

Esta ilustrado con la primera torre de mando del
aer6dromo de Cuatro Vientos, construida en 1919, y
el avion «Barron Flecha», biplaza de reconocimiento y
bombardeo ligero proyectado por Eduardo Barrén.

El sello impreso muestra un retrato de Eduardo
Barrén junto con el avion «Hispano Barrén», un
caza monoplaza disefiado por él y construido en
Guadalajara por la compaiia Hispano.

Eduardo Barrén nacié en Matanzas en la isla
de Cuba el 7 de septiembre de 1888 ingres6 como
alumno en la Academia de Ingenieros el 1 de sep-
tiembre de 1902, Segundo teniente en 1905 y primer
teniente en el afo 1907, fue destinado al 6° Regi-
miento Mixto de Valladolid y, tras una comision de
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servicio de tres meses en la Escuela de Radiotelegra-
fia de Madrid, en enero de 1908 paso destinado a la
Compaiiia de Aerostacion y Alumbrado en Campana
de Guadalajara bajo el mando del Coronel Vives.
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Realiz6 su primera
ascensiéon en globo
cautivo el 28 de julio de
1908 y, a continuacion,
se hizo piloto de globo
libre y el 31 del mismo
mes tripulando el globo
«Jupiter» realizé la pri-
mera ascension libre.

En 1909 formé
parte de la Compania
de Aerostaciéon que
mandada por el capi-
tan Gordejuela se desplazé a Melilla para colabo-
rar con el Ejército tras los desastres de Sidi Musa y
el Barranco del Lobo. Desde los globos «Urano» y
«Reina Victoria» realizé innumerables ascensiones y
junto con el capitan Emilio Herrera efectuaron reco-
nocimientos del Gurugt, Zeluan, Nador observando
los movimientos del enemigo, levantando croquis del
terreno, corrigiendo el tiro de la Artilleria y trans-
mitiendo las 6rdenes recibidas.

Finalizada su primer etapa africana fue destinado
a la Comision de Experiencias con el coronel Vives.
En 1911 formd parte del primer curso de pilotos de
aeroplano que se realizé en Cuatro Vientos junto a
los capitanes Kindelan y Herrera y los tenientes Ortiz
Echagiie y Arrillaga. Ascendi6 a Capitan en 1912y
redacté el proyecto de los Talleres y Salas de Ensayos
de Cuatro Vientos del que fue nombrado Jefe.

Fue designado, el 14 de agosto de 1913, para
marchar al aer6dromo de Aspern, cerca de Viena, en
comision de servicio con objeto de recibir cinco bipla-
nos. Se trataba de los modernos Lohner-Pfeilflieger.

El 22 de octubre de 1913 formoé parte de la Escuadri-
lla Expedicionaria que al mando del capitan Kindeldn
se desplazé al aer6dromo de Sania Ramel en Tetuan,
el 3 de noviembre efectud el primer reconocimiento
aéreo sobre territorio enemigo y el 5 (17 diciembre)
tomo parte, junto con el capitan Cifuentes, del primer
bombardeo de la Historia de la Aviacion arrojando 4
bombas Carbonit de 10 Kg. sobre el poblado de Ben
Karrich. Para mejorar la precision del bombardeo pro-
yecto y acoplo a los Farman un rudimentario tubo a
modo de visor con lo que quedé precisado el tiro.

El 1o de mayo de 1914 tomd el mando del aer6-
dromo y de la escuadrilla de Tetuan que contaba
exclusivamente con aviones Lohner y Morene Saul-
nier, el agosto fue relevado y regresé a la Peninsula
empezando a desempefiar el cargo de profesor en la
Escuela, quedando también encargado de los Talleres
de Cuatro Vientos.

Proyect6 y construy6 su avion «Flecha» de los que
se construyeron 28 unidades en los talleres Cardé y

Escoriaza de Zaragoza. En 1917 pasé a «Supernume-
rario» y en la Casa Hispano de Guadalajara fundé
la Seccion de Aviacion. Al afo siguiente construyd
dos prototipos, un avién de caza y otro de reco-
nocimiento, que presentd al concurso, obteniendo,
ya en 1919, el primer premio para el de caza y el
segundo para el de reconocimiento. Para el primero
consiguié ademas la Medalla de Oro en el Congreso
de Ingenieria.

En 1920 volvié a la Aviacion Militar, en 1921
ascendié a Comandante y fue nombrado Jefe del
aerédromo de la Hipica en Melilla. Posteriormente
desempend la jefatura de los Talleres Centrales, la
Inspeccion de todos los talleres de Aviacion y la Base
Aérea de Tablada en Sevilla.

En 1923 fue nombrado director de la compaiiia
Espaiiola de Trafico Aéreo (CETA) que inaugurd la
Linea Aérea Sevilla-Larache. En 1925 se incorpor6
como Ingeniero Director a la fabrica de aviones
Loring construyendo los prototipos R-1, un biplaza
de reconocimiento y bombardeo ligero del que Avia-
cién encargd 30 unidades y de los que una escuadri-
lla fue enviada en junio de 1926 a Tetuan.

Proyect6 el prototipo del R-II, para llevar mas
carga, del que no hay ninguna noticia. Barrén realiz
el proyecto del R-1ll, que realiz6 su vuelo inicial en
mayo o junio de 1926, tenia un motor Hispano-Suiza
de 450 6 500 cv y era mucho mas fino que el R-1, en
abril de 1927 se autoriz6 la compra de 110 apara-
tos, las entregas comenzaron hacia 1929, equipando
diversos grupos en la Peninsula y Marruecos.

También protect6 el avion de caza Loring C-1y
la avioneta E-II (EC-ASA) que fue usada por Rein
Loring en su segundo viaje a Filipinas. Trabajé6 en
otros proyectos con distinta suerte, hasta que cesd
por motivos de salud en 1930.

Durante la Guerra Civil se le encomendaron
misiones relativas a problemas de movilizacion y
adaptacion de industrias civiles a la guerra y, en
1938, pasé a Aviacion como Jefe de los Servicios
Técnicos del Sur. Finalizada la contienda y al crearse
el Ejército del Aire reingresé con el empleo de coro-
nel y nimero uno de su escalafon.

En 1945 ascendié a General de Brigada y fue
designado Director General de Industria y Material
del Ministerio del Aire, en cuyo cargo falleci6 el 13
de enero de 1949. M
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Cohetes del INTA

ANIBAL VEGA DEL Rio
Escritor de Astronomia y Aviacion

PARTIR DE 1945 la investigacion de la atmos-

fera terrestre experimentaria un gran impulso
mediante el uso de cohetes sonda. Con el desarrollo
de este tipo de cohetes, generalmente de propulsion
solida y por tanto menos sofisticados que los grandes
misiles de combustion liquida, seria posible alcanzar
el espacio de forma mas modesta, siendo entorno
al afio geofisico internacional de 1957, el periodo
durante el cual numerosos paises se involucraron
en la investigacion de las altas capas de la atmos-
fera terrestre, la fisica solar, la fisica de particulas
o la astronomia. Aunque los primeros satélites arti-
ficiales llegarian precisamente en 1957 cambiando
radicalmente la forma de investigar la Tierra y el
espacio, los cohetes sonda se siguieron utilizando -y
se siguen utilizando hoy en dia- para poder llegar a
las regiones de la alta atmosfera de dificil acceso para
los globos o para realizar experimentos concretos
a menor altitud que las 6rbitas necesarias para los
satélites.

Espafia también se apuntaria a este tipo de acti-
vidades y la base de El Arenosillo, en Huelva, fue
entre los afnos 1966 a 1994 una base de lanzamiento
de cohetes de relevancia internacional desde donde
se llegd a lanzar 531 cohetes de diferentes naciones
asi como un destacado ntimero de cohetes naciona-
les. Precisamente y durante el periodo antedicho, a
excepcion de algun afio de parén por falta de pre-
supuestos o cambios organizativos del Estado, los
equipos espaifioles desarrollarian una gran labor que
sus protagonistas, verdaderos pioneros de los cohe-
tes y los satélites en Espafia, dejarian plasmado en
abundante material bibliografico; este articulo es un
mero resumen dedicado a las personas, que no sin
problemas, han puesto los cimientos de la investi-
gacion espacial en Espana.

En 1963 se fundé la Comision Nacional de Inves-
tigacion Espacial, CONIE, de caracter interministe-
rial, que establecio entre otras actuaciones, la linea
de investigacion en cohetes sonda y los requisitos
necesarios para establecer las instalaciones de lan-
zamiento de los mismos. Con acuerdo de la NASA
, se aprobaria la ubicacién de la base de cohetes
para la investigacion de la atmésfera de El Areno-
sillo y por la cual igualmente se interesarian otros
paises, en especial Gran Bretafa. Se escogi6 la costa
de Huelva por la gran zona abierta hacia el Atlan-

El autor posando junto al primer cohete sonda espaiiol, el
INTA 255, Museo de la Aerondutica'y Astrondutica en Cuatro
Vientos.

tico y las buenas condiciones meteoroldgicas que no
ofrecian por ejemplo, el cabo de Ortegal o el Cabo
de Gata, lugares también estudiados; en 1966, un
grupo espafiol seria destinado a la importante base
de cohetes de sondeo atmosférico de Wallops Island
en Virginia (base que en la actualidad atn estd en
activo), en donde permanecerian varios meses adies-
trandose para poder operar posteriormente la base
onubense.

Tras suministrar NASA los primeros equipos nece-
sarios para lanzar el cohete Judi Dart asi como los
britanicos para el modelo Skua, el Arenosillo Launch
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Una imagen para la historia, parte del equipo humano que
participé en el proyecto del primer satélite espaiiol, el INTASAT.
(Revista de Aerondutica y Astrondutica).

El cobete de dos etapas INTA 300 (]. Simén Calero).

Range comenzaria a funcionar el 14 de octubre de
1966 con el primer lanzamiento. Asimismo, Espafia
se decidiria por desarrollar sus propios modelos y
con la colaboracion de los britanicos a través de la
empresa British Aerojet, surgiria el modelo INTA
255, de seis metros de largo y 340 kg. capaz de
llevar al espacio una carga cientifica de 30 kg.; el
primer cohete 255 seria lanzado desde Huelva el 19
de junio de 1969, un mes antes de que el hombre

COHETES DEL INTA ‘

El pequerio cobete de dos etapas INTA 100 (]. Simdn
Calero).

pisase la Luna. Dos INTA 255 mads serian lanzados
posteriormente.

El siguiente plan del espacio destinaria a la base
de El Arenosillo mas recursos conllevando a usar las
instalaciones en los afios 70 con notable éxito, espe-
cialmente en lo que a lanzamientos internacionales
se refiere. También se desarroll6 el INTA 300, dando
un impulso al desarrollo con medios nacionales si
bien nuevamente con la colaboracion internacional
de la empresa britanica British Aerojet. El INTA 300
fue un cohete de dos etapas capaz de llevar 30 kg.
al espacio, con 500 kg de peso, 255 mm de didme-
tro y 7 metros de largo. El primero en lanzarse lo
haria el 9 de octubre de 1974 para el estudio de la
ionosfera, una colaboracion cientifica del INTA con
varias universidades britanicas. Tres modelos mas
del INTA 300 serian lanzados en los afos siguientes,
hasta 1981, si bien, no en todos los lanzamientos se
alcanzarian resultados 6ptimos. Destacar que el 300
se fabricaria posteriormente en el Reino Unido con
el nombre de Fulmar y seria lanzado desde la base
Noruega de Andoya, en el Artico.
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El INTA 300 B efectué dos vuelos y fue el iiltimo cobete
sonda espaiiol (]. Simén Calero).

Al mismo tiempo que se desarroll6 el cohete
INTA 300, se decidiria por otro proyecto pionero,
el primer satélite artificial espanol, al cual se le
bautizaria por el nombre de INTASAT. Voy a hacer
un merecido inciso al respecto. Por encargo de la
CONIE vy desarrollado por el INTA, el primer saté-
lite espafiol fue un ingenio de 25 kilogramos con
forma de prisma de doce caras. En su construccion
intervinieron las empresas CASA, que desarroll6 su
estructura, Standard Electric, que se encargé del
equipo electronico y Hawker Siddeley Dynamics
como empresa consejera. Con este ingenioso saté-
lite se estudiaria en especial, las altas capas de la
atmosfera si bien, el grupo de astrodindmica del
INTA desarrollaria un novedoso programa infor-
matico para analizar, con mayor precision que los
norteamericanos, las variaciones orbitales, datos
que también fueron de gran interés cientifico. El
satélite estaba dotado de dos transmisores, en 40
megahercios y en 136 megahercios. mediante los
cuales fue posible registrar la intensidad electrénica
de la ionosfera, un campo de estudio de interés no
sOlo para la ciencia sino también para la tecnolo-
gia. Tras un acuerdo con la NASA, el lanzamiento
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Un proyecto interesante que no llegd a materializarse, el
cohete Capricornio. Se puede ver expuesto en el museo de
la aerondutica y astrondutica de Cuatro Vientos (Foto del
autor).

1969 (19 DE JUNIO)

(12 DE DIC.)
(9 DE OCT.)
(21 DE OCT.)

Fallo por explosidn
F

285
INTA 100 Zorzal
INTA 100
INTA 100
INTA 100
INTA 100
INTA 100
INTA 100
I 100
1 OCT.) INTA 100
1990 (21 DE OCT.) INTA 100
1990 (22 DF INTA 100
1991 (181 INTA 100
1991 (12 DE INTA 100
1991 (14 DE INTA 100
1991 (15DE INTA 100
1992 (7 DE ABRIL) INTA 100
(8 DE ABRIL) INTA 100 Roci
1993 (21 DE OCTUBRE) IN’ 00-B 15
1994 (16 DE ABRIL) INTA 300-B U

miactiva
M2, maqu miactiva

Rocio 7, pi po

Rocio 8, p po

Rocio 9, XXV afios en Arenosillo
Rocio 10

Rocio 11

3y

Lista de los lanzamientos efectuados con los cobetes sonda
del INTA (Recopilacion realizada por el autor).

del INTASAT se efectuaria, sin coste alguno para
Espanfia, el 15 de noviembre de 1974 desde la base
norteamericana de Vandenberg en California siendo
un cohete Delta de la USAF quien lo pondria en
Orbita a una altura de 1400 km. Para la recepcion
de sus sefiales fueron instalados equipos en la base
de El Arenosillo y en el Observatorio del Ebro,
desde donde se le pudo seguir durante sus dos afios
de funcionamiento; su tltima sefal seria recibida
el 5 de octubre de 1976 tras dar algo mas de 8.600
vueltas a la Tierra.

Si bien en 1975 conllevo la reduccion de gastos
en los planes del espacio y a cancelar el desarro-
llo de posteriores satélites Intasat, se realizarian no
obstante, tres lanzamientos mas del INTA 300 y
se desarrollaria por otra parte un nuevo modelo,
el INTA1oo, siendo el primero en ser lanzado en
1984 al que seguirian siete mas hasta 1985. El INTA
100 fue un pequefio pero ingenioso cohete de dos
etapas, especialmente destinado a la meteorologia,
capaz de llevar a 120 kilémetros de altura 6 kg de
instrumentos. En lineas generales, ya que se cons-
truyd varias versiones, tenia cuatro metros de largo
y pesaba 70 kg.
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En 1986 desaparece la CONIE, surge el CDTI
como organismo enlace con la ESA y se cancela el
INTA 100, de ahi que los afos de 1986 a 1989 no
se efectud ningtin lanzamiento. Pero el CICYT, orga-
nismo interministerial también fundado en 1986,
rescata el proyecto y de 1990 a 1992, se efectuarian
nueve lanzamientos mas. Finalmente, los dos ulti-
mos lanzamientos efectuados con cohetes de sondeo
espanoles se llevarian a cabo en 1993 y 1994, corres-
pondiendo al modelo denominado INTA 300B y que
serian destinados a estudios cientificos por parte del
Instituto de Astrofisica de Andalucia.

La base de El Arenosillo y su entorno es denomi-
nado en la actualidad, Centro de Experimentacion de
El Arenosillo, CEDEA, abarcando diferentes centros
de investigacion del INTA que van desde el uso de
los drones a las energias renovables. Desde 1994 su

COHETES DEL INTA

uso fue restringido a las pruebas balisticas, si bien, en
2015, recordaria viejos tiempos con el lanzamiento
de un cohete de los Paises Bajos.

Para finalizar y pensando que Espafia podria
entrar en el mercado de la puesta en 6rbita de peque-
fios satélites, se estudi6 el proyecto Capricornio,
un cohete de tres etapas, 11 metros de largo, 1,15
metros de didmetro y 14 toneladas que se desarro-
llaria en los primeros afios 9o con el proposito de ser
lanzado desde nuevas instalaciones en la isla canaria
de El Hierro. La idea no seria muy bien aceptada
por parte de la poblacion que unido a otros factores,
seria cancelado. No obstante, el Capricornio fue una
gran idea del INTA que alcanzé fama internacional
y hoy en dia se le puede recordar en el Museo de la
Aeronautica del Ejército del Aire en Cuatro Vientos,
en donde esta expuesto. Ml
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Apuntes biograficos
de Anthony Fokker (2.* parte)

Josg DaviD ViGIL-ESCALERA BALBONA
Director de la Revista RESCATE

LAs MEMORIAS DE FOKKER
presentan esa poderosa
admiracién por quien alcanzé
los éxitos que a todos nos
hubiera gustado conseguir.

Para contar esta historia,
el telon se levantara brusca-
mente en una variedad de
escenas, algunas de las cua-
les ya han transcurrido en
nuestro ejemplar anterior de
RESCATE y que todas ellas
se secuencian, aquellas y estas
proximas, siguiendo el guiéon
que Anthony Fokker nos dej6
escrito en su autobiografia:
La vie d’Anthony Fokker

A Thony le van creciendo las alas

Tras aquel primer intento de inventar algo util y
de previsible gran demanda; fracasado por el frau-
dulento proceder del gestor a quien le encargaron
patentar:«la rueda antipinchazo, para automoviles
y biciclos» su padre resulté mas decepcionado que
el propio Thony, pues esperaba que con el éxito
previsto podria reivindicar a su hijo y liberarle de
la mala fama que como estudiante, merecidamente
se habia labrado, pues contando con esta invencion,
podria demostrar a sus amigos en Haarlem que el
joven Fokker valia para algo.

Asistio Thony a un espectaculo de autos en Bruse-
las, donde se exhibia un avion de Latham. De vuelta
a casa, le cont6 a su padre el nacimiento en él de una
nueva ambicion, la de construir y pilotar aeroplanos.
iHaz lo que quieras!, le dijo su padre con firmeza,
jpero nunca te compraré un avion!.

Durante mucho tiempo, sigui6 con la mayor aten-
cion las noticias sobre la evolucion aerondutica en
Europa. Escribi6 secretamente cartas que enviaba a
grandes constructores, rogandoles que le permitieran
trabajar sin salario.

En el momento del viaje de Wilbur Wright a Fran-
cia, habia leido y retenido toda la informacién que se
proporciond del dispositivo americano, hasta el mas
minimo detalle. Segin sus propias teorias a Fokker, le

parecia que el fallo principal
del biplano de Wright era su
muy pobre estabilidad lateral.
Este avion tenia la velocidad
y la potencia suficientes para
mantener el ritmo, una vez
que hubiera abandonado el
suelo. Wilburg Wright, que
era un buen piloto para su
época solamente le habia
hecho volar en linea recta
o describiendo curvas muy
anchas. Solamente pare-
cia dominar, su avién hasta
ese punto. También estuvo
Fokker al tanto de las prime-
ras pruebas de Henri Farman
y Louis Bleriot. Para todos, el gran problema, era el
mismo, la estabilidad.

Encerrado en su atico, llevo a cabo cientos de mode-
los construidos de papel y madera, con la idea de anali-
zar sus movimientos para tratar de resolver el problema
de la estabilidad lateral. Colocé péndulos en el centro
de algunos de ellos, pero el péndulo simplemente comu-
nicaba un movimiento constante de balanceo al avion,
causando una serie de inclinaciones.

Al tratar de probar indefinidamente las alas en
todas las posiciones concebibles, llego a la conclusion
de que si el aire barriera las alas con un pronunciado
angulo diedro lateral, combinado con un centro de
gravedad alto, se lograria con ello un aparato de
perfecta estabilidad lateral. Una vez que encontrd
un tipo de avidn cuya estabilidad era inherente a su
disefio, fue consciente de que la deformacion de las
alas, utilizadas por el Wright y otros aparatos ante-
riores a los que hubiera inventado Glenn-Curtiss, las
aletas ya no eran necesarias. Por eso el primer avion,
que construy6 a partir de sus datos y experimentos
personales, no tenia aletas, su centro de gravedad
era alto y sus alas barridas por un lado diedro; y...
con ello su estabilidad era casi perfecta.

No recibiria estimulo alguno de sus padres. Ellos
compartian la misma opinién que la mayoria de las
personas en aquellos momentos, consideraban la
aviaciéon como la ruta mas rapida para llegar al
cementerio. Decidido a sostenerse en el aire, por
cualquier medio, decidi6 construir una gran cometa,
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Fokker II.

instalarse en ella y, con la ayuda de sus amigos, hacer
que tomara altura como una cometa ordinaria. Si se
sostenia como €l imaginaba, cortaria la cuerda y la
maniobraria como un planeador, siempre que con-
tara con unas corrientes de aire suficientes. Comenzd
dibujando los planos, luego compré los materiales
para la construccion, tallos o varas de bambu y telas
finas. Tuvo en pensamiento en volar sobre el agua
para amortiguar la caida, si se produjera.

Hoy (decia en 1931) dudo que pudiera haber
construido la cometa de tal manera que ofreciera
suficiente seguridad. Solamente la casualidad sola,
o buena suerte, me impidic romperme el cuello. La
autoridad militar holandesa eligié precisamente
aquél momento para declarar que tenia que dedicar
un ano al servicio obligatorio en el ejército y ponia
fin a este intento.

La vida militar, en opinién de Fokker, le toméd
demasiado tiempo en detrimento de mis pruebas
aeronduticas. Tenia el convencimiento de que su
cerebro seria mucho mads ttil para su pais que un
rifle; asi que cuando acudi6 al cuartel de Naarden,
pidio ser exento por pies planos. Se caia mientras
hacia el ejercicio, parecia que no podia correr. No
obstante, las autoridades sospechaban que trataba
de enganarles y que se recuperaria para el viernes
por la noche para poder disfrutar del permiso del
sabado. Termino exasperando tanto a todos que le
enviaron al hospital.

Pocos holandeses jovenes tenian sus pies tan inco-
nexos como los nativos de Java (n.a. véase la Primera
parte), pero los suyos no eran lo suficientemente
anormales como para constituir una incapacidad
real. En lugar de exonerarle, le castigaron a dieta
de agua y arroz.

Un psiquiatra militar, hdabilmente traté de enga-
fiarme, preguntindome ingenuamente qué posicion
ocupaba en el equipo de fitbol de la escuela de la
ciudad de Haarlem. Lo miré sorprendido, como si
me sorprendiera que un médico no estuviera al tanto
de que un nifio con los pies planos no pudiera jugar
al futbol. Me amenazaron con la cdrcel.

Aunque estaba oficialmente a dieta de arroz y
agua, la realidad era que Thony cocinaba en secreto.
En su armario habia una verdadera tienda de aba-
rrotes donde abundaban las salchichas, el queso,
el pan, los pasteles y los dulces. Para evitar que los
otros ocupantes de la habitacion le delataran, los
invitaba a sus fiestas.

Pero la inactividad de esta vida hospitalaria, para
un joven tan inquieto, le volvia loco, por lo que
elabor6 un plan completo para poner fin a aquella
«mala broma».

Desde el primer domingo, se desplazaba a Ams-
terdam.

A ultima hora una de aquellas noches, se subi6 al
tranvia. Y cuando descendia de él, saltd intenciona-
damente mal, para que su tobillo golpeara el borde
del pavimento y quedara magullado. Se dejo caer
como si estuviera lisiado, y se tumbd en el suelo,
gimiendo hasta que se sinti6 aliviado y llevado al
hospital. Alli, soborné con cien florines al médico
que le examiné para que le declarara no apto para
el servicio y y después de dos o tres dias le enviaron
de vuelta a Haarlem, liberado, con cuarenta y nueve
«centavos» en el bolsillo, como monto de la paga
que habia ganado.

Este hijo, que le hacia tan poco honor, estaba
completamente cansado de la paciencia de su padre.
De vuelta en Haarlem, pasaba en su bote todo el
tiempo que los trabajos de laboratorio en el atico
le dejaban. Toda la familia comenzé a preocuparse
profundamente por su futuro, excepto €él. Apenas
habia pensado en los estudios, y se opuso a ellos con
una resistencia obstinada. El ideal de su madre era
verle obtener titulos académicos en la Universidad
de Delft. Su padre lleg6 a prometerle una generosa
pension, 2.400 florines al afio. Apelando a toda su
elocuencia, los convenci6 de que, habiendo fracasado
en la escuela secundaria, les avergonzaria con sus
resultados en la universidad. Insistid, una vez mas,
en su deseo de aprender a volar. Pensaron que era una
idea absurda, un «cerebro quemado» (n.a. Sindrome
de Burnout). Finalmente, decidieron enviarle a una
conocida escuela técnica en Bingen, en el Rin. Las
escuelas de ingenieria alemanas en ese momento eran
mds practicas que las de Holanda. Aceptd estudiar
ingenieria Mecanica, siempre y cuando los estudios
fueran practicos y no tedricos. Su padre no se debilitd
en su proyecto y Thony terminé haciendo los estudios
para ingresar en la escuela de ingenieria de Bingen.
Con ello se evitaba perder seis afios en Delf.

Un amigo de la infancia acept6 solicito a la peti-
cion del Sr. Fokker para acompaiiar a Thony en su
viaje por el Rin. Thony estaba seguro de que si se
negaba a ser acompaiiado, no le hubieran autori-
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zado a viajar. Nunca me habia gustado la escuela,
incluso en Haarlem. La idea de irme a una pension
me causé un susto mortal. Cuando me embarqué en
el vapor que subia por el Rin para realizar este viaje
de cincuenta kilémetros, tuve la impresion de irme al
fin del mundo. No recuerdo haberme sentido nunca
tan desanimado. El pintoresco viaje del Rin, pasando
por Dusseldorf, Bonn, Colonia y Coblenza, deberia
haber encantado a mis ojos, que avin no habian visto
nada. Excepto por el largo viaje de Java cuando tenia
seis arios, no habia abandonado las tranquilas calles
de mi ciudad natal.(de La Vie de Anthony Fokker)
En ese momento no podia imaginarse que iba a ser
lanzado a la vida de la aventura que se volveria cada
vez mas emocionante con los afios.

En Bingen supo, antes de registrarse en la Techni-
cum, que habia en Zalbach, cerca de Mainz, a unos
treinta kilémetros de distancia, una escuela especial
de mecdnica que acababa de anunciar la apertura
de un curso de aviacion. Bingen fue inmediatamente
eliminado de su programa. Le escribi6é apresurada-
mente a su padre para contarle sobre la excelente
escuela de Zalbach, diciéndole que los estudios eran
mas practicos que en Bingen. Su padre, que sabia
lo mucho que le interesaba a Thony el automovil,
acept6 complaciente el cambio, ya que, por supuesto,
habia observado un silencio discreto en la pista de
aterrizaje local.

Alli, en Zalbach, es donde hizo su verdadero
debut en la aviacion. Pronto se dio cuenta de que
nadie en la escuela sabia mas sobre los aviones que
él. La escuela habia comprado un motor de aviacion
para realizar practicas, pero los estudiantes tenian
que costear la construccion del avién. Como tenia
experiencia trabajando con madera, su solicitud fue
particularmente bien recibida. La escuela contraté
a un llamado ingeniero aerondutico para dirigir la
construccion de la aeronave. Pronto quedé claro que
Anthony Fokker sabia mas sobre los principios de la
aviacion que el nuevo profesor. De hecho, diez afios
mas tarde, recurriria a Fokker en busca de empleo y
Thony le contratd para trabajar en Holanda, como
dibujante. En aquel momento de su contratacion por
la escuela, él era absolutamente incapaz, pero como
muchas personas de su tipo, decia que sabia mucho
de la materia. El director de la escuela era aun mas
ignorante que él, por lo que no descubrio el engafio
de su subordinado.

Anthony se vio necesitado a escribirle a su padre
para contarle la inscripcion en los cursos aeronauti-
cos, y decirle que costaban quinientos marcos mas
que los de la mecanica de automéviles. Ademas, cada
estudiante debia pagar un depédsito de quinientos
marcos en caso de que dafiara el aparato durante su

Fokker II1.

aprendizaje. Necesitaba mil marcos mas, que no tenia.
Insisti6 en estudios mecanicos, apenas hablaban de
entrenamiento de pilotos. Para su sorpresa, su padre
le envio6 el dinero. Quizas estaba agotado de mantener
una lucha constante con su hijo. Naturalmente, le
escribio que la ensefanza era excelente y que traba-
jaban bajo la direccién de maestros expertos.

Al principio, era casi el tnico estudiante, cuestion
que era muy buena para él. Esta circunstancia le per-
miti6 obtener toda la experiencia posible al ayudar
a construir el primer avioén para y por el aprendizaje
de los alumnos. Pero cuando el aparato estaba casi
terminado, el Director se alarmo ante la falta de
alumnos. Se hablo6 de suspender el curso. Por temor
a tal eventualidad, luché y reclut6 a diez o doce
estudiantes, que aumentaron el grupo de alumnos
aeronduticos. Mientras tanto, seguia escribiendo a su
padre y cantando alabanzas de la escuela, diciéndole
lo mucho que habia aprendido el mismo en ciencias
aeronauticas.

La Escuela necesitaba un instructor para ensefar
a volar y Bruno Biichner, habia llegado con la repu-
tacion de ser uno de los primeros pilotos licenciados.
Cuando llego, lo recibieron un poco como un dios,
pero al ver el dispositivo para entrenamiento, todo
su entusiasmo parecié abandonarlo.

En ese momento, no sabiamos que habia roto
varios aviones. Todo lo que sabiamos era que venia
de Johannisthal, el centro de aviacion aleman cerca
de Berlin. Habia entonces pocos pilotos oficiales,
aunque las licencias fueron emitidas por la Federa-
cién Aerondutica Internacional. Les dijo que obten-
dria su licencia el dia que la deseara. Se quedaron tan
impresionados cuando escucharon a alguien decir
que era piloto, que parecia presuntuoso preguntarle
si realmente sabia volar.

Biichner pronto se dio cuenta de que estaba entre-
gando todo porque era un poco mecanico y Thony
le ayudé a construir el avion. Le tomd como alumno
de su confianza en la medida de lo posible. Il
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El primer motor del que dispusieron, fue un motor
de automovil modificado, de cuatro cilindros, refri-
gerado por aire. Después de seis o siete minutos, los
cilindros y las valvulas se calentaban y empanaban.
No hubo da de que proporcioné una fuerza motriz
de cierta duracién. Cada vez que se hacia, habia que
desmontarlo por completo, ajustar todas las piezas
y volver a limpiar todas las valvulas antes de poder
volver a utilizarlas. No fue sorprendente ver a nues-
tro aviador perdiendo toda su confianza.

Pero Buchner fue a trabajar como si realmente
tuviera la intencion de volar. Se alquilé un aer6-
dromo en Wiesbaden, la famosa pequeiia ciudad
del agua cerca de Frankfurt. Era un vasto campo
plano, que ofrecia todas las cualidades requeridas,
excepto que por un lado estaba cuesta abajo en un
barranco al final de la pista. Después de pasar de la
escuela al campo, se prepararon para el gran dia en
que Biichner despegaria.

Muy pronto se dieron cuenta de que su primer
avion era demasiado pesado para elevarse en el aire.

Fokker IV.

Era demasiado grande, las alas demasiado cortas y el
motor demasiado débil. Solo lograron rodar por el
suelo turnandose en practicar este ejercicio. Una vez
que el avion habia llegado al final de la pendiente, los
estudiantes lo empujaban hacia arriba y hacia afuera.
Como resultado, llamaban a este primer avion «el
cortacésped» y comenzaron a construir un segundo
aeroplano a mayor escala.

Uno de los alumnos era un panadero que tenia
dinero y entusiasmo. Compré un motor Argus de cin-
cuenta caballos de fuerza, uno de los primeros motores
refrigerados por agua hecho en Alemania. Este motor
era pesado, pero potente. La escuela, que estaba en
bancarrota en ese momento, porque los fondos paga-
dos por los estudiantes eran insuficientes, se negb a
comprar otro motor. El panadero, que queria a toda
costa ascender en el aire, consintid, por lo tanto, en
prestar el suyo. Naci6 en el alumnado el optimismo y
el futuro parecia lleno de promesas. Pronto se supo que
la escuela disponia de un motor nuevo y otros jovenes,
ansiosos por aprender a volar, se inscribieron en el
curso. Cuando el segundo avion estuvo listo, le instala-
ron el motor Argus. Y tan pronto como lo arrancaron
tuvieron la seguridad de que la nueva aeronave podria
al menos despegar y hacer pequefios saltos. Acercan-
dose el momento de probar el aparato, Buchner trato
de aprender a volar; Hizo pequefios saltos de unos
pOcos metros y se apresuro a aterrizar.

Probablemente no tenia interés en dejarlo por
largo tiempo en el aire. A veces subia al avion acom-
panado por Fokker, esperando que ese peso adicio-
nal le impidiera abandonar el suelo, donde se sentia
seguro. El avion era un biplano muy pesado, que
tenia unos veinticinco pies de ancho, pero podia
correr en la pista a cincuenta o sesenta kilémetros
por hora, por lo que Biichner tenia todos los pro-
blemas del mundo: evitar despegar Todos estaban
esperando el primer vuelo oficial, y Thony escribid
mas y mds cartas llenas de entusiasmo a su padre,
informandole sobre sus progresos.

Y llego el dia de la gran prueba. Todo dependia
de ello, porque mientras Biichner no volara el dis-
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positivo, ninguno de los estudiantes podria apren-
der. Toda la escuela, con su director, se reuni6 en
el campo al final de la tarde, una vez que el viento
habia caido. Biichner parecia preocupado, pero no
perdi6 el tiempo.

Probablemente habia decidido concluir el proyecto.
Habia colocado a Anthony lejos del grupo, sélo, al
pie de la pendiente y asumiendo confiadamente que
el avion finalmente se elevaria en el aire.

De repente, desde donde estaba, Fokker oy6 el
zumbido del motor. El biplano, tambaleandose,
tomé el impulso en el descenso del terreno, gird
en el campo y se levant6 en el aire. Toodos los que
habian participado en su construccién sintieron, en
aquél preciso momento, su corazon lleno de alegria.
Alli en la soledad y espera recordaba Anthony las
muchas noches que tuvo que trabajar duro para
montar aquel avion, equilibrando pieza por pieza.
Y ahora, contemplandolo le parecia que estaba
volando para siempre. Todos estaban felices. En
su emocion, el joven holandés se imaginaba ocu-
pando el lugar de Biichner y manejando los mandos
del aparato. Estaba Biichner a pocos momentos de
mostrar su maravilloso talento como piloto, para
justificar la reputacion con la que le habian traido
de Johannisthal.

Después de volar sobre la mitad del campo pilo-
tado por Biichner, éste deberia haber cortado el gas
para descender. Thony pens6 que probablemente no
habia podifo hacerlo. Cuando vio que se acercaba
al borde del campo, ya era demasiado tarde para
hacerlo. Deberia haber intentado inclinar el dispo-
sitivo y girar. Fokker not6 con gran angustia que,
por el contrario, Buichner intentaba aterrizar en los
ultimos metros de la pendiente antes del barranco.
Intentd Anthony sefialar la maniobra, gritando con
todas sus fuerzas y vivié como todas sus esperanzas
se desmoronaban. El, si pudo detectar el problema.
El avion aterrizo con shock y se precipité directa-
mente hacia la zanja con un terrible impacto.

La cola se elevo en el aire en medio de una nube
de polvo. El avion parecia una carpa derrumbada.

Corri bacia el naufragio (n.a. cuenta Anthony en
su autobiografia) A través de las ldgrimas de rabia
que me cegaron, vi vagamente la silueta de Biichner,
quien, sorprendido, se esforzo por limpiar los escom-
bros. Escuché varios gritos detrds de mi, y cuando
me di la vuelta, vi a toda la escuela avanzando en
masa hacia la escena de la catdstrofe. Cuando Biich-
ner se habia recuperado de su emocion, también
debia haberlos visto, ya que se estaba recuperando lo
mejor que podia con sus pies, y se escabullé en lugar
de enfrentarse a esta vergiienza. Nunca lo volvimos
a ver por la Escuela.

+ Luftetreithrifte +

Fokker V.

Me imaginé los sentimientos de mi padre, ago-
tado, cuando le describi el triste final de mis «estu-
dios de mecdnica», que él habia pagado.

Una revision rapida me permitio ver que el motor
estaba roto al igual que el avion; solo Buchner, habia
escapado ileso.

De inmediato pensé que no habia mds dinero en
la escuela. Ya no era necesario esperar a aprender a
volar. Estaba sentado en un montén de alas cuando
el Director llegé furioso vy sin aliento. Solo podia
decir: «Es terrible», tragandome las ldgrimas.

Tal vez pensé que estaba llorando por Biichner,
como su mejor amigo en el que me habia conver-
tido.

Pensé solo en mi'y en las cartas entusiastas que
le habia escrito a mi padre.

Su primer aeroplano

Después del accidente de Biichner, todos las habi-
lidades que Thony habia entrenado en la construc-
cién del avién, asi como su aprendizaje como piloto,
parecian altamente comprometidos. La escuela de
aviacion se habia derrumbado al mismo tiempo. El
panadero que habia querido volar habia recogido
los restos de su motor y se habia ido con ellos a
otra escuela. El avién en si no era mas que un mon-
ton de escombros enredados. Imagino la furia de su
padre cuando fue informado de todo y supo cémo
habia gastado su dinero y su tiempo, dedicindose
exclusivamente a la aviacion, cuando él creia que
se estaba convirtiendo en un ingeniero profesional
de automoviles.

Pero Anthony Fokker era ya mucho fokker y por
ello lo primero que hizo fue escribirle una carta mas,
en la que, en tono optimista, incluso alegre, le pre-
sentaba la destruccion del aparato como un incidente
feliz para él. Habia demasiados estudiantes en la
escuela técnica, pero por su dedicacion conté con la
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ventaja de ser elegido y ayudar directamente a cons-
truir dos aeroplanos. Mientras trabajaba, continué
sus experimentos con modelos pequefios, para gran
disgusto de su casera, que descubrié que el joven
Fokker era uno de los inquilinos mas desordenados
que habia acogido. Convencido de que el problema
crucial de la estabilidad automatica tedricamente ya
estaba resuelto, queria comprobar qué resultados se
darian en la practica.

Un rico oficial del ejército aleman, von Daum,
que estudiaba en la Escuela de Vuelo, tenia un gran
entusiasmo por mis modelos y estaba dispuesto a
compartir los costos de transformacion de uno de
aquellos modelos en un verdadero avion para pilo-
tar. A los cincuenta afos, consideraba la aviacion
solamente como mera diversion, pero estaba deci-
dido a brindar a Anthony una ayuda financiera
para verificar sus conclusiones tedricas. Ante aque-
lla generosidad, el joven Fokker, que su padre no
podia serlo menos. Asi que con toda la elocuencia
muy practicada, le escribié una carta para mos-
trarle gratitud por lo que le habia ayudado hasta
entonces, pero quedando a la espera de que de tal
forma lo hubiera convencido. Mas bien pensaba
que su padre estaria a punto de ordenarle que aban-
donara su locura y nunca volviera a meterse en
aviacion. Mientras esperaba ansiosamente la res-
puesta de su progenitor, intentd imaginar qué haria
si su padre rechazara su solicitud. Al pensar en los
diversos medios a los que pudiera recurrir para
obtener fondos, recordé el depésito de quinientos
marcos en prevision de accidentes con dafos para
la Escuela. El, no habia estropeado nada, tal vez
porque todavia no habia volado. Los quinientos
marcos podrian llegar justo a tiempo para financiar
su nuevo intento.

Recurrimos nuevamente a la autobiografia de
Fokker:- Cuando entré en su oficina, el Director pare-
ci6 adivinar lo que queria, incluso antes de haber hecho
mi pedido. Parecia una gallina asustada cuyo huevo
era mi depdsito. No habia hecho ningin esfuerzo
por devolver el dinero porque la escuela no era pros-
pera. Tal vez esperaba mantenerlo de todos modos,
llevaindome a través de otro ciclo del Technicum.
Queria ser suave, pero se mostraba firme reprochadn-
dome que el dinero no era mio, que le pertenecia a
mi padre. Le respondi que esto no importaba. Que
habia sido yo quien se lo entregara. El respondié con
un consejo pedagogico, un poco amargo.

Le digo que no ande por las ramas; Queria tener
el dinero, y yo estaba convencido de que no lo que
obviamente sin lucha.

Me trato de blanc-bec (n.a, «atrevido e inex-
perto»; «nino sin experiencia»)

Respondi que no estaba tratando de retener el
dinero de los demds. Mientras buscaba una respuesta,
lo ataqué en el punto vulnerable, sugiriéndole que
el Ministerio de Educacion no estaria satisfecho por
conocer que se recaudaba dinero de los estudiantes
por una ensenanza para la que no tenia maestros.
Comprendio y no pudo reprimir su ira. Se volvié
todo rojo. Aproveché mi victoria. Decidio que le
costaria menos cerrar la boca que tener que devolver
su depdosito a todos los estudiantes. Perdio toda su
compostura, amenazo con escribirle a mi padre que
me iba de la escuela, predijo que iba a salir mal, pero
terminé contando los quinientos marcos, que yo me
apresuré a coger y llevar.

Para compensar los efectos de la carta que el
Director no dejo de enviar, Anthony le dijo a su
padre que iba a usar los quinientos marcos para
construir un avion con el teniente von Daum, pero
que se lo haria saber. Todavia necesitaba de mil a
mil quinientos marcos para pagar su parte de los
gastos. Con un avion suyo, le dijo a su padre lleno
de confianza, le seria facil aprender a volar solo.
Entonces podria, ensefiando a pilotar y dando clases
de vuelo, ganar tanto dinero que nunca mas volveria
a ser una carga para él.

Para su sorpresa, su padre le envié mil marcos sin
tener que soportar previamente las lamentaciones de
su hijo. Ni siquiera le reproch6 que dejara la escuela.
El futuro se le aparecié a Thony de color rosa. Sus
tribulaciones parecian finalmente haber terminado.
Su compafiero, von Daum, consintié6 en comprar
el motor, mientras que, por su parte, Fokker, cons-
truiria el aparato con sus facultades de inventor, el
trabajo de sus manos y los mil quinientos marcos.

Hizo los bocetos para que una fabrica en
Frankfurt, le suministrara los marcos de tubos de
acero para las alas. Construy6 personalmente junto
con un carpintero de aquél vecindario, el fuselaje
y las costillas alares. Las pequefias piezas de metal
fueron hechas en el Technicum. Mientras estaba
reuniendo todo, su compafiero descubrié que, gracias
a sus relaciones, podria obtener permiso para usar
el hangar de Zeppelin en Baden-Baden, que gene-
ralmente estaba desocupado. Fue en Baden-Baden
donde habian tenido lugar los primeros vuelos de
pasajeros del dirigible alemdn. ¢Seria en esta cuna de
la aviacion de transporte comercial donde su primer
aeroplano llegaria al mundo?. Ningun joven médico,
en su primer parto, habria tenido que luchar mas
que lo que el se estaba esforzando para vencer tanta
dificultad como se le presentaba en la construccion
del dispositivo que habia disenado.

Su primer avioén, como lo habia configurado por
primera vez, no tenia timones ni flaps, que son dos

7)\65%1‘@

1.“ semestre 2019

2

JOSE DAVID VIGIL-ESCALERA BALBONA



2

JOSE DAVID VIGIL-ESCALERA BALBONA

APUNTES BIOGRAFICOS DE ANTHONY FOKKER (2.% PARTE)

de los tres 6rganos de direccion esenciales del avion
moderno. El ascensor (SIC) (n.a. de cabeceo)) es el
tercero. El timo6n se dirige hacia la derecha y hacia
la izquierda, las aletas mantienen el equilibrio hori-
zontal de las alas, o las mantienen en la inclinacién
deseada durante el giro, mientras que el «ascensor»
apunta la parte delantera del avion hacia arriba o
hacia abajo. O contribuye a mantenerlo en posicion
normal en vuelo. Teéricamente, sin embargo, podria
prescindir del timon y las aletas. Solo sabria que era
imposible el dia en que experimentara sus teorias.

De acuerdo con sus datos, su primer avion, con
sus alas en forma de dngulo diedro y su alto centro
de gravedad, mantuvo la estabilidad lateral sin aletas
mediante un control de la deformacién al aumen-
tar o disminuir el angulo de incidencia de alas (n.a.
«alabeo»). Incluso habia considerado construirlo sin
un timoén, reduciéndolo literalmente a una simple
ala voladora. Sus deducciones establecieron que en
principio el rol del timén podria cumplirse torciendo
simultineamente los extremos del borde posterior de
ambas alas, pero rapidamente tuvo que abandonar
tal idea debido a las dificultades para desarrollar el
mecanismo de control.

Las aves, como todos saben, no tienen timones ni
aletas. Los primeros inventores, de los cuales yo era
seguidor, tardaron un tiempo en darse cuenta de que
no podiamos construir aviones tomando los pdjaros
como modelos. Nadie puede crear una maquina tan
maravillosa como un pdjaro. Manifestaba Fokker
satisfecho de sus observaciones.

Venimos a construir aviones que vuelan mds
rapido, mds alto e incluso durante mds tiempo; pero
nunca son pdjaros. La naturaleza es mejor artesana
que el hombre cuando quiere realizar sus disefios.
Solo conseguimos copiar el resultado obtenido por él
y no utilizar los mismos procesos. Los hombres han
inventado mdquinas que hablan como seres huma-
nos, que respiran, que son sensibles a la luz, al frio,
que caminan 'y corren, e incluso parecen dotados de
memoria, pero nadie ha hecho nunca un hombre
mecdnico.(n.a. 1931.- Auto-biografia de Fokker).

Las primeras dificultades, una vez que se complet
la construccién y el motor en su lugar, comenzaron
en el suelo. Independientemente de las posibilidades
teoricas de usar las alas para dirigir el avion en el aire,
pronto se dio cuenta de que no tenia un control de
direccion para rodar en el suelo. Cuando el acelera-
dor le daba fuerza, el avion volaba y se desplomaba
en todas direcciones, como un polluelo sin cabeza.
Cuando rompi6 una rueda, se dio cuenta de que nece-
sitaba un timén para girar hacia la izquierda o hacia la
derecha en el suelo. Anteriormente habia equipado su
avion con un timén, pero todavia no tenia aletas.

Fokker VII.

Su primer intento tuvo lugar unos dias antes de la
Navidad de 1910. El The First Flight Wright habia
hecho su primer vuelo hacia siete afos, casi exactos.
Por lo tanto, no tenia la impresion de que estaba
complaciendo al mundo con un invento que, en su
acertada opinion, estaba destinado a revolucionar
la vida humana, en la misma medida con la que la
habia impregnado, la locomotora o el motor eléc-
trico. Pero cuando el avidn, construido y conducido
por Anthony Fokker, dej6 el suelo e hizo un vuelo
de treinta metros, su corazon, se llen6 de alegria,
en ese momento se iniciaba una de las mas brillan-
tes trayectorias profesionales del siglo XX. Se sin-
ti6 transportado. Su pequefia maquina voladora le
parecia mas graciosa que los halcones cuyos vuelos
siempre observaba y pensaba en imitar. En realidad
creia sentirse como Balboa cuando vio el Pacifico,
o como Newton cuando de repente se le aparecid
el significado de la caida de la manzana. Le pareci6
en ese momento saber cudl era plenamente la ambi-
cién de toda su vida. Estaba tan exaltado, que afios
después se preguntaba como pudo bajar el avion de
forma segura. Y le asaltaba un solo deseo, continuar
aleteando asi indefinidamente.

En aquél su estreno como constructor y conduc-
tor tuvo que usar toda su fuerza, pues no tenia quien
le ayudara. Para arrancar el motor, giraba la hélice
hasta la mitad y tenia que volver corriendo a su
«primitivo» asiento de madera, en el otro extremo
del fuselaje, para regular el acelerador y el encendido
y luego regresar a la hélice. El motor estaba flojo;
Antes de que él girase Anthony estaba nadando...
en sudor. Una vez que el motor comenz6 a roncar,
Fokker tuvo que esconderse bajo el ala y saltar a
su asiento antes de que el avién empezara a rodar
demasiado rapido. Aun no se habia comenzado a
utilizar calzas bajo las ruedas. Empapado en sudor,
parti6 al aire y se enfrio tanto y tan rapidamente que
cogid una neumonia que casi acaba con su vida. La
fiebre le subié muy alta y su vida estuvo pendiente
de un hilo.
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Fokker M5 con ametralladora sincronizada.

Deslumbrado por su éxito, delirando un poco
debido a la fiebre, mantuvo el «sentido comun sufi-
ciente» para decidir no alejarse de aquella maravi-
llosa maquina que habia creado. No se quedaria
en su cama del hangar, permaneceria afuera, en el
campo de aviacion. Con o sin neumonia, hasta que
muriera alli. Viviria s6lo para volar sus aviones.

Para reponerse de su enfermedad, acepté ir a
pasar a casa de sus padres la Navidad, decision de
la que siempre se elogiaria en el futuro. Eso fue lo
mejor que pude hacer, sin importar cudnto me costo
dejar este avion durante varios dias. Pero un siltimo
remanente de razon me determindé para ir a ver a mi
madre y recuperarme. Ademds, me dije a mi mismo
que si supiera como aprovechar los resultados ya
obtenidos, podria decidir que mi padre me dé algo
mds de dinero para nuevas experiencias en las que
ya maquinaba.

Su ausencia fue precisamente lo que von Daum
estaba esperando. Su repentino y repetido en los
dias, interés por la salud de su socio y haber cap-
tado en las conversaciones una inseguridad ante la
decision de Anthony en viajar a casa, habian sor-
prendido al joven constructor, pero sin despertar
sospecha alguna. Pero resultaria iluminado pronta-
mente sobre la astucia de von Daum. Al argumen-
tar Fokker, todos los dias cien nuevas razones para
disuadirle de volar, logr6 evitar que Daum subiera a
este avion, al que apreciaba tanto como a si mismo.
Tan mio consideré al avion que olvidé por completo
que compartia la propiedad con él. Me parecio, tan
asi, que a los otros ni siquiera se les permitia sentarse
en el asiento del piloto. Von Daum se habia visto
reducido a verme volar, todos felices, en el campo,
mientras él permanecia alli, abatido, con las manos
en los bolsillos. Pens6 que era capaz de volar, igual
que yo. Asi que, tan pronto como me llevo en el tren
a Haarlem, se apresuré a volver al campo de aviacion
para probar su avion.

Lo primero que encontré cuando llegué a casa fue

un telegrama que decia que no le dolia, pero que el
avion tuvo un ligero «accidente». Mis padres tuvie-

ron la mayor dificultad en disuadirme de irme en el
primer tren, pero el médico, llamado por mi madre
afligida, me ordendé que me fuera a la cama.

Mais tarde conocié por un mecanico de Zeppe-
lin lo que habia sucedido. Los manzanos ejercian
una atraccion irresistible sobre su socio. Frente
a un manzano era como un clavo atraido por un
iman. Algunos otros conductores también lo son.
Cuando comenz6 a rodar, habia perdido la cabeza
y olvidado cémo maniobrar el avion, que comenzé
a saltar donde el suelo estaba irregular y solamente
logré frenarlo, yendo contra el tronco de un man-
zano, que era el unico arbol cerca del campo. Los
nifios pequefios que aprenden a andar en bicicleta se
encuentran luchando con la misma dificultad cuando
pedalean de repente en la direccion de un objeto
inmo6vil. Congelados de terror, hipnotizados por el
obstaculo, contintian de frente. Aquél teniente, von
Daum, debia haber sido muy torpe con la bicicleta
cuando era un nifio.

A su regreso, solo tenia que hacer el mejor uso
posible de esta desafortunada situacién. Mientras
reparaba el avion, aproveché la oportunidad para
equiparlo con un timén transitable y un timén mejor,
para garantizar la seguridad. El mantenimiento y
modificacion siempre resultaba el problema mas
complejo, pero nunca se negaba a realizar pequefios
cambios aun cuando sus datos te6ricos no resultaron
satisfactorios para la realizacion. El giro simultaneo
de las alas, destinado a reemplazar la accion del
timon, requirié doce cables que pasaban sobre los
rodillos y convergian en la palanca de control. Era
un mecanismo poco convincente, a pesar de todas
sus cualidades teéricas. Asi que construyo un nuevo
timoén, un timén en la cola, y puso alas rigidas. Ade-
mads, cambid un poco el tren de aterrizaje instalando
una muleta detrds de las dos ruedas, de tal modo
que tocara el suelo al aterrizar y redujera la fuerza
del movimiento hacia adelante hacia el vuelco. Se
colocaron pequenas muletas debajo de las alas, para
protegerlas cuando se giraba en el suelo

Tras esas modificaciones se mudaron a Mainz
donde volvieron a establecer su cuartel general.

Mientras maniobraba el avién en el aer6dromo
de Mainz después de estos cambios, pudo confirmar
que el dispositivo era mucho mas manejable. Cada
vez que aceleraba la velocidad del motor, el avion
despegaba. Estos viajes de tres metros transcurrieron
sucesivamente a los seis, treinta, sesenta, cien metros
y finalmente logré un largo vuelo de ciento ochenta
metros y tuvo la impresion de haberse convertido
en un pajaro.

En ese momento, solo se podia volar cuando las
condiciones climaticas eran favorables. Nadie se
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atrevia a elevarse en el aire cuando soplaba el mas
leve viento. Por lo general, observaban el humo de
las chimeneas para ver si se elevaba directamente
o esperaban a que un pafnuelo pendiente quedara
colgado perpendicularmente, sin moverse. Temprano
en la mafana, o tarde en la noche, esos fueron los
momentos elegidos, ya que a esas horas el viento
generalmente caia.(leccion ya aprendida por pilotos
de globos aerostaticos) Nadie sabia exactamente cual
seria el efecto de un fuerte viento en el vuelo y nadie
parecia muy interesado en darse cuenta.

El volaba mafiana y tarde, y después de tres
dias habia volado cincuenta metros, la longitud del
campo. Ya no estaba limitado «a cortar el césped»
con sus ruedas. Flotaba a unos diez metros de altura.
Entonces, haciendo ejercicios con paciencia: despe-
gando, subiendo lentamente, parando el motor y
bajando en vuelo planeado para aterrizar, aprendi6
solamente a aterrizar y volar, en linea recta. Ya domi-
nados tales saltos y aterrizajes, le ardia la curiosidad
de como se comportaria su dispositivo para describir
una curva. Una vez que no tenia problemas para
volar en linea recta, era hora de seguir volando y
comprobando el comportamiento del avion para
seguir circuitos menos probados.

El s de mayo de 1911, me embarqué para intentar
un gran circuito. Mientras mi compariero y un mecd-
nico me seguian con los nervios vibrando, despegué
siguiendo la mayor longitud del campo. A los quince
o dieciocho metros, antes de llegar al borde final del
campo, di vuelta a la izquierda y agarré mi timon.
Vi el horizonte moviéndose alrededor de la esquina
de mi ojo derecho. ;Voy a girar o girar como un
reloj¢ Después de describir un semicirculo, enderecé
la direccion. El aparato obedecio con la flexibilidad
de un yate. Regresé con un zumbido triunfante a
mi punto de partida, pasando por encima de los
dos pigmeos que vi en el suelo. Agitaban frenéti-
camente los brazos. Volé sobre el campo tres veces
en circulos y en el tercer circuito me senti capaz de
dar la vuelta al mundo. Mientras todavia estaba en

Fokker LFG Roland Crra Walfisch.

el aire, resolvi aprobar inmediatamente mi licencia
de piloto. Cuando finalmente aterricé, le dije a mi
compariero esta decision, que usé como excusa para
evitar que subiera al avion.

El 16 de mayo, pasé el examen de aviacion en
presencia del teniente von Selasinsky, presidente
del Club de vuelo de Mainz, que se habia fundado
con el objetivo de estimular el desarrollo de la
aerostacion. Para obtener la licencia de piloto, fue
necesario volar describiendo un ocho, hacer el viaje
tres veces entre dos torres de pilon a quinientos
metros de distancia, y luego aterrizar dentro de
ciento cuarenta metros de un punto dado. Tenia el
numero 88, porque se estaba empezando a emitir
estas licencias. Auguste Euler fue, en el contexto
de la historia de la aviacion alemana, un pionero
indiscutible. En agosto de 1909 fue el primer ale-
man que volé en un aviéon motorizado, mientras
que en diciembre del mismo afio se hacia acreedor
de la licencia n°1t de pilotos de avion de su pais,
extendida por la Federacion de pilotos de Dirigibles
de Alemania. Fundé una escuela de aviacion y una
fabrica de aviones, y fue el primero de nosotros a
quien el ejército envid alumnos. Entré en el negocio
de la construccién de aviones al comprar en 1908
la licencia de construccién y venta en Alemania
de los Voisin franceses. Sus primeras experiencias
aerondauticas tuvieron lugar en planeadores, cons-
truyendo un ejemplar segtn los postulados del fran-
cés Chanute. Anthony Fokker tuvo la impresion de
que la conquista de esta licencia de piloto marcaba
un punto de inflexion en su vida.

Una vez que fue piloto con licencia, fue clasifi-
cado entre las personas mas importantes del pafs.
Después de un corto tiempo, logré ascender a altu-
ras de sesenta y cien metros, y pronto se atrevio a
abandonar el campo para hacer un vuelo sobre el
pueblo. Senti una verdadera intoxicacion, causada en
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Richthofen se acomoda en asientos traseros del automovil
que conduce Fokker.

parte por la vision de toda la poblacion del pueblo,
quien, con su cabeza en alto, me miré con asombro
y me dio la impresion de ser el soberano de todo lo
que veia (n.a. Fokker en su libro).

Siempre habia algo que desarrollar para el avion
porque era mds caprichoso que un coche nuevo.
Los espectadores o periodistas estaban haciendo
preguntas absurdas, y a veces esperaban alli todo el
dia con la esperanza de ver a volar. Generalmente,
se las hacian al teniente von Daum, al «aviador»,
ya que siempre se estaba pavoneando alrededor
del dispositivo y les explicaba el funcionamiento a
cualquiera que lo escuchara. En ese momento, un
aviador parecia toda una especie de semi-dios. Para
protegerse contra esta cantidad de inoportunos y
escapar de sus tontas preguntas extendimos un cable
de cobre en la entrada del hangar. Los visitantes
se apoyaban en él y gritaban para ser escuchados.
Cuando uno de ellos hacia una pregunta demasiado
tonta, estableciamos contacto con una magneto, y
la corriente que pasaba por el alambre desviaba su
atencion. Se dispersaban, pero regresaban al cabo
de unos minutos.

Su socio no tenia otra obsesion que la de aprender
a volar. Hizo Thony todo lo posible para disuadirlo,
pues desde el incidente del manzano, no tenia con-
fianza en sus habilidades. Sin embargo, habia acor-
dado que cuando obtuviera su licencia de piloto, le
necesitaria para impresionar lo suficiente a su padre
como para que le diera mas dinero con el que podria
convertir el avion para ensefiar a pilotar. Mientras
tanto, mi reputacién como aviador habia llegado
a ser conocido en Holanda, y los habitantes de
Haarlem, probablemente instigados por su padre
le solicitaron para que les hiciera una demostracion
con su dispositivo. Todos los argumentos que en su
desesperacion susurrd para evitarlo cayeron en los

oidos de un hombre sordo. Von Daum, exigié que
cumpliera su palabra.

Ansioso, luché, diciendo que no podian permi-
tirse dafiar el dispositivo por segunda vez. El no dejé
que tales temores le detuvieran, y tuvo que ceder.
Para su sorpresa, Daum escapd sin accidente en sus
primeros intentos. Quiere decirse que, él manio-
br6 tan bien, que Anthony comenzé a temer que
realmente aprendiera a volar. Ya se veia obligado a
compartir el avidon con €l. Pero le debia estos felices
comienzos solo a la suerte. Alcanzando una altitud
de diez metros y feliz de navegar por el aire, olvido,
supongo, todo lo que sabia. Poniendo el dispositivo
muy perpendicular hacia abajo, traté de aterrizar.
Sus ruedas chocaron violentamente contra el suelo,
el avion reboto, tir6 de la palanca otra vez, ascendi6
unos metros, se inclind, golpeé el suelo de nuevo,
rodé practicamente en el aire, pero esta vez el apa-
rato naturalmente cayé y cayé pesadamente como
un pedazo de plomo.

Desde donde yo estaba, todo parecia desmoro-
narse, y el teniente, enterrado bajo el monton de cha-
tarra, era invisible. Desde el momento en que lo habia
visto manejar los 6rganos de control del avion, espe-
raba esta caida. Todos corrieron por el campo hasta el
naufragio, esperando lo peor. Cuando llegamos a esta
pila de escombros, un monton de entrecruzamientos
comenz06 a levantarse. Un segundo después, surge la
cabeza sangrante del piloto. Lentamente se fue libe-
rando y tomando aire, mas desconcertado que berido
iPuedes recuperar tu maldito avion e ir a la luna. He
terminado de volar!

Al dia siguiente, al descubrir von Daum que se
habia torcido los musculos de la espalda mas de lo
que creia, se afianz6 mds en su resolucion de aban-
donar la aviaciéon. Anthony hizo sus mayores para
fortalecerlo en esta decision. Reconoci6 el teniente
que su edad era una desventaja y consideraba seria-
mente la posibilidad nada agradable de romperse
la cabeza la proxima vez. Le ofrecié Anthony com-
prarle su parte por mil doscientos marcos. Tal como
se sentia Daum, acept6 la oferta.

Después de este suceso, von Daum, ya no se ocupd
mas de la aviacion, y a Fokker no le interesaron nue-
vos asociados. Eso si, le envié una carta urgente a su
padre, explicindole que este feliz accidente le estaba
liberando y que le permitiria participar solo en su
negocio, si aceptaba enviarle el dinero suficiente para
pagarle a von Daum la suma acordada. Aseveran-
dole, por otra parte que seria el unico maestro de su
aparato, que podria volar y mostrarse en publico, y
que ganaria tanto dinero que nunca mas tendria que
darle un centavo. El Sr. Fokker se dejé deslumbrar
por tales razonamientos y envio a su hijo los fondos
necesarios. (CONTINUARA).
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