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GENESIS DE LA AERONAUTICA

Por el Coronel FRANCISCO MATA MANZANEDO

El castigo divino impuesto 2l primer hombre le enfrentd
con los elementos de la naturaleza, y el iniciar su lucha para
dominarlos con el menor esfuerzo, su egoismo aguzo su inge-
nio y mantuve su teson, en su intento de ser nuevemente rey
de lcs mismos en toda su plenitud, como antes de su pecado.

El elemento solido fué el que le ofrecid mas facilidades
pera la realizacion de sus deseos, y sucesivamente con sus me-
dios y utilizando znimales que aumentaban su velocidad de
traslacién ¢ aliviaban la fetiga de su marcha, y con vehiculos
que aprovechabzn para su propulsién las fuerzas mds varias,
en su progreso incesante ha llegado a la realidad actual de
automoviles y ferrocarriles. El elemento liquido, aunque pre-
cariamente, también fué pronto dominado, y el recuerdo de la
famosa nave de Ncé evita otras citas.

La dominacién del elemento geseoso presentaba dificulta-
des tenidas por insuperables hasta época muy reciente; pero
vencidas éstas, su desarrollo sorprende por su inusiteda rapi-
dez; compenszcion merecida, pues infinided de testimonios
permiten afirmar que en todo tiempo la suprema aspiracién hu-
mana fué volar. Con persistencia excepcionzl la imaginacion del
hombre cifra en este enhelo sus ideas mas nobles y elevadas,
asociandola a la divinidad o la superacion de toda limitacion;
asi lo confirman las mitologizs de los pueblcs més antiguos.

Les escasos doecumentos de los tiempos primitivos y las
tradiciones de las antiguzs civilizaciones aluden pocas veces a
tentztivas de censtruir maquinas voladoras; pero, por el con-
trario, los relatos de viajes aéreos realizedos por medics ma-
gicos son numerosisimos, conclusion 16gica que reitera el an-
sia por realizar una idea que no era practicable por la caren-
cia de medics y conocimientos adecuados.

En los monumentos mas antiguos, templos y sepulcros asi-
rios, persas y egipcios se han descubierto pinturas murzles que
representen seres humanos dotados de alas, y en el Museo del
Louvre, de Paris, existe un brence de la dltima precedencia
citada, con la imagen de un hombre volador o tal vez la de la
divinidad Isis o Nepplitys, pues la interpretacién de estos
documentos es distinta, bien como representativos de una sen-
cilla idea mistica, religiosa ¢ de proteccion, o como un esbozo
de la del vuelo.

Segundo premio de nuestro Concurso.

En el libro I de las religiones indias se cita que Anuman,
el hcmbre mono descendiente de Siva, subié a una colina, y
aconsejado por el sabio Jarabanta se lanzd 2l aire, realizando
un vuelo en la ferma prevista, La tradicion china de Chan May
King, relatada en el “Libro de montanas y mares”, alude al
reinado fabulcso de Ki Kouan, que vicjaba por los aires en
carros volantes de ruedas de paletas, provistos de sombrilla
paraceidas. Diodoro de Sicilia refiere el viaje de circunvala-
cion terrestre de la flecha de oro montada por Abassis, y son
incontebles las versicnes sobre Pegaso, pajares de Roc y ca-
rros de fuego del profeta Elies.

La leyenda de los capnobatos explica como los hombres
de este pueblo de Asia Menor se scstenian en el aire por me-
dio del hume, y resulta curiosa la coincidencia con una tra-
dicién recogida en el siglo XVII por los mis‘oneros evangeli-
zedores de Las Cerolinas, que cuenta que “el joven Oulefat,
hijo de espiritu benéfico y mujer terrestre, quiso ver a su pa-
dre v alumbrd un gran fuego, cuyo hume le elevd”.

La conocida aventura de Dédalo e Icaro, en la que el se-
gundo encontré la muerte cuando en su huida #érea para sus-
traerse a la colera del rey Mincs se acercd imprudentemente
al Sol, fundiéndose la cera que sujetaba sus zlas, no obstante
las confusas versiones de la misma, tal vez no sea absolutamen-
te mitica y se fundamente en una tentativa de vuelo huma-

. no. Pero cualquiera que sea su origen avalora la imaginacién
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de su zutor, pues cuando perdido el favor de Minos, Dédalo
es encerrzdo en el inextricable Laberinto que él mismo habia
preyectado, sdlo en el vuelo encuentra el medio de vencer los
obstéculos que se oponian a su evasién, Y ne sélo salva la vida,
sino que llega felizmente a Camices de Sicilia y seguidamente
inicia la guerra contra su antiguo protector.

En el siglo IV antes de Jesucristo, Architas de Tarento,
notable fisico y matematico amigo de Platdn, realizd varios
ensayos, descubriendo, al parecer, la cometa, y construyd una
paloma artificial que se sostenia en el aire por vibreciones y
se movia o excitaba por el soplo secreto de un aire encerrado,
el “aura spiritus”.

En el sigle TX, durante el reinado del califa Omeya Abde-
rraman II, el Victorioso, protector de las ciencias y las letras,
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el filésofo y poeta toledano Aben Firman realiz6 en Cérdoba
diversas experiencias de vuelo mecanico, y aunque parece que
con sus alas consiguié volar, cayd violentamente, producién-
dose lesiones graves, pues, segun los cronistas de la época,
“se olvido de ponerse cola como tienen los pajaros”.

El siglo XV, ccn el renacimiento artistico y cientifico, nos
lega los trabajos del gran genio florentino Leonardo de Vinci,
verdadero compendio de polimatia; a él se deben los prime-
ros estudios cientificcs conocidos sobre el vuelo de las aves y
su imitacién mecanica. Sus numerosos manuscritos, en gran
parte poligraficos, pues estan trazados con la mano izquierda
y empleando espejos, son dificiles de interpretar, pero feliz-
mente hen sido traducides. Contienen ideas muy adelantadas
en relaciéon con su época sobre el vuelo planeado de las aves
y anatomia de sus vértebras; fué el iniciador de los ensayos
aerodinamicos elementzles, para los que empleaba alas batien-
tes, bien de quirdpteros, como el murciélago, o de pajaros.
Trataba de reproducir mecanicamente su estructura, aunque
sin imitarla, y para ello se velia de diversos mecanismos in-
ventados o modificados por él, como el tornillo diferencial,
peleas y balancines, construidos con distintos materiales. En

sus proyectos inicia teories que mas tarde hebian de ser el

fundamento del dominio del aire, pues establece que €l ave
es mas densa que el aire, y que si logra sostenerse y avenzar
en él, es por que hace que el que queda bajo sus alas es mas
denso que aquel por donde ha pasado enteriormente; idea ri-
gurcsamente aplicada en los aeroplenos actuales. En uno de
sus croquis figura un helicoptero accionado por un tornillo
movido por un hombre, y su descripcién comprueba es el autor
de la hélice activa, y hesta se admite que alguno de sus mo-
delos reducidos llegase a volar con motor accionado por re-
sortes. En otfo de sus trabajos figura un dibujo de un para-
czidas piremidal, que describe minuciosamente, asi como su
fundamento y construccién, y fija sus dimensiones minimas,
justificindolas por sus conocimientés sobre la resistencia que
opone el aire a la caida de los cuerpos.

Es muy copiosa la literatura sobre viajes aéreos aparecida
en los siglos XVI y XVII; solo citaremcs el “Hombre en la
Luna”, por ser su protagonista un espafiol, Dominico Gonza-
lez, que en su maquina voladora, sustentada por cuatro cisnes
salvzjes, volo schre la isla de Santa Elena, subié a la Luna
y regres6 a China.

En 1643, dos afios después de la muerte de Galileo, sus
discipulos Torricelli y Vivieni confirman y amplian los incom-
pletcs conocimientos sobre el aire al realizar su famosa expe-
riencia, causa de la invencién del barémetro de mercurio, y no
s6lo prueban la existencia de la presién atmosférica, sino que
la miden,

Poco tiempo después, el padre jesuita Francisco Lana pu-
blica su importante obra ‘“Preambulo sobre ensayos de algu-
nes inventos propuestos al arte maestra”; en uno de sus gra-
bados describe un proyecto de nave aérea, cuya sustentacién
es proporcionada por cuatro esferas en las que se ha hecho
el vacio; pendiente de ellas, una barquilla sustentaba un mas-
til y una vela y transportaba cince remeros, que en caso ne-
cesario proporcionaban la potencia neceszria para moverla.
Aunque con errores de razonamiento y calculo, establecié por
vez primera principios aerostatices, e infinidad de detalles de-
notan cu fina percepcién, como lo reflejan las palabras con
que hizo publico su descubrimiento: “Solamente veo una di-
ficultad, de mas fuerza que todas otras, que se oponga a este
invento, y es que Dios no permitird que tal maquina vuele,
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pues con ello se evitara se alteren les relaciones civiles y po-
liticas de la Humanidad y sus consecuencias. Los Estados en-
centrarian en ella medios para defenderse, y lo mismo que
oponemos lés armas a las armas, haremos avanzar aeronaves
contra aeronaves y provocaremos verdaderas batallas aéreas.”
Poseia gran conocimiento de la atmosfera, y se ocupd de los
trastornos que sufririen los aeronautas por causa de la altu-
ra; su maquina fué objeto de atencién general y tal vez en
parte inspiradora de los hermanos Montgolfier.

En 1709 el monje brasilefio de Santos, Bartolomé Lorenco
de Guzmao, realizd en Lisboa, e¢n presencia de su rey Juan V,
unas experiencias de su maquina voladora; probablemente uti-
lizaba humcs calientes que zctuaban sobre una vela horizon-
tal, por lo que mas que aerdstato era un paracaidas; ecogido
inicialmente con interés, pronto fué objeto de burles, lanzan-
dose anatemas contra “el hombre volador que huyé por los
aires, lo que bien se comprende, pues tiene pacto con el dia-
blo”. Posteriormente prosiguid sus experiencias en nuestra Pa-
tria, en cuya tierra repcsan sus restos a la sombra de la torre
de una antigua mezquita, hoy iglesia de San Romén, en To-
ledo; sus trabajos fueron destruidos por la Inquisicién.

En el siglo XVIII el abad de Desfoges construyé un
vehiculo aéreo provisto de alas que compartia los principios
del acroplano y del helicéptero; sobre el Gltimo anteriormen-
te habia realizado interesantes estudios el italiano Borelli, y
al final de este siglo el estronomo Lalande demostré una do-
lorosa conclusion: la imposibilidad del vuelo rigurosamente
humano, pues el hombre no posee la energia muscular nece-
saria para conseguirlo. Contemporaneos son los ensayos de un
modelo de helicoptero de Lannoy y Bienbenu, que, utilizando
la energia de un resorte, parece llegd a elevarse.

Newton y Euler establecen teorias matematicas en ciertos
aspectos del vuelo, que en parte ccmprueban la certeza de
principios conccidos anteriormente, cual es la mayor econo-
mia de energia del vuelo deslizado o planeado que realizan
las aves grandes, en relacién con el crnitdptero, utilizado pre-
ferentemente por las pequefias; y €l quimico Cavendish des-
cubre el hidrégeno y demuestra que es un gas mds ligero que
el aire, con el de un inglés, que habia concebido un aerdsta-
to, consigue llenar algunas pompas de jabon, que se elevan ré-
pidamente en la atmdsfera.

Pero aunque pudieran apoyarse en noticias anteriores, la
gloria de la invencion de los globos corresponde a los herma-
nos José y Estebzn Montgolfier; especialmente el segundo
siempre orient6 sus aficiones a la navegacién aérea desde un
punto de vista acertado, pues supo asociar la parte cientifica
a la practica, y tuvo la inspiracién de construir un globo de

. seda que al aproximarle una llama se elevd rapidamente has-
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ta el techo de la habitacién en la que realizaban la experien-
cia; animados por este descubrimiento, que al conocerse en
Paris caus6 gran sensacién, en el mes de junic del siguiente
aflo, 1783, se decidieron a hacer una experiencia publica, ele-
vando en Annonay un aerdstato de aire caliente, que alcanzd
una altura de diez metros.

Noticioso del suceso e] fisico Charles, repitié la experien-
cia con excelente resultado, llenando el globo de hidrégeno. El
éxito de estas ascensiones provoc la llamada a Paris de los
hermanos Montgolfier, que en Versalles repiten el ensayo, ele-
vando el globo varias jaulas con seres vivientes: un gello, un
carnero y un anade, con objeto de comprobar si la atmésfera
era respirable en la altura, ya que nada concreto se szbia so-
bre este extremo. El descenso en plena campina del “globo vo-
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lante o esfera aerostatica”, pues con este nombre eran cono-
cidos, produjo admiracién y panico, comprobando al ser re-
cogido que los animales no habian sufrido dafio alguno; la
ascensién fué de corta duracién, porque el globo, al elevarse,
sufrié un desgarro.

El 15 de octubre, Pilatre de Rozier realiza la primera as-
censién en globo cautivo, alcanzando una altura de 8o pies,
a la que siguen otras llevando pasajeros. Poco tiempo después,
cl 21 de noviembre, por primera vez los hombres surcan libre-
mente la atmoésfera. Pilatre de Rozier y el marqués de Arlan-
des ocupan en la géndola de un globo libre los puestos reser-
vados a unos condenados a muerte; elevindose en La Muette,
rinden viaje felizmente en Gobelinos, recorriende unos diez
kilometros en veinte minutos.

El entusiasmo despertado por esta hazafia suscita la emu-
lacién general, y Charles, acompafiado de los mecénicos her-
manos Robert, realizan el viaje Paris-Neiles en un glcbo lleno
de hidrégeno; estos ilustres aeronzutas fueron los creadores
de la barquilla, red, valvula y lastre, y los que primero em-
plearon el barémetro en las ascensiones aéreas.

Al afio siguiente se inician los intentos de dar direccién a
los globos: Blanchard con sus remos, los Robert con el adi-
tamento de un timén y Guyton Morveau con un sistema mix-
to, realizaron diversas experiencias, pero sin lograr resultados
practicos. Las tentativas que pudieran citarse para la resolu-
cion de este problema son numerosisimas, pues puede decirse
que en teoria a él se aplicaron cuantos medios puede sugerir
la imeginacion humana: desde los absurdos sistemas de llevar
caballos en la barquilla que supliesen -a la insuficiente ener-
gia muscular de los tripulantes, o utilizar Aguilas amaestra-
das que proporcionasen la necesaria propulsion, y los baldios
de velas y remos, que pretendian aprovechar el inexistente
viento relativo, pasando por los de reaccion, utilizando la que
crea el escape de gas o bien la fuerza de las corrientes de as-
censo y descenso, todo se ha intentado.

Las exhibiciones de los globos se generalizan en los dis-
tintos paises europeos, entre elles en Espafia; el 4 de junio
de 1784 el francés Bouche, en Aranjuez, realiza la primera
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ascensién, que resulté bastante desgra-
ciada, pues al elevarse, la corderia quedd
enganchada, produciendo la inversion
del hogar e incendio de la envuclta, lo
que determiné la rapida caida del glo-
bo; recogide el aeronauta, su vida ins-
piraba serios temores, pero al fin logrd
curar de sus heridas.

En este mismo afo se realizo un via-
je de mas de cien kilometros, se efec-
tta la primera ascensién femenina y se
ensaya la hélice en los aerostatos.

El afio 1785, en el intento de trave-
sia aérea de Boulogne a Inglaterra, por
explosion del globo encuentran la muer-
te el tenaz y entusiasta pilatre De Ro-
zier y Romain, primeras victimas de la
navegacion aérea; tentativa que se lo-
gra con éxito poco tiempo después, rea-
lizando la travesia de Douvres a Guines
(Francia). '

Este pais pretende ser el sugeridor de
la aplicacién de la aerostacién a la guerra; creemos que esta
gloria corresponde a nuestra Patria. Un documento que se
custoedia en Madrid, en el Museo del Ejército, y cuya repro-
duccion se inserta al final de este trabajo, testimonia de ma-
nera irrefutable que por el Colegio de Artilleria, en El Esco-
rial, se realizaron ensayos con este fin el dia 15 de noviem-
bre de 1792. La experiencia, realizada con material propio y
de construccién espafiola, fué ordenada por el primer director
general del Real Cuerpo de Artilleria, don Pedro Peblo Abar-
ca de Bolea, conde de Aranda, primer ministro de Carlos III
y ministro de Carlos IV, y en ella intervino el capitin don
Luis Proust, ilustre quimico, profesor del Colegio y autor de
la famosa ley de las proporciones constantes.

Aunque la Convencién Nacional Francesa, constituida el
21 de septiembre de 1792, ordend se realizasen unas experien-
cias de aerostacion en Meuden, los documentos de este pais
no hacen alusién a las mismas hasta el,elogio tributado al
Ccmité de Salvacion Puablica por heber atendido esta necesi-
dad de las tropas, que tanto mejoraba su moral. Como se sabe,
la constitucion de este Comité no tuvo lugar hesta fines de
abril de 1793 y como reaccién del golpe de Estado prepara-
do por Dumoriez y abortado por sus tropas; por otra parte,
en la batalla de Jemappes, librada el 6 de noviembre de 1792,
no se alude a la actuacién de los globos. Este computo de
fechas permite suponer que los ensayos ordenados se llevaron
con gran lentitud y que no fueron iniciados antes del 15 de
noviembre.

Lo que puede afirmarse es que el Ejército francés hizo la
primera aplicacion real de la aerostacion en la guerra, em-
pleandola por primera vez el dia 2 de junio de 1794, en el sitio
de Mauberge, aunque frecuentemente se concede la primacia
a la actuacion del dia 25 del mismo mes en la batalla de
Fleurus, ganada a los austriacos; error facilmente compren-
sible por los escasos dias que mediaron entre ambas acciones
y la mayor importancia de la segunda.

Confirma la atencién que la aerostacion habia merecido
en nuestro pais en esta época la publicacion en Madrid en el
aflo 1792 de la obra de don Pedro Alonso de Salanova titu-
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lada “Estatica del Ayre o nautica de la atmdsfera, o diserta-
cién fisico matematica sobre el origen, la invencién, historia,
fabrica, disposicion, direccion, utilidades y perjuicios de las
maquinzs o globos aercstaticos”.

La aerostacion interviene nuevamente en accicnes de gue-
rra, pues el ejército organizado para la expediciéon napoled-

nica contra Egipto contaba con una compaiiia de esta espe-

cialidad, que fué aniquilada en la gran victeria inglesa de la
rada de Abukir; nuncio de la efimera vida de la aerostacion
francesa, pues Napoleon decretd su supresion en 1797 por re-
sultar una pesada impedimenta de sus ejércitos.

Este mismo afio tiene lugzr el primer descenso en para-
caidas por el aeronauta Garnerin en el parque de Monceax,
en Paris, que parece concibié su invento inspirandose en las
ideas de Lecnzrdo de Vinci y creyendo tener en él el tnico
medio de evadirse de la prision donde se encontraba detenido
por sus idezs politicas. Durante e] feliz descenso el artefacto
sufri6 tan amplias oscileciones, que sugirié a Lalande la idea
de mejorar su estabilidad practicande un orificio central.

En los albores del siglo XIX, el inglés sir Jorge Caley pu-
blica unos trabajos que inicialmente pasaron inadvertidos; en
ellos expone un estudio tedrico excelente; la logica y claridad
de sus concepcicnes resumen todos los principics del moderno
aeroplano, y dice: “... hay que realizar el vuelo con menor
potencia y no son convenientes las alas batientes: el problema
es materializar un plano superficial de un peso dado, animzdo
de una fuerza capaz de vencer la resistencia del aire”. Estudia
la sustentacién y formas que la favorecen, considerando que
las superficies céncavas son mas convenientes que las planas
y que la estabilidad resulta aumentada con la disposicién de
las ales en diedro, ideando los timones de direccién y profun-
didad. Para la propulsién rechaza la fuerza humana por insu-
ficiente, y cree es posible lograrla con maquina de vapor o mo-
tor de gas de tipc ligero, que accionara principalmente un
volante oblicuo o hélice y unas pequeiias alas batientes, Como
se ve, no cabe hacer una descripcién mis completa de un aero-
plano, y al siguiente afio de 1810 explica la necesidad de adop-
{ar formas apropiadas para disminuir la resistencia al avance
y la conveniencia de la solucién biplancs, por resultar la cons-
truccién mas sdlida y sencilla. Experimentd un gran plenea-
dor de su invencién con ciertas normas de los ensayos moder-
nos, y proyecté un hélico-aeropleno, que no llegd a realizar.

Los rusos hacen uso nuevamente de la aerostacion marcial
¢n su campafia de 1812, empleando algunos seudodirigibles,
pero con escascs resultados.

En el sitio de Venecia, en 1848, se intentd utilizar el globo
para efectuar bombardeos; con este fin el autor de la idea dispu-
so un tren de cinco globos unidos entre si; uno de ellos era uti-
lizado por los aeron: utas como puesto,de mando, y desde él po-
drizn dejar cacr a voluntad la carga de bombas que habian ele-
vedo los cuatro restantes; el ensayo no di6 resultados practi-
cos. Algo analogo ocurrié con la accién de la artilleria austria-
ca contra un glcho elevado en la campziia de 1794, siendo esta
la primera accion antiaérea de la que se tienen noticias.

En 1842 se hace publico el primer proyecto de aercplano
con motor de vapor; débese a Henson, y poco después se ini-
cia el empleo del motor mecanico, en su version maquina de
vapor, en las aeronaves dirigibles de Mr. Berrier.

Diez ¢fios mas tarde un ingeniero aéreo realiza evolucio-
nes por vez primera, por la zccién de un propulsor mecénico,
en la ascension realizada por el globo dirigible de Giffard,
tripulado por su inventor.
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El teniente Nadar, de la Aerostecion Militar francesa, en
1850 chtiene la primera fotografia aérea desde la barquilla de
un globo cautivo; por hzber trabajado anteriormente en le-
ventamientos topografices, al contemplar la vista exclama:
“Una paloma y una maquina fotografica, he aqui mi nueva
arma; no mas triangulaciones fatigosas, ni férmulas abstru-
szs, ni instrumentos: complicados, alidadas, anteojos, cadenas;
nc mas andar por montes...”. Con su descubrimiento se pro-
ponia rehacer el mapa de Francia. Pero la aplicacién funda-
mental de la fotografia aérea bien- pronto iba a ser un hecho,
pues fué empleada en la guerra francopiamontesa de 1859 y
perfeccionada en la guerra de Secesion, en la que tembién se
verificarcn reccnocimientos nocturnos a la vista, que permitie-
ron comprobar la evacuacién de la ciudad de Yorktown. Siguen
empleandose los globos en las cempaias del Brasil contra Para-
guay en 1866; en el mismo afio en la campaiia austroprusiana, y
destaca por su frecuente empleo y numercsas ascensiones li-
bres la guerra francoprusiana, De septiembre de 1870 a ene-
1o del afio siguiente se estableci6 con cierta regularidad el pri-
mer servicio postal aéreo desde Paris sitiado al exterior; se
elevaron 66 glcbos conduciendo correspondencia y pzlomas
mensajeras, utilizadas para las comunicaciones de retorno.

En esta época destaca la obra literaria del novelista fran-
cés Julio Verne, pues su inventiva, talento descriptivo y cono-
cimientos cientifiocs nada comunes le permitieron abordar to-
das las inquietudes del momento. La aerondutica fué objeto
de sus preferencias, y asi lo atestiguan algunos expresivos ti-
tulos de su fecunda produccion:. “Cinco semanas en globo”,
“De la Tierra a la Luna”; pero su imaginacién culmina en
“Robur el cenquistador”, pues llega a concebir una aeronave
que puede navegar o permanecer en los aires por ]a accion de
unzs hélices o posarse indistintamente sobre la tierra o las

aguas.

Penaud, inventor del motcr de hilos de caucho retorcidos,
hace volar publicamente por vez primera un pequefio aero-
plano de hélice, ¢l “planophoro”; hecho de trascendencia, pues
demostré la posibilidad del vuelo sustentado; estudié el equi-
librio compensando el par de la hélice, deformendo una de
las alas o recargando su peso; desarrollé una teoria de vuelo
a vela, y propuso para el estudio del vuelo de los pajaros el
método zootrépico y la fotografia instantanea, definiendo los
tres puntos esenciales de la navegacion aérea: resistencia del
aire, resistencia de materiales y motores ligeros.

Mouillard, aunque peco interesante ccmo experimentador,
cobra fama mundial al dar a conocer su obra “Enszyo orni-
tolégico aplicado a la aviacién”; se realizan las pruebas del di-
rigible eléctrico de Tissandier sin grandes resultados, y en el
campo de la experimentacién se materializa el espectro aero-
dinAmico por medio de humos coloreados.

En 1884 se crea la Aerostacion Militar Espafiola.

No obstante las dudas que suscita la experiencia de Ader,
el 9 de octubre de 1890 sefiala una fecha gloricsa en los ana-
les de la aviacién. Dicho dia fué ensayado un artefecto de
su invencién que llamaba avién, el primero de los cuales fué
bautizedo ccn el nombre de “Eolo”; era un aeroplano muy
compliczdo, pero muy bien realizado; para su concepcion se
inspiré principalmente en la Naturaleza, observando el vuelo
de las cigiiefizs y murciélagos. Pero al construirlo opté por la
solucién aeroplano, es decir, superficies fijes de curvatura
apropiada, que denominé universal, y parece que nuevamente
es atraide por la primitiva idea, pues zdopta para forma de
las alas las de un mamiferc de alas batientes, el murciélzgo,
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y asi induce a creerlo la supresion de la cola. El resultzdo de
la experiencia, realizada en Armanvilliers, fué que el “Eolo” se
elevo a unos veinte centimetros de altura un trayecto de unos
cincuenta metros; pero la opinion no es unanime, pues un sec-
tor cpina que el avion no perdid el contacto con el suelo.

Posteriormente parece que un aeroplano prcyectado por
Lanley, pero sin ningin tripulante, llegd a hacer un vuelo de
1.600 metros, con duracion de un minuto treinta segundos.

Pero el citado ensayo de Clemente Ader y los realizados por
Otto Lilienthal fueron les que tuvieron verdadera trascendencia.

En los efectuzdos por el segundo, no sclamente hay que
estimar el valor intrinseco de los mismcs, sino la atraccién que
supieron despertar; creador del método experimental en vue-
lo, fundé una verdadera escuela, y figuras tan ilustres como

~ Chanute, Pilcher, Harring, capitan Ferber y los propios her-
manos Wright siguiercn su método y estudiaron el vuelo prac-
ticamente. Lilienthal opinaba que el hombre, para volar, ha
de aprender previamente su “oficio de pajarc”, y consecuente
con esta idea, lanzandose desde una colina realiza mas de dos
mil descensos en vuelo pleneadc, cubriendo en algunos de ellos
centenares de metros. Estas experiencias permitieron deducir
las primeras conclusiones practicas, pues, como decia su autor,
solamente en las preliminares aprendié mas que en los veinte
afios que llevaba dedicado a estudios y calcules de aviacion;
producto de sus observaciones personales, constantemente me-
joraba sus aparatos, bien mecdificando sus formas, o variando
la reparticion de sus pesos, o estudiando su estabilidad, y so-
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lamente le faltaba el motor adecuado que les permitiese volar.
Carente de él, tuvo que limitarse a la ejecucion de vueles pla-
nezdos eprovechande las corrientes de aire ascendentes, que
facilmente le elevaban en el mismo, adquiriendo verdadera
maestria en estos vuelos, y con adecuados movimientos de
piernas o inclinande lateralmente su cuerpo, hacia variar el
angulo de ataque de las alas o restablecia su estabilidad trans-
versal, llegando a la conclusion de que el problema mas inte-
resante y urgente para la seguridad del vuelo del aeroplano
era resolver su estabilidad. En una de sus experiencias sufrid
una czida desde diez metros de altura, perdiendo la vida.

En 1896 se hace la primera aplicacion del motor de esen-
cia a la aercnautica, en la ascension del dirigible “Deust-
chland”, de Wolfert, en Berlin, que en una prueba posterior,
y por incendio de la aeronave, encuentra la muerte, siendo la
primera victima de la aeronautica con motor.

Al ano siguiente se realiza la primera expedicion aérea en
direccion al Polo Ncrte, partiendo de Spitzberg.

El General Fernando Von Zeppelin, en 1873, inicia sus es-
tudios sobre aerostacion, y veinticinco afios mas tarde patenta
su dirigible rigido, cuyo primer modelo fué construidc en 1900.
La propulsion era proporcionada por dos motores de 15 cv., y
diecisiete globes, con un volumen total de 11.300 metros cu-
bicos encerrados en una envuelta, aportaban la fuerza ascen-
sional necesaria para la elevacion del aerdstato, principio que
tiene cierta analogia con el proyecto presentado por Mr. Dey-
diez en 1877. Las pruebas se verificaron sobre el lago de Cons-
tanza, y el dirigible efectudé un pequeno recorrido sobre el mis-
mo; los resultados obtenidos hicieron cambiar rapidamente
la orientacion de los distintos paises constructcres de dirigi-
bles, pues a partir de esta fecha todcs proyectaron aeronaves
de grandes desplazamientos.

El ingeniero Mr. Chanute, que sentia gran pasion por los
estudios tedrices de aviacion, al conocer el método experimen-
tal seguido por Lilienthal, decidi6 seguir su ejemplo, y no pu-
diendo realizar personalmente los ensayos por su avanzada
edad, se roded de varios discipulos.

En un campo elegide para las pruebas cerca del lago Mi-
chigan, trataban de resclver el problema de la estabilidad au-
tomatica de sus maquinas voladoras; inicialmente utilizaron
un multiplano, que en experiencias posteriores sustituyeron -
por biplanos provistos de cola, con los que, imitando a Li-
lienthal en el aprovechamiento de las corrientes ascendentes
del aire, realizaron recorridos de mas de cien metros.

Sus éxitos fueron acogidos con gran indiferencia, siendo
necesario que transcurriese cierto tiempo para que se hiciese
justicia al mérito de Chanute al ser conocido como consejeno
de los hermanos Wright y capitan Ferber.

Prescindiendo de la rigurosidad etimoldgica, puede decir-
se que con el siglo XIX acaba la prehistoria y protchistoria de
la aeronautica, y mag especialmente de la aviacion.

Los hermanos americanos Orville y Wilburg Wright, co-
nocedores de los vuelos planeados realizados bajo la direccién
de Mr. Chanute, sclicitan ser sus discipulos, y sus grandes do-
tes naturales, acompafadas de su insuperable entusiasmo, ha-
cen que en 1902 sean muy diestros en el manejo de los pla-
neadores, pues con ellos realizan vuelos de mas de doscientos
metros de recorrido, y al afic siguiente vuelos a vela muy
notables.

Los conocimientos que han adquirido les sugieren algunas
modificaciones del biplano de Chanute, como la sustitucion
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de la cela por un timén horizontal y variar la posicién del pi-
loto, adoptando para éste la de dectibito prono, que disminuye
la resistencia al avance; un rapido arrastre de los planeado-
res realizado por varios hombres les preporcionaba la im-
prescindible propulsién inicial para el vuelo.

El trabajo fraterno de los Wright tuvo su merecida recom-
pensa, pues la gloria que sefala la fecha 17 de diciembre
de 1903, en que por vez primera una maquina voladera mas
pesada que el aire, tripulada por el hombre, logra surcarlo ex-
clusivamente por sus medios, les pertenece pcr entero.

El perfeccionamiento que en aquella época alcanzd en su
pais la construccion de metores de explosion les permitio dis-
poner de uno de 12 cv. de potencia y relativamente ligero,
pues tan sélo pesaba 110 kilogramos; montado en su biplano
planeador, accionaba dos hélices por intermedio de unas cade-
nas sinfin.

La experiencia se realizo en la duna de Kill Devil (Kitty
Hawk), en la Carolina del Norte, y los hermanos Wright re-
latan asi su primer vuelo: “...Cinco personas solamente, ade-
mas de nosotros mismes, estaban presentes. A pesar de la invi-
tacion dirigida a todos los habitantes de un radio de cinco o
seis millas, pocos estuvieron dispuestos a afrontar lcs rigores
de un viento frio de diciembre para, sin duda alguna, ver una
maquina volante “que no podia volar”. El primer vuelo ha
durado solamente dcce segundos, un vuelo muy modesto si se
le compara con €l de los pdjaros, pero fué el primero en la
historia del mundo, en el curso del cual una maquina, llevan-
do a un hombre, se ha elevado en el aire ella misma per su
propia potencia en vuelo libre, para avanzar un trayecto hori-
zontal sin perder su velocidad y aterrizar sin averia.”

En la misma manana realizaron tres vuelos mas, siendo el
de mayor duracion de cincuenta y nueve segundos; una falsa
maniobra produjo la rotura de un timén y hubo que interrum-
pir las experiencias; éstas, por diversas causas, no se reanu-
daron hasta la primavera de 1904, en Dayton (Ohio), y en
ellas se logré efectuar el primer viraje, un circuito cerrado y
un vuele de longitud superior a un kilometro, con una dura-
cién de dos minutos diecisiete segundos.

En Europa los vueles de los Wright fueron acogidos con
incredulidad e indiferencia; pero, por el contrario, el capitan
Ferber se interes6 vivamente e intent¢ algunos ensayos analo-
gos; pero el motor de seis caballos que montaba su aeroplano
no tenia suficiente potencia para elevarlo.

El brasilefio Santos Dumont, entusiasta aerostero que an-
teriormente se habia dedicado al perfeccionamiento de los di-
rigibles, de los que habia construido hasta 14 medelos, es cap-
tado por la nueva modalidad de navegacion aérea.

Inicia sus ensayos con su aeroplano 14 bis, en el que trata
de reunir las ventajas de éste y del globo; pero logicamente el
segundo impedia que el aeroplano tomase la velocidad nece-
saria para elevarse; en los ensayos posteriores prescinde del
globo, y después de bastantes vicisitudes logra volar, y en Ba-
gatelle gana el trofeo Archdeacon, ofrecido al primer hombre
que welase en Europa.

Los ensayos y vuelos se multiplican, y estos hechos hacen
que el progreso, en muchos aspectos, sea rapidisimo. Los ame-
ricanos Wright, en 1903, realizan un vuelo de mas de una
hora de duracién, y dos afios més tarde Orville Wright efec-
tha el primer vuelo con pasajero, en Fort Myers, y en este
mismo lugar sufre un serio accidente que ocasiona la muerte
a su pasajero, teniente Selfridge.
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En agosto de este mismo afio Wilburg Wright, después de
laberiosas gestiones, vuela por primera vez en Europa en el
hipédromo francés de Humandieres, en Mans, y evidencia
que el vuelo en su pais estaba mucho mas adelantado.

En nuestro continente, Santos Dumont, continuando sus
trabajos, ensaya un monoplanc tipo “Bleriot”, y en 1907 se
realiza el primer vuelo en helicoptero, en Lisieux, por el pilo-
to Padl Corme. Veisin, interesado por el capitan Ferber en los
asuntos de aviacion, construye un aeroplano en el que Far-
man hace su aprendizaje en Issy, y en enero de 1908 le per-
mite homologar un vuelo de méas de un kilémetro de longitud,
ganando la copa Deutsch, y este mismo afio Henry Farmen
realiza el viaje Bouy-Reims, unos 27 kilometres en veinte mi-
nutos, y Wilburg Wright vuela més de 1oo kilémetros, alcan-
zando alturas superiores a los 100 metros.

Bleriot adquiere renombre universal al efectuar la trave-
sia del Canal de la Mancha, de Calais a Douvres, en abril
de 1909, vy la aviacion aumenta sus posibilidades, y Latham
sobrepasa la cota de 1,000 metros; progresos que pagan su
tributo, pues se registra el primer accidente, que causa la
muerte del piloto del avion,

En 1910 la baronesa De Laroche alcanza el primer titulo
de piloto de aeroplano expedido a favor de una mujer; se rea-
lizan les primeros vuelcs de hidroavién y nocturnos en aero-
plano; la velocidad horizontal lograda excede de los 100 kil6-
metros hora, y los recorridos en linea recta superan esta mis-
ma cifra; son atravesados los Alpes per Chaves, y el Canal
de la Mancha por el dirigible “Clement Bayard I11”, que tam-
bién cubre un circuito cerrado de mas de 500 kilometros.

La aviacion interviene por primera vez en maniobras mi-
litares, siendo el iniciador de su empleo el Ejército aleman.
Casi simultineamente se crea en Espaiia un organisme para
la experimentacion de aeroplancs, afecto a la Comision de
Experiencias de Ingenieros; en esta fecha un solo espaiiol,
el hoy General Orleans, poseia el titulo de piloto militar de
aeroplano, adquirido en una escuela francesa, y dos o tres
compatriotas el titulo de piloto civil.

En 1911 siguen mejorando el material y los conocimientos
sobre el pilotaje; se aterriza y se emprende el vuelo desde la
cubierta de un navic, y se realizan vuelos con aviones anfi-
bios. Aumenta la importancia de las competiciones, cubriéndo-
se la etapa Paris-Londres sin escala, y Vedrines, vencedor de
la carrera Paris-Madrid, se hace popular en nuestra Patria.

Y estas posibilidades de la avicion hacen posible su apli-
cacion practica en la guerra; una escuadrilla italiana, de com-
posicion mixta, dirigibles y aeroplanos, actia en la campaiia
italoturca, efectuando varios reconocimientos, y obtiene foto-
grafias desde avion, no lejos de Tripoli.

El afio siguiente marca la transicién entre los éxitos alcan-
zados el anterior y los brillantes triunfos del siguiente; duran-
te el mismo se efectia en San Louis (E. U. A.) el primer des-
censo en paracaidas, lanzandose desde avién; Garres destaca
su gran personalidad superando la cota de 500 metros, se cu-
bre un circuito cerrado de mas de 1.000 kilémetros en trece
horas, y en tres fechas se realiza el viaje Stuttgart-Ribouyé
(Rusia), con un rcorrido de 2.200 kilémetres, y vuela por pri-
mera vez un avion totalmente metalico, el “Tubavién”.

La Aviacién militar espaiiola, que ya contaba con dos pro-
mociones de pilotos de aercplano, sufre su primera baja por
accidente de vuelo del capitan de Infanteria Bayo.
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En 1913 la velocidad horaria alcanzada por los aviones exce-
de a los 200 kilémetros; Gilbert cubre una etapa de mas de 500,
de Villacoublay a Victeria, y Garros realiza la travesia del Me-
diterraneo, de San Rafael a Bizerta. El perfeccionamiento del
pilotaje pone de manifiesto las insospechadas posibilidades de
maniobra del avién: es el afio de la acrobacia aérea; iniciada
por Pegoud, bien prento tuvo imitadores y aun émulos.

El rizo y otras vistosas evoluciones ganan admiradores
pera la aviacion entre los profanos, pero rinden mas utilidad
entre los que verdaderamente se interesan por las ccsas del
aire, pues evidencian el aumento de seguridad del vuelo per
la posibilidad de corregir muchas falsas maniobras, que en
tiempos pasados frecuentemente eran mortales.

En el mes de octubre de este afio una escuadrilla de la
Aviecién militar espafiola, integrada per ocho aercplanos, con
un escalén rodado bastante bien dotado, organizada y man-
dada por el hoy Teniente general Kindelan, marcha a nuestra
zona de protectorade en Marruecos, El dia 3 de noviembre
inicia sus servicies de guerra; el 19 son heridos por fuego ene-
migo un piloto y un observador, y el 24 realiza por primera
vez en el mundo el bombardeo aéreo desde avion, arrojando
dos bombas en las inmediacienes de Laucien.

En 1914 un globo libre realiza el viaje Bitterfeld a Perm
(Rusia), recorriendo mas de 3.000 kilémetros, y poco antes

de iniciarse las hostilidades de la guerra europea, un aeroplano .

permanece en el aire mas de veinticuatro horas seguidas.

Las apremiantes necesidades bélicas hacen que el progreso
de la aviacion sea tan rapido, que en rigor puede derse por
concluso su procesc de gestacion.

A lo largo de la guerra 1914-1918 se inicia y prosigue su
desordenado crecimiento, y las energias puestas en juego para
alcanzar este fin son tales, que en un breve periodo de la post-
guerra hacen que la aviacién alcance su madurez.

Y en pugilato sin tregua ¢l vuelo de los aviones cubre con-
tinentes y océanos, y a estas glorias, en las que cen frecuencia
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esta asociado el nombre de Espaiia, no esta ausente la emo-
cion de ningin corazon humano, por ser universales. Pero el
incesante progreso de la aviacion lleva en si el germen de la
muerte, y la idea que empezé a realizarse a principios del siglo
actual, en menos de cincuenta afios alcanza un desarrollo que
emenaza agotar en breve plazo sus posibilidades, marcando la
senectud de aquellas concepciones. Pero la idea humana, como
tal, es ambicicsa, y la aviacion actual ya apunta nuevas reali-
dedes, a las que la imaginacién humzna no acierta a poner
limite.

El desconcertante progreso de la aviacion sugirié una com-
paracion en relecion con la clasica representacion iconogra-
fica del titin Saturno o Cronos, ya que este viejo, como la
idea, alado por su rapidez y empuiando la guadafa, simbolo
de su poder destructor, devera sus propies hijos. Y el vuelo
del avién, obsesion perenne del hombre, que encarna el poder
mas rapido y destructor que éste pudo sofiar, se perfeccicna
en forma tan insospechada, que motiva que las aspiraciones
casi utdpicas de hoy sean pobres soluciones inservibles para
un inmediato mafiana.

A lo large de la exposicion que acabamoes de hacer figu-
ran numerosas cifas, que atestiguan que la Aerondutica, por
su alto simbolismo, ha merecido atencién preferente de los
més grandes artistes; tanto las cinco Bellas Artes mayores,
como la numismatica, ceramica, filatelia y otras, ofrecen nu-
merosas obras cuya concepcion fué la glorificacion de zquella
idea. Por eso solo haremos mencién de un sucedido singular
en relacién con el aspecto artistico,

El veneciano Juan Bautista Tiépolo, muerto en Madrid,
donde se conservan notables obras suyas, en su primera épo-
ca, hacia 1722, en que no alcanza su plena madurez artistica,
pintd los valiosos frescos que decoraban el techo de la iglesia
de los Descalzos, de Venecia. El que representa la suprema
espiritualidad de la aviacién, “La traslacion de la Santa Cesa
de Loreto”, por una dolorosa czsualidad fué destruido por un
bombardeo aéreo en el afio 1915.



