Numero 132-Noviembre 1951

REVISTA DE AERONAUTICA

Gé¢

de

Jemio
W

nes

Los modernos aviones de reaccién cru-
zan veloces y eslridentes los espacios aé-
reos. El pablico que los ve pasar, ha-
biluado ya a ellos, apenas si les concede
una distraida mirada. Hasla los nifios co-
nocen la rudimentaria téenica del vue-
lo, la mision de los planos y pueden
corregir con sus propias manos las de-
ficiencias de vuelo de sus aeromodelos.
iQué sencillo todo! Un drgano propulsor,
unas células sustentadoras vy unos man-
dos. jCudn simple todo... ahora! Pero
para llegar a esa gran sencillez fué ne-
cesario consumir no pocas horas, des-
plegar no escaso ingenio y leson, a mas
de sacrificar, por afiadidura, legion de vi-
das, abono imprescindible de todas las
decisivas conquistas humanas. [Iay que
volver la visla altras, que dejen de per-

la maquina volante

Por MANUEL GONZALEZ DE ALEDO
Comandante de Aviacion.

cibir nueslros oidos el estridor musical
de los reaclores para sumirse en el den-
so silencio del pasado; hay que recorrer
con la menle un imaginario Museo de los
Aires, en el cual nada falle, ni siquiera
esas miquinas que se hicieron gloriosos
afiicos en la infentona plena de heroismao y
osadia. Seran eslas mismas maquinas las
encargadas de hablarnos lanlo de la in-
leligencia que les dio el ser, concibién-
dolas, como del corazion que les did la
vida, volindolas.

La maquina con que el hombre comicn-
za a soflar para el dominio del espacio
es... el propio hombre, o lodo lo mds, una
mitica ave que a los hombres pudiese
[ransporlar. Tales son la mayoria de las
ievendas que pueblan los primeros capi-
tulos de la conquista del aire, que dicen
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mucho del altisimo concepto que el hom-
bre tenia de si mismo. Sin m4s, se lan-
za al espacio. Unas veces su caulela, ins-
tintlo de conservaciéon que hasta a los
lemples mds heroicos susurra sus con-
sejos a “sotlo voce”, se provee de unas
alas imitando la Naturaleza. Tal el sabio
filosofo, poeta y musico Aben Firnds, del
Emirato de Coérdoba, o el socarron e irre-
verente escultor de la catedral de Palen-
cia. Olros en carro de fuego, como Simon
el Mago. O tal vez como aquellos chinos
que se lanzaron provistos de fragiles pa-
racaidas de papel de mil vistosos colori-
nes, desde allisimas forres, con el fin de
prestar mayor realce vy esplendor a las
fiestas de la coronacion del Emperador
Fu-Kien. jTambién ellos han contribuido
al decurso de la Aviacién! Sus cuerpos
destrozados sirvieron para convencer i
los hombres de que sus fuerzas fisicas
eran escasas para tamafia empresa, v que
para dominar el aire se hacia preciso uti-
lizar las mds grandiosas fuerzas del inte-
lecto, haciendo intervenir la maquina.

Y en la mdquina piensa el genio de
Leonardo de Vinci. Yo tengo, sin embar-
go, mis dudas de si Leonardo hubiese lle-
gado a volar, caso de habérsele presenlado
coyunlura favorable. Pero su pensamiento
si volaba, y su inteligencia le gritaba la im-
periosa necesidad de la maquina. Sus pro-
yeclos lenian la genialidad del iniciado, si
bien quedaron, a la poslre, como su amo,
pie a lierra, meros leorizanles, sin levaniar
el vuelo.

Posleriormente el hombre se aparta de
la rula trazada por el arlista toscano, ho-
llando su andadura los senderos més ob-
vios de la aerostacion. BEste arliculo deja
todo ello a un lado, pues su proposilo se
cifie a la maquina voladora y no a la aeros-
tera. '

Tras la hasta cierto punto chistosa
proeza del selenton Marqués de Bacque-
ville, jocosamente perniquebrado contra
una embarcacion en el Sena, y de cuya
mdquina, una especie de alas artificia-
les, no nos queddé noticia, siguen para
la maquina volante las concepciones v ex-
periencias,

IEn 1772 el abale Desforgues construye
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un vehiculo de mimbre, provisto de unas
alas que podian ser agitadas rapidamente.
produciendo la sustentacién y la propul-
sion a un tiempo. Su propodsito de vuelo
quedd fruncado cierto dia, al pie de la
Torre Gunette, sin males mayores,

El matemdtico Paucton provecté en
1768 un helicéptero al modo ortodoxo ac-
tual, con su hélice de eje vertical para la
sustenlaciéon y ofra de eje horizontal,
para la propulsion. Dos hélices girando en
sentido contrario portaba el helicoptero
que en 1784 presenté en Paris, Launoy v
Bienvenu, cuyo artefacto consiguié Locar
el techo de la Academia de Ciencias, don-
de se exhibia, produciendo el natural en-
tusiasmo entre los asistentes a la proeza
v. de modo muy especial, a su cons-
tructor.

Sir Jorge Cayley presta con su inteli-
gencia un notable avance a la concepeion
del aeroplano. Desecha la fuerza humana
como posible propulsora del vuelo de los
aviones, rechaza los planos balientes, a
modo de pajaros, propugna la rigidez de
los mismos y, por allimo, defiende la uli-
lidad del biplano. La mdquina volante se
va perfilando tal y como posteriormente se
la coneibié. Los monoplanos de Henson y
de Stringfellow parecen constliluirse como
en seguidores de la tendencia de Cavley,
lendencia que pudiera tildarse de ortodo-
xa, aunque de vez en cuando se vea sobre-
cogida por las originalidades estrepitosas
del ornitoptero de Degen o el afilado “pla-
noforo™ de Alfonso Penaud, el hombre al
que un fuerte reumatismo quild de ser
marino, dindole en cambio mayor potencia
v calidades a sus poélicos suefios aviato-
rins. Y digno de apuntarse es también el
esfuerzo de Hiram Maxim con su avion gi-
ganlesco, pero de 3.640 kilogramos y dos
hélices movidas por un motor de vapor de
300 ev. Aun hoy en dia es preciso recono-
cer, anle su folografia, su extraordinaria
vilola de leviatin de los aires. Este maslo-
donte hubo de destrozarse apenas despe-
gado del suelo, demostrando que eslaban
Lodavia lejanos los tiempos en que po-
drian surcar los aires los aviones de gran
peso.

Pocos serian capaces de adivinar por la
fisonomia de Clemente Ader la profesion
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a la que en vida hubo de dedicar sus afa-
nes y su entusiasmo. Analizando los ras-
gos de su cara aparenla ser un polilico a
lo Clemenceau, un rico banquero o finan-
ciero, bajo el mostacho de foca, o un
sofiador y un filésofo. Pero Clemente
Ader fué el primer hombre que logro
abandonar la lierra a bordo de un aero-
plano, bajo el solo impulso de su mo-
tor. Tras esta fanfarrona y ufana prima-
cia, lo que en realidad se esconde es un
solo salto, un pimpante brinquito que, sin
embargo, tuvo en su momento tanla emo-
ci6on y mérito como ahora un dilatado vue-
lo transallintico. Sus “Eolos”, especie de
murciélagos dotados de hélices de cuatro
palas de barbas de bambi, eran acciona-
dos por un pequeiio molorcillo de vapor,
de dos cilindros. Sus brinquitos, en reali-
dad, eran fan insignificantes que fué pre
ciso seguir las huellas de las ruedas de
su tren de alerrizaje, para poder cercio-
parse a ciencia cierta que habian dejado
de rodar sobre la pista de pruebas.

Olto Lilievthal ocupa pueslto destacado
en la historia de la Aviacién, asi como el
planeador de su construceion y con el cual
fué e! primero en manejar en plena al-
mosfers un aparalo mdas pesado que el
aire. Dicho aparato ha sido llamado el
“rempepiernas” y es de suponer que se-
mejante remoquele hubo de ocurrirseles,
sin género de duda, a los contempora-
neos de Lilienthal, ante la posibilidad de
que tal artefacto justificase sobradamen-
te el mote, haciendo carne en la humani-
dad del intrépido Otto. Pero para mala-
venlura de aquélles, Lilienthal era lo so-
sobradamente sublime para no permilir
que su personalidad y su méquina llega-
sen a servir de burla, aunque para ello
hubiese que llegar hasla el final. La car-
cajada, esa carcajada tan anlicipada v
regocijadamente dibujada, se cambid en
mueca de eslupor, a la vista de los restos
mortales de esle hombre genial que ha
sido llamado el “padre de la Aviacién” vy
que lambién se ha hecho acreedor a los
calificalivos de poela de la misma, en vir-
lud de su vida toda, rezumante de he-
roismo.

Lilienthal y su “rompepiernas” tuvieron
numerosos imiladores, entre los cuales
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cabe destacar a Pilcher, Pablo Sudrez v
Chanute. Este ultimo modificé no poco la
maquina lilienthalesca, construyendo al-
gunos planeadores, acogido a la féormula
de los multiplanos. Fotografias que se
conservan de sus experiencias nos le
mueslran suspendiéndose al armazon de
su maquina, bellisimo biplano con las
alas en tandem. ;Sublime juego de emo-
c¢ion v muerle, iniciado hace so6lo unas
décadas y. cuyos brutales mates todavia
sufren de vez en vez los hombres del aire!

Una mdquina curiosa lo es sin duda la
concebida por el ingeniero austriaco Gui-
llermo Kress y que era en esencia un
avion provisto de tres alas muy curvadas,
colocadas en tindem v decaladas en al-
tura. La esltructura del aeroplano lo era
de tubo de acero, con excepcion de las
costillas de los planos, que eran de ma-
dera. Una sola palanca accionaba los man-
dos de los lres limones, de allura, de di-
receion y para navegar sobre el agua. Dos
hélices garantizaban la propulsion y todo
el conjunto descansaba sobre dos flotado-
res de hojas de aluminio, con una espe-
cie de quilla para permilir deslizarse so-
bre la nieve. La méaquina tuvo peor suerle
que el invenlor; no pudo conseguirse el
molor apropiado ¥ en una de las pruebas
realizadas en el lago Tullnerbach el vien-
to arrachado v de gran fuerza voled el
avion, estando Kress en trance de perecer
ahogado. Conlaba este aviador por aquel
enlonces con sesenlta y ocho ainos y efec-
tuaba las pruebas a sabiendas de que el
molor no contaba con la polencia suficien-
le. ; Ello habla por si sélo de la reciedum-
bre y virilidad de este caracterizado hom-
bre del aire!

El saltamontes de Jatho es otro apara-
to digno de ser mencionado en eslas li-
neas. Y conste que lo de saltamonles no
lo decimos en modo alguno en senlido
peyoralivo por la escasa cuanlia de sus
sallos, ya que, repelimos lo dicho para
Ader, tales “brinquitos” lienen mds mé-
rito que los grandes vuelos acluales. Lo
que pasa es que el aparatejo del avia-
dor alemdn Carlos Jaltho, se asemeja no
poco a lales bichitos, al menos, segin
los disefios que de ¢l nos han quedado.
Y nos ha quedado también su renombre

905



REVISTA DE AERONAUTICA

v su fama, conseguidos en virtud de sal-
los de hasta tres melros y medio de al-
tura, lo que ya no exigia el “cronome-
lraje a la lupa”, que requirieron los de
Clemenle Ader.

En el Capilin Ferber, o por mejor de-
cir, en una de las maquinas con que esle
intrépido y entusiasta aviador plasmo sus
mejores ilusiones profesionales, tiene la
Historia de la Aviacion una de las vieli-
mas mas ignominiosas y que llena de ver-
giienza a los responsables. Son muchas las
maquinas que han caido en aras del pro-
greso de la Aviacion, Pero cayeron cara a
cara, rumbo a la aventura y vencidas por
el riesgo que ellas mismas, audazmenlte,
afrontaron e incluso provocaron. El Ca-
pitin Ferber fué denodadamente protegi-
do por el Coronel Renard, que le auxilio
v alenld en sus empresas. Pero a la muer-
te de ésle, la enemiga, el odio envidioso
de sus conlempordineos cayd sobre ¢l, v
past por el lrance amargo de ver como
una de sus mdquinas era expulsada del
hangar donde se cobijaba para dejar silio
libre al dirigible “Patria”. El aparato que-
dé a la intemperie v una fuerte tempestad
lo deslrozo antes de poder ser ensayado.

En esle punto se llega a dos hombres
perfeclamente decisivos, asi como su mi-
quina, en la historia de la Aviacion: los
hermanos Orville y Wilbur Wright. Eran
estos hermanos unos simples y sencillos
fabricantes de bicicletas, con un vivir aco-
modado, v que subilamenle se vieron en-
venenados por la aficion a volar. Ellos ni
supieron ni quisieron resislir a semejante
veneno, pues, al contrario, se enlregaron
en cuerpo y alma a la naciente aficion. Los
dos hermanos eran el arquelipo de lo que
la Aviacion es, un compaclo e inseparable
aglulinamiento de lo tedrico y lo préclico.
De nada valen los mas exaclos calcu-
los, por lo que a la Aviacion respec-
ta, si luego no llega un volador que “le
eche los pantalones” a la maquina y la
vuele. IEn los hermanos Wrighl el leori-
co era Wilbur y el priactico Orville.
Pues bien, qué no seria este altimo cuan-
do Wilburg, el ledrico, hacia manifes-
taciones lan rotundas como las siguientes:
“Si verdaderamenle quiere usted apren-
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der algo, lendra que subirse al aparalo y
conocer bien todas las friquifiuelas por
medio de la praclica.” Su avidon, un aulén-
tico mas pesado que el aire, era un bipla-
no. Consiguen construir un motor que ga-
rantice la necesaria fuerza molriz e idean
el alabeo, mejora indudable y que ha de
garanlizar la estabilidad de su mavil en
los aires. Las lecciones de las trisles ex-
periencias de Maxim y Langley, enlre
olros, que vieron desconsoladoramenle
deslrozarse sus maquinas voladoras, pre-
cisamenle por falla de estabilidad, han si-
do recogidas por los dos hermanos norle-
americanos.

Y, por fin, los Wrighl anuncian a sus
convecinos de Daylon que el dia 17 de di-
ciembre de 1903 se volard. Asi, rotunda
v calegoricamente, con fe de iluminados,
que confian en las polencias de su cerebro
y en el dnimo de su corazon. Y ese dia, en
una colina de las inmediaciones se silia
la maquina, la cual, por la alta significa-
¢i6n historica del momentlo que le toco vi-
vir, bien merece una somera descripeion,.
Se trataba de un biplano de nueve melros
de longitud de alas y un metro veinlidds
centimelros de anchura de las mismas.
Las alas eslaban ligeramenle curvadas, ya
que habian comprobado que esle deta-
lle facililaba no poco la ascension. Casi
toda la estructura estaba conslruida de va-
ra de abeto vy el lren de aterrizaje se ha-
llaba constituido por dos simples listones
de fresno. Las alas eslaban conslruidas
con alambre v cafia de bambu y el molor
iba monlado en medio del ala inferior, al
lado del piloto, que iba tumbado. La lrans-
mision a las hélices se hacia desde el mo-
tor, por medio de cadenas y ruedas cala-
lina. EI molor era de cualro cilindros, con
una polencia de 12 ev. y un peso lotal de
82 kilos. El avion completo arrojaba un
peso Lotal de 338 kilos. Era, como decia
antes, un aulénlico mas pesado, que el
aire. jMenguadas caracleristicas éslas,
sobre lodo si se las compara con las de
los modernos aviones! Y, sin embargo,
jcuianto le deben estos orgullosos pdja-
ros de hoy a aquel artefacto que los her-
manos Wrighl hicieron volar, segin su
palabra empenada, en aquella colina cuyo
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nombre, vertido al buen castellano, no es
otro que el de “Mata Diablo”!

La moneda al aire decidio que fuese
Orville el que pilotara. Le cupo la suerte
al mas joven, al mas impeluoso, al mads
sofiador.  Acaso sean los doce segundos
que permanecio en el aire los mas fecun-
dos de la historia de la Aviacion.

Extrafia es, eén verdad, la maquina vo-
lanle que realizd el primer vuelo humano
en Europa. Serala del aeroplano 14 bis,
del brasileiio Santos Dumont, el cual lle-
v6 a cabo esla proeza en Paris, en el afio
1908. Los dos planos—se trataba de un
biplano segin la férmula més en uso—oes-
taban exftrafiamente compartimentados en
sentido perpendicular. Otro tanto ocurria
con los planos de cola, v en el horizonle
se deslacaba la figura enhiesta del pilo-
to, ya que éste tenia que ir de pie. Il
molor que le daba movimiento fué pri-
meramenle un “Antoinette” de 24 c¢v., v,
mas larde, de 50. De estructura bastante
parecida era el Voisin, de Henry Farman,
con el que éste realizd el primer viaje
aéreo de Chalons a Reims, realizando la
hazana del primer desplazamienlo aéreo
de cindad a ciudad, en cuyo desplaza-
miento hubo de invertir veinle minu-
tos para recorrer los 27 kilomefros que
separan ambas poblaciones. Louis Bleriol,
que sobre el aeroplano de su nombre, ni-
mero VIII bis llevé a efecto el primer via-
je aéreo de ciudad a ciudad y regreso. La
mdcquina de Bleriot presentaba una nota-
ble y atil novedad, la de ir provista de
unos alerones rigidos en las extremida-
des de las alas para poder mandar la es-
tabilidad lateral, y la de haber colocado
fambién la hélice sobre el eje del motor.

Y vya, después de toda esla larga serie
de nombres, indefectiblemente ligados a
los de sus maquinas, la Aviacion empieza
a perder este cardacter distinlivo de los
primeros tiempos. Después empieza lo
que se denomina construceién en serie y
una misma mdquina es pilotada ya por
diferentes manos. Es entonces cuando el
hombre se ha impuesto a la maquina y
comienza a sacarle su méximo rendi-
miento. Y como deseando buscar nuevas
dificultades que hagan mds arriesgado y
emocionante el juego cuando comienzan
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a desafiar a los propios elementos y se
inicid la época de los grandes “raids™.

Primeramente el hombre se encalabri-
na con la dificultad del Canal de la Man-
cha, en su momento, mayor atn, si cabe,
que dar la vuelta al mundo en la actua-
lidad. Y después todo obsticulo se va de-
rrumbando al empuje del entusiasmo del
hombre y del poder de la mdaquina. Asi
son domefiados los océanos y los grandes
desiertos. Aunque en ocasiones la Natu-
raleza se cobre las arrogancias y las auda-
cias de hombres y mdaquinas con un bru-
tal v desmadejado zarpazo. Recuérdese «
esle respecto a nueslros Barberian v Co-
llar, a quienes ftras dejarles gustar las
mieles de un triunfo clamoroso, precisa-
mente en lo dificil, habia luego de hacer-
los caer en lo que va era considerado
como ficil terminacién de su proeza.

Todavia en esta gran efapa, la ullima
gran efapa de la Aviacion Romédnlica, los
nombres se adscriben enlre si unos v
otros, los del hombre y los de la maquina.
Por ello es posible considerar unidos a
IFranco-yv a Ruiz de Alda con el Plus-Ul-
lra, a Lindbergh y su “Espirilu de San
Luis”, a Jiménez e Iglesias con el “Jesis
del Gran Poder”, Cosles y Bellonle y el
“Punto de Interrogacion™ y olros mas, que
serfa prolijo enumerar. Lo “standard?” se
ha engullido lindamente la personalidad
de las méquinas aéreas. Todavia, una mi-
(uina de serie, un Fial CR-32, llega a ad-
quirir en Espafia brillante nombradia.
Pera ello es debido tan sélo a la persona
lidad de su piloto. L.os nombres de uno v
olra eran los de Joaquin Garcia Morato v
el 3-51. Cudnto no tendria que hacer
el “as” de los pilotos espafioles para po-
der conseguir que pasase por el pértico
de la gloria una maquina, idéntica a tan-

las olras.

Ahora, por lodos los aires de la lierra,
v quién sabe si pronto, por los espacios
interplanetarios, las maquinas voladoras
van con la velocidad del sonido. Ufanas,
orgullosas, pagadas de sus propios inne-
gables méritos, no se paren a meditar en
cuanto deben a las viejas mdaquinas que
vacen en las salas de los museos del Aire.
A ellas se lo deben todo; a ellas y a aque-
llas otras que se retorcieron abrasadas.
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