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ecia mi poeta favorito, Benjamin

Mateo, en uno de sus versos: De

tanto oirse raposo/ por zorro ya
no responde/ quien roba los gallineros/
y oculta el robo en el monte. Y es asi
por qué de tanto oir llamar globos a los
de aire caliente, comunes hoy en dia,
prefiramos llamar nosotros aeréstatos a
los que vamos a referirnos ahora, los
esféricos a gas que utilizaron nuestros
pioneros aerosteros.

Han sido muchos los articulos relatan-
do la historia, hitos y aventuras de la ae-
rostacion en general y de la espafiola y
militar en particular, pero en muy escasas
ocasiones se han dedicado parrafos para
describirnos como eran construidos y

manejados aquellas enormes esferas re-
llenas de gases mas ligeros que el aire.
Yo lo hice en uno de los capitulos de la
biografia de mi paisano, asturiano de La
Felguera, JesUs Fernandez Duro, pione-
ro de la aerostacion civil espafola, crea-
dor del Real Aeroclub de Espana, con-
quistador de la Copa de los Pirineos por
ser la persona que primero cruzo la ca-
dena montafiosa por encima de sus ma-
yores cotas, de norte a sur, en un viaje
épico, durante una noche invernal —e in-
fernal- de lluvia, nieve, viento y tormenta,
a temperatura de 18 grados bajo cero.
Era enero de 1906 cuando solo en su
barquilla, de un aerostato de 1.600 me-
tros cubicos, establecia un record en dis-

Aerostatos utopicos.

tancia de penetraciéon en la peninsula
Ibérica desde Francia, aun no superado
hoy en dia. Pero aquél aerostato, esféri-
co de enormes dimensiones y similar al
que manejaban, con mayor 0 menor vo-
lumetria, los demas aerosteros de enton-
ces, como sus compareros y amigos mi-
litares, Vives, Herrera, Kindelan, Gorde-
juela, Rojas, etc. ;de qué y cémo
estaban construidos? ;,qué seguridad les
daban a aquellos valerosos adelantados
de la aeronautica, que surcaban los cie-
los a impulsos imprevisibles del viento?.
Era entonces Francia la adelantada en
la construccién y practica de la aerosta-
cion en Europa y era alli en donde la es-
pecialidad adquirié pronto nivel de gran



Alcotan iniciando ascenso.

calidad. Por ello los aerostatos, tanto mili-
tares como civiles que primero surcaron
los cielos de Espana, tenian su origen en
Francia. Y alli habia un Ateliers de Cons-
tructions Aeronautiques, dirigido por su
propietario el destacado ingeniero y aero-
nauta del Aeroclub de Francia, Maurice
Mallet. A él le fueron encargados todos
los globos que fue adquiriendo JesUs
Fernandez Duro (Alcontan; Avién; Cierzo
y Huracan); igualmente los primeros con
los que se dotaron el Real Aeroclub de
Espana, o los aeronautas Eduardo Mag-
dalena o el Marqués de la Rodriga.
Aquellos aerostatos de diferentes ca-
pacidades de gas, eran de forma com-
pletamente esférica, y estaban construi-
dos en tela de algodén extrafuerte barni-
zado; parecian de tafetan. Una valvula
de caoba se hallaba en la parte superior,

Alfredo Kindeldn Duany.

la cual, por medio de una cuerda que co-
municaba con la barquilla, podia abrirse
y cerrarse a voluntad de quien lo pilotara.
Los muelles de esta valvula eran de cau-
cho, elasticos, para evitar los inconve-
nientes de los metélicos, que al contacto
con las capas atmosféricas, se electriza-
ban, y al roce de su movimiento se pro-
ducia la chispa, que a su vez podria ser
causa de explosion del globo. El globo
iba recubierto de una fuerte red de cana-
mo, que desempenaba un importante pa-
pel, en el momento de llenarlo de gas,
contrapesada con sacos de arena (en al-
gunos momentos habian sido precisos
varios hombres que se colocaban en de-
rredor del globo, se agarraban fuerte-
mente a las mallas, e iban soltandolas
para asirse a otras de mas abajo, confor-
me crecia el volumen del aerdstato y al
concluir la inflacion se procedia a la fija-
cion a la barquilla convenientemente las-
frada con sacos de arena de 15 kilos de
peso cada uno), que hacian que poco a
poco el globo, llenandose de gas, fuera
tomando su forma, equilibrada dentro de
la red. Dicha operacion era algo lenta;
duraba mas de hora y media.

La barquilla mas comdn era de mim-
bre, muy fuerte, de un metro y veinte
centimetros de altura, capaz para cuatro
personas, y en ella por la parte exterior
se colocaban los saquitos de la arena
que serviria de lastre y los demas me-
nesteres propios para los viajes.

Los aparatos que llevaban eran: baré-
metro, brijula, termdmetro, anteojos, y
un estatoéscopo, inventado por el capitan
Rojas, que servia para apreciar en cada
momento el ascenso o descenso del
globo. Se trataba de un aparato de gran
sencillez: unos tubos comunicantes que
iban a un recipiente, y que el liquido que
en ellos se contenia subia o bajaba con-
forme a la presion que la atmésfera ejer-
ciera. Ademas, en el equipo llevaban
lamparas eléctricas para poderse alum-
brar durante la noche.

El modo de maniobrar se efectuaba, o
arrojando lastre (la arena de los saqui-
tos) cuando se queria subir, o tirando de
la cuerda que comunica con la valvula y
la abre, permitiendo que escape el gas,
en el caso de descenso.

Asi como en la parte superior llevaba la
valvula de contencion o escape de gas, a
voluntad del piloto, en la parte inferior to-
dos los globos llevaban una manga cuya
principal misién era de dar entrada al gas
para llenar el globo. La manga tuvo a lo
largo de los afios distinta configuracion
interior. Inicialmente, tal y como se obser-
va en las fotografias mas antiguas, tras
el inflado del globo se le anudaba una
cuerda para impedir la salida del gas, por
lo que no deberia darsele otra funcion, lo
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que hace imaginar a las cuerdas de ma-
nejo de la valvula superior y de la apertu-
ra por desgarre, irian de alguna forma
por el exterior del globo. Posteriormente
se le colocaria una valvula similar a la su-
perior pero de diametro menor y con
apertura inversa a la superior y acciona-
da, en la apertura por empuje de la man-
guera del gasémetro y cerrandose al sa-
car la manguera, por acciéon de sus ten-
sores elasticos. En otros globos, no
muchos, porque no todos los aeronautas
la consideraban util, tenian otra manga
cerrada, llamada “ballonet”, que no era
otra cosa que un globo que deshinchado
daba esa apariencia de manga y que en
su union al globo o esfera principal dispo-
nia de una valvula, con apertura hacia el
ballonet y calibrada para que si en el glo-
bo la presion del gas excedia el célculo
de seguridad, el gas excedente se alma-
cenase en él, impidiendo con ello que por
la fuerza expansiva pudiera hacer explo-
tar el aerostato. La capacidad o volumen
del ballonet no solia ser superior al 10%
del total del aeréstato y por ello no inci-
dia en la actitud del aeréstato que de-
pendia siempre del enorme volumen de
su esfera principal. Lo que no hemos en-
contrado en ninguna de nuestras inda-
gaciones es como podria recuperarse
ese gas de la ballonet en el supuesto de
que le fuera necesario al globo.

Para los casos en que alguna corriente
intensisima de aire pusiera en grave ries-
go al globo, en su proximidad al suelo, en
su inicio y final del vuelo, llevaba pegado
en uno de sus costados un parche, unido
a una cuerda que iba a parar a la barqui-
lla, y que tirando de ella lo desgarraba de-
jando una gran abertura por la que salia
en un momento todo el gas, y el globo ca-
ia entonces por la misma gravedad.

Antonio Gordejuela Causillas.

Las mayores ascensiones que se ha-
bian logrado hasta que nuestros aero-
nautas y aerosteros pioneros empezaron
a competir por las marcas, fueron: la de
Gay-Lussac a 5.000 metros y la de Al-
bert Tissandier a 8.600 metros, realizada
el 15 de abril de 1875, que ascendi6 en
el Zénith con los hermanos Croce-Spine-
lli. Seglin los barémetros que registraban
la altitud se alcanzaron los 8.600 metros.
A partir de los 8.000 metros, los tres per-
dieron el conocimiento y solo Tissandier
pudo volver a la vida. A partir de enton-
ces comenzaron los aeronautas a auxi-
liarse de mascaras con oxigeno para
respirar a grandes alturas.

Como maximo se podia estar en el aire
unas treinta y seis horas, que las habia
hecho el conde de La Vaulx desde Paris
a Kieff. Santos Dumont habia ofrecido un
premio de 4.000 francos al que consiguie-
se estar cuarenta y ocho horas en el aire.

Aviso de aterrizaje enviado por palomas.

Otros detalles constructivos, ya men-
cionados anteriormente, pero que quere-
mos comentar con detenimiento, son los
que se corresponden con la gobernacion
del aer6stato. Deciamos muy simplifica-
damente que cuando se queria subir se
arrojaba lastre (arena de los saquitos).
Pues bien, previamente al vuelo, habria
que decidir cuantos saquitos o con cuan-
to peso se podria lastrar el aeréstato. Ha-
bia unos pesos ya conocidos, como eran
los correspondientes al aerdstato, la red,
la barquilla, el ancora, las cuerdas de es-
tabilizacion y el instrumental habitual. A
ello habia que sumar el peso del aero-
nauta y sus invitados, con sus correspon-
dientes equipajes o pertrechos de uso
humano. Esto daba el peso neto. Para
encontrar el peso bruto, faltaba afadir el
peso del lastre o los que anteriormente
hemos denominado como saquitos de
arena. ¢Se podian colgar de la barquilla
cuantos saquitos de arena o lastre se
quisiera? Naturalmente que no. Como
quiera que estamos hablando de aerés-
tatos a gas, tendriamos primero que ver
con qué “calidad” de gas se ha llenado el
globo. Tengamos en cuenta que existian
grandes diferencias entre cargar la esfe-
ra con hidrégeno (primer gas utilizado) o
con gas de alumbrado (de multiples sis-
tema de fabricacion) o gas industrial. Es-
tamos hablando de gases de un potencia
ascensional entre 1,25 kg/m3 a 0,65
kg/m?. Para conocer con exactitud la cali-
dad o coeficiente de empuje ascensional
del gas empleado, se procedia a llenar un
globo, de uno o dos metros cubicos de
capacidad con el gas utilizado, del que se
hacian colgar unos pesos conocidos y
que nos daban el peso por m® que se po-
dia ascender con ese gas. Estos globos,
una vez utilizados para dicho calculo, sin
soltar el gas se soltaban al aire para verifi-
car la direccion del viento y orientar a los
aeronautas en su ascension inicial. Una
vez conocido el coeficiente o fuerza de
ascension del gas, se multiplica simple-
mente por el volumen o capacidad de gas
del globo y nos daba el peso bruto total
con el que podia iniciar la ascension, por
lo que solamente faltaba restarle el peso
neto anteriormente estimado y la diferen-
cia nos indicaria el peso total de los sa-
quitos de arena o lastre.

Mencionabamos también parrafos
atras, que la apertura de la valvula supe-
rior para dejar salir el gas, se accionaba
mediante una cuerda que bajaba hasta la
barquilla. Y que en un costado llevaba
una especie de parche que cuando era
necesario soltar todo el gas para caer ra-
pidamente al suelo (por supuesto estando
ya cerca de él y en situaciones de riesgo
por fuertes rafagas de viento) también se
accionaba por otra cuerda que llegaba a



la barquilla. Lo primero que habra que de-
cir es que ambas cuerdas que llegaban a
la barquilla no podian exponerse a un
error del aerostero, pues si a gran altura
se decidia no seguir subiendo y en vez de
la cuerda de apertura de la valvula supe-
rior se tiraba de la banda o parche de
desgarro, la catastrofe estaba servida.
Para evitar confusiones la cuerda de la
valvula superior tenia una tela azul a mo-
do de forro en su parte inferior y caia en
el centro de la propia barquilla para tener-
la muy “a mano”. La de la banda de des-
garre llevaba un forro o cubierta de color
rojo y se mantenia posicionada en una
esquina de la barquilla “fuera de mano”
forzando a ir a por ella si fuera necesario
utilizarla. En algunas ilustraciones, esta
cuerda de la banda de desgarre se dibuja
por el exterior del globo, pero como quie-
ra que por fuera de la esfera iba la red, el
accionamiento de esta cuerda podria ser
muy dificultosa si la esfera interior estaba
llena de gas y presionada contra la red.
Ambas cuerdas bajan por dentro del glo-
bo, atravesando por la manga y con un
sistema de separacion que impida que
una arrastre a la otra al accionarla y que
en rededor pueda filtrarse gas al exterior,
produciendo una pérdida no deseada.

Boquilla fumador.

La banda de desgarre era de forma
triangular en punta hacia la cuspide, del
mismo material que el resto del aerosta-
to, pero cosido con puntadas mas distan-
tes (hilvanes) e hilos més finos, si bien

llevaban a los largo de todas estas costu-
ras, adicionalmente unas tiras de seda y
selladas al globo con cola de resina o “de
pez esturion”. En la punta superior se le
fija la cuerda de accionamiento que para
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Globillo para probar la fuerza ascensional del gas.

evitar que con su propio peso, o un ligero
accionamiento, se produzca el rasgado
total, se sujeta muy débilmente del marco
interior de la valvula superior. Un fuerte ti-
rbn, como seria el necesario y reglamen-
tario para producir el desgarre, no encon-
traria resistencia en dicha sujecion.

No obstante, el aeronauta, aerostero o
piloto del globo tenia suficientes conoci-
mientos y datos aportados por el cons-
tructor para saber cuando accionar cada
uno de los citados mecanismos. Hemos
de decir que la red envolvente del globo
constituia un magnifico instrumento de
orientacion para la necesidad, o no, de
accionar los mecanismos de control de
gas, lastre y actitud del aeréstato. Cuan-
do la red se ajustaba sin flojedad evi-
dente alguna, a la redondez, del globo,
es decir cuando la red lo abarcada en
toda su superficie exterior sin muestras
de que el globo se encontrara oprimido
en ella, se podia afirmar que el aerosta-
to estaba en actitud de equilibrio y por
tanto la fuerza ascensional y el peso es-
taban compensados por lo que el globo
tendia a permanecer en esa altitud. Si la
red se notaba floja, sin tension alrede-
dor del globo, como si en vez de esféri-
co tendiese a forma ovalada vertical, in-
dicaba que el peso superaba en ese ni-
vel a la fuerza ascensional del gas
contenido en el globo y su actitud sera
la de descender. Por el contrario, si la
tela del globo por presién sobre la red,
sobresalia en los huecos del trenzado
de ésta, indicaba que la fuerza ascen-
sional del gas contenida en el globo era
superior al peso del aeréstato y en con-
secuencia la actitud de este era la de
ascender. Asi pues, en cada caso el ae-
rostero actuaria segun sus deseos de
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volar a mayor o menor altura, mante-
niendo altura con la presion del gas y el
peso equilibrado (digamos que el globo
en equilibrio era la situacién buscada
una vez alcanzada la altitud de vuelo
deseada), eliminando lastre paulatina-
mente hasta alcanzar el equilibrio, si la
actitud era de descenso y abriendo la
valvula superior de gas en pequefios
pulsos hasta encontrar el equilibrio en la
altitud buscada o, con apertura prudente
de la valvula pero de forma persistente
si lo que se buscaba era el descenso
definitivo a tierra. Cuanto menos fuese
la apertura el descenso se produciria de
forma mas suave y con menos riesgo
de brusquedad en la toma de tierra.

Globo esférico a gas.

Cuando el aerbstato se acercaba ya al
lugar donde se queria “tomar tierra”, se
soltaba el ancora o ancla que se llevaba
enrollado en el exterior de la barquilla pa-
ra que se fijara en algin obstaculo y el
globo, no siguiera la inercia de su movi-
miento de marcha. Si en la zona habia
personas que pudieran ayudar a bajar el
globo, no se hacia necesario soltar el an-
cla si la marcha del globo era suave y len-
ta. En este caso se lanzaban una o dos
cuerdas de las llamadas estabilizadoras,
para que las cogieran y recogiéndolas
lentamente atrajeran el globo suavemen-
te a tierra. Las cuerdas estabilizadoras
eras maromas de cafiamo que en situa-
ciones de que se sufrieran vientos fuertes
se dejaba caer para que por sus propios
pesos ayudasen a mantener la verticali-
dad de la barquilla. Las cuerdas de cana-
mo y esparto, que tenian distintas longitu-
des —25 a 40 metros— iban enrolladas al
igual que el ancla en la parte exterior de
la barquilla y debia evitarse soltarlas so-
bre el mar pues absorbian rapidamente el
agua, aumentando mucho el peso con
peligro de bajar la barquilla al agua. Por
ello, en 1905 los aeronautas espafioles
JesUs Fernandez Duro (civil) y Emilio He-
rrera Linares (militar), en un vuelo sobre
el Mediterraneo con el globo Huracan
propiedad del primero, ensayaron con
gran éxito los estabilizadoras de cuerda
de coco.

COMO SE FABRICABAN
AQUELLOS AEROSTATOS

urante la segunda mitad del siglo

XIX y primeros afios del pasado si-
glo XX, la fabricacion de los globos de
gas era un trabajo artesanal, realizado
por una mano de obra especializada
por sexos y muy cualificada: a las muje-
res, la costura y el barnizado de las te-
las; a los hombres, los trabajos de dise-
Ao y de recorte, la carpinteria y la ces-
teria. Asi pues, parece de buena légica
que para saber como se construian
aquellos aerostatos que pilotaban nues-
tros héroes, retrocedamos, acomoda-
dos en nuestra maquina del tiempo, a
aquella romantica época de principios
del siglo XX y dejemos que el ingeniero
aeronautico francés, aeronauta distin-
guido del Aeroclub de Francia y cons-
tructor los globos de nuestros pioneros,
Maurice Mallet, nos cuente desde la re-
vista La vida al aire libre en 1899, con
un articulo titulado Como se hace un
globo, los secretos de tal fabricacion:

Lo primero que hay que procurarse, es
la tela. Grave cuestion la de la eleccion
del tisu que os trasportara por las regio-
nes de la atmoésfera. Esto depende de



varias razones, principalmente, de capa-
cidad cubica del globo, que lo hara mas o
menos resistente. La que se emplea mas
a menudo es la tela de algodon, en tra-
ma o en cadena. También se construyen
globos en seda tejida, en seda de Japon
o China. ;Coémo se reconoce la calidad
de la tela? Con la ayuda de un dinamo-
metro especial. Se prueba, con la ayuda
de este aparato, la fuerza del tisu. Para el
Centauro (1500 n?’) la aguja del dinamo-
metro marca en la ruptura 1.050 kilogra-
mos. La cifra parece suficiente. Todo va
bien. Esta tela puede servir. ;Qué canti-
dad sera necesaria? Diez piezas de 85
metros de largo por 90 centimetros de
ancho, es decir, una superficie de 765
m?. Ahora se encuentra en posesion de 7
areas y 65 centiareas —si puedo expre-
sarme asi— en una envoltura de calidad.

No me preguntéis, contemplando triste-
mente este enorme bulto, como vais a
convertirlo en una bella esfera gloriosa,
intrépida, impaciente por partir, por alcan-
zar el cielo. Poneos enseguida a empe-
zar vuestros disefios y a cortar vuestro
‘patrones” como lo hacen una costurera
0 un sastre, habra que proceder al corta-
do. Para eso, se fija la tela sobre una
mesa larga, se extiende perfectamente y
se cortan cuarenta grosores a la vez.
Cuarenta grosores forman numeroso
centimetros de alto. Para cortarlos se re-
curre a un util especialmente afilado que
parece un gran raspador. Habiendo cor-
tado cuarenta grosores, tenemos cuaren-
la bandas idénticas, cuarenta “paneles’.

Entonces las mujeres entran en esce-
na. Las hilvanadoras realizan de forma
basta la union de las piezas: hilvanan, es
decir con puntadas grandes y sueltas,
poco fuertes pero no obstante Utiles para
las obreras que van a intervenir, las que
cosen a maquina. Estas trabajan en la
magquina de coser y su trabajo es tan per-
fecto como basto el de sus predeceso-
ras. Entre dos puntadas de las hilvanado-
ras hay unos cientos de puntadas de las
que cosen a maquina. El hilo que sirve
para este uso también es probado en un
dinamoémetro, como lo ha sido la tela y,
en la unién entre las piezas, en lugar de
poner simplemente los bordes uno sobre
el otro, se doblan y se intercalan en
“ufias” o “corchetes”, para aumentar la
solidez de la costura.

Se reunen las piezas en zonas —hay
cincuenta y cuatro zonas en el globo del
que estamos hablando— y, para terminar
la operacion de la costura, se hacen las
bridas de la valvula y del apéndice. Los
rebordes, no hace falta explicar qué son:
la palabra es bastante explicita en si mis-
ma y sera suficiente, al mirar un globo
aerostatico, con examinar atentamente
los detalles de los polos para percibir los

Jestis Fernandez Duro.

rebordes, la parte mas solida del globo:
se cosen tres capas y se unen sdlida-
mente. Y he aqui la costura terminada.
Habra durado alrededor de doce dias,
contando con que cuatro hilvanadoras y
dos mecanicos hayan estado trabajando.

Durante este tiempo, un modelador-
mecanico fabrica en madera de nogal
barnizada a mufiequilla, la valvula. La
valvula es una especie de disco dividi-
do por su diametro en dos partes a bi-
sagra; los orificios son sostenidos por
resortes —muelles— que no ceden mas
que a la presion. El mismo obrero tra-
baja a continuacion en el fleje del
apéndice, simple aro de madera provis-
to de pernos para recibir las cuerdas y
cenir la tela. Hace, por fin, el fleje de
suspension que va debajo de la barqui-
lla y recibe también las cuerdas.

Pedro Vives Vich.

Abordemos ahora el tema de las cuer-
das, menos secundario de lo que se pue-
da creer. Hace falta, para las cuerdas,
encontrar el punto medio, la resistencia
ideal, la necesaria, ni mas ni menos. Los
calculos, ademas, estan hechos y esta-
blecidos. Se conoce, en proporcion a la
capacidad cubica del globo, la resistencia
necesaria y suficiente —segun formula
matematica— de las cuerdas que deben
utilizarse. En todo caso, es cafiamo de
primera calidad, el que se utiliza. Hacen
falta varios kilometros.

Es necesario encontrar la medida justa
para las cuerdas. La resistencia ideal.
Solo en la malla y las cuerdas de sus-
pension del Centauro, hay alrededor de
6.400 metros, contando las cuerdas de
los accesorios, llegan a siete kilometros.

Y la barquilla? jAh! La barquilla, he
aqui el terror de las buenas gentes que
exclaman horrorizadas que “bien po-
dria desfondarse”. Error de su imagina-
cion inquieta. Las cuerdas que mantie-
nen la barquilla estan trenzadas con
mimbre y atraviesan su fondo anudan-
dose fuertemente a las resistentes vi-
gas que sujetan dicho fondo. La barqui-
lla esta provista de asientos y de pafo-
les donde se colocaran las provisiones
en el momento de la partida.

La gran barquilla suspendida que
transportara personas, juega el mismo
papel que la carroceria del coche. Las
ideas del constructor tienen campo libre,
y se ven en ocasiones originalidades, co-
mo la del globo de Meudon (estableci-
miento militar) que es remarcable. En
cuanto al punto de vista técnico y de utili-
dad, los aerostaticos que salen de este
parque estan muy cuidados.

Para los globos en seda tejida, en se-
da de Japon o en cualquier otra tela de
cierta elasticidad, se tiene la costumbre,
para evitar la deformacion durante to-
das estas operaciones de recubrir la te-
la con una capa preparatoria de barniz,
que le da “cuerpo”, rigidez. Esta pre-
caucion no es necesaria con el algodon
que ya tiene un apresto.

El globo esta ya terminado. Falta bar-
nizarlo, lo cual no es facil. Las mujeres
se ponen en linea, cogen juntas el globo,
lo depositan en el suelo, lo colocan, lo
extienden sobre el suelo, la valvula en
un extremo y el polo inferior en el otro,
naturalmente. Repliegan el aerostato de
manera que forme un gran huso, des-
pués lo levantan, lo extienden sobre una
mesa larga y lo barnizan. El barniz no es
otro que aceite de lino secante. Se ex-
tiende a muriequilla sobre la tela, que se
recoge a medida que se le va aplicando
de la mesa y se coloca sobre unas per-
chas. Asi, para evitar la fermentacion
del barniz, sin contacto entre el suelo y
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el techo del taller, se deja secar durante
ocho o diez dias. Se dan tres o cuatro
manos para los globos de algodon y cin-
co para los globos de seda. Es excelen-
te también, cuando se tiene posibilidad,
llenar de aire el globo después del bar-
nizado y dejarlo secar asi.

Todo esta listo. El globo aerostatico les
llevara a los viajes mas agradables e in-
olvidables que puedan imaginarse.-
“‘MAURICE MALLET” (28).

LA PRACTICA DE LA
AEROSTACION EN AQUELLOS
TIEMPOS

La aerostacion abarca casi todos los
ramos de la ciencia, los cuales deben
poseerse para contribuir al progreso de la
navegacion aérea; pero para convertirse
en un buen aeronauta o aerostero, para
saber conducir bien un globo, basta pose-
er algunas nociones generales de fisica,
quimica, meteorologia, geografia y astro-
nomia. Hay que conocer, por ejemplo la
ley fisica en la que se funda la aerosta-
cion y que no es mas que el principio de
Arquimedes aplicado al gas, el cual se
formula asi: Todo cuerpo sumergido en
un gas experimenta un impulso vertical,
dirigido de abajo arriba, igual al peso del
gas que desaloja. Por consiguiente, un
cuerpo colocado en tales condiciones se
encuentra sometido a dos fuerzas verti-
cales y contrarias: su peso y el impulso
ejercido por el gas; si el peso es superior
al impulso el cuerpo cae; si el impulso es
superior al cuerpo éste se eleva: tal es el
caso de los aerbstatos. Esta diferencia
entre su peso y el impulso constituye lo
que se llama la fuerza ascensional, en
un instante dado, del aerostato. Esta re-
presentado por el peso que seria nece-
sario colocar en la barquilla para que el
globo flotara equilibrado en la atmésfe-
ra en el instante considerado.

El globo puede ser considerado como el
aparato de locomocion mas sencillo que
existe. Un recipiente de gas constituido
por una esfera de tela, la envoltura, apri-
sionada por una red de cuerdas de la que
pende la barquilla de mimbre destinada a
recibir a los viajeros: tales son las partes
esenciales de un aerdstato ordinario.

Vienen luego los accesorios absoluta-
mente indispensables, 6 sea: la valvula,
la abertura de desgarro, el ancora y el
estatéscopo.

La valvula esta colocada en la parte
superior del globo y debe cerrar hermé-
ticamente. Una cuerda de maniobra que
atraviesa el globo y baja hasta la barqui-
lla al alcance de la mano del aeronauta,
permite abrir a voluntad la valvula y dar
salida al gas. La abertura de desgarro,
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es una solucién de continuidad, un corte
longitudinal hecho en el globo, hacia la
parte superior, cerrado por una porcion
de tela que el aeronauta, tirando de la
cuerda de desgarro, puede descoser 0
desgarrar. Esto ocurre cuando quiere
evitarse que el globo al llegar a tierra
sea arrastrado violentamente, cosa que
se logra dando rapida salida al gas por
desgarro. El ancora sirve para tomar tie-
rra, como dispositivo idéneo para fijar el
globo en ella. Va atada al extremo de
una cuerda que se arroja en el momen-
to del descenso.

Ademas, se llevan en el globo baro6-
metros, termoémetros e higrometros re-
gistradores e instrumentos de segundo
orden en cantidad suficiente para preve-
nir o evitar cualquier accidente.

Practica de las ascensiones.- Esta
practica comprende la eleccion y arreglo
del punto de partida, que debe ser llano,
descubierto, sin obstaculos y resguarda-
do de los vientos; el hinchamiento, las
maniobras de partida, las que se realizan
durante la carrera, el momento de tomar
tierra y el recogimiento del material. Para
el hinchamiento se emplea generalmente
el gas de alumbrado. Un metro cubico de
dicho fluido, debe elevar un peso de 700
gramos, si es de buena calidad. El hidré-
geno puro, seria muy preferible al gas de
alumbrado, pues su poder elevador llega
a los 1.200 gramos por metro cubico; pe-
ro su precio es carisimo, ofrece varios in-
convenientes y requiere un costoso ma-
terial para producirlo. Cuando se ha lle-
nado el globo completamente de gas por
medio de una manga larga y amplia, los
aeronautas proceden a pesar el globo re-
gulando su fuerza ascensional. Seguida-
mente los ayudantes proceden a retirar
uno a uno los sacos de lastre prendidos
a las mallas de la red y que impiden la
elevacion del aerostato. Se pone éste en
equilibrio, y acto seguido se descarga la
barquilla o cestilla de una cantidad de
lastre cuidando mucho desatar el apén-
dice del globo que ha servido para hin-
charlo, so pena de que pueda sobrevenir
una catastrofe. El globo quiere irse im-
pulsado por su fuerza ascensional; los
ayudantes lo sujetan a viva fuerza por la
borda de la cestilla, hasta que al oir el
grito de “jsoltad manos!”, sueltan todos a
una y el globo se remonta por los aires
majestuosamente. En general cuando
hace buen tiempo y el lugar esta descu-
bierto, un buen aeronauta se eleva des-
pacio, con gran sorpresa de los profa-
nos. La ascension, en cambio, debe pro-
curarse que sea rapida cuando hace
fuerte viento o hay obstaculos peligrosos
en el lugar de la operacion.

Dada, pues, la fuerza ascensional ne-
cesaria, el aerostato se eleva y continua-

ra subiendo mientras no haya perdido el
exceso de fuerza merced al cual se re-
monta. Pero a medida que la altura au-
menta, penetra en capas atmosféricas
cada vez menos densas y la presion ex-
terior disminuye. Consecuencia: el gas
se dilata y encontrandose su expansion
limitada por la capacidad invariable de la
envoltura, se escapa por la manga o
apéndice. Llega un momento en que to-
do el gas que representa el excedente de
fuerza ascensional ha sido evacuado, y
el globo deberia quedar entonces en
equilibrio. Pero intervienen diversas cau-
sas para romper ese equilibrio, o0 mejor,
impedir que se establezca perfectamen-
te. En primer lugar, citemos la impulsion
de la velocidad adquirida en la subida,
que hace sobrepujar siempre al globo su
zona ideal de equilibrio; citemos también
el enfriamiento del gas, las pérdidas por
exdsmosis, que tienden al mismo efecto:
hacer bajar el globo; si en tal momento
no interviene el aeronauta, el aerostato
bajara fatalmente hasta tierra.

Para evitar esta caida, el piloto arroja
fuera de la barquilla la cantidad de lastre
necesaria para dar al aeréstato un exce-
dente de fuerza ascensional. El globo
sube entonces un poco mas alto que la
primera vez y asi sucesivamente hasta
agotarse completamente el lastre. En-
tonces el piloto no tendra mas remedio
que bajar. De todos modos es muy im-
portante conservar el lastre. Este, en
efecto, constituye con el gas la provision
de energia, el combustible, por asi decir,
que lleva la maquina aerostatica y que
es imposible renovar durante la carrera.
Ha de procurar, pues, el piloto, que su
globo no tome mucho movimiento de su-
bida o de bajada, porque la impulsion
dada por la velocidad adquirida en uno u
otro sentido, no podra ser neutralizada
mas que gastando mayor cantidad de
gas o lastre que la que hubiera sido ne-
cesaria. Debe pues, vigilar constante-
mente sus aparatos: barometro y esta-
téscopo, y solo arrojar arena en poca
cantidad, salvo casos de fuerza mayor.

Cuando el aeronauta quiera bajar, de-
be tener bien al alcance de las manos
las cuerdas de valvula y desgarro; lo
mejor es diferenciar éstas por su color,
forma, espesor, etc. para evitar fatales
errores. Debe enrollarse la cuerda del
ancora vy fijarse a la barquilla, de tal for-
ma que falte solo cortar un delgado bra-
mante para que se suelte. A algunos
centenares de metros del suelo hay que
amarrar fuertemente la cuerda que retie-
ne la parte inferior del globo para impe-
dir que metiéndose el aire en él lo con-
vierta en juguete de sus impulsos. So-
bre todo téngase en cuenta que el
aeronauta debe conservar siempre las-



tre en su caida, aunque no tenga que
usarlo en ella. Si un obstaculo imprevis-
to ofreciera peligro al bajar el globo, po-
dria ser elevado por medio del lastre.

El medio mas natural para bajar es
abrir la valvula, cosa que debe hacerse
con sumo cuidado y a pequefios tirones
de cuerda. En principio, es conveniente
bajar a una velocidad no superior a
cuatro metros por segundo, compro-
bandolo por el barbmetro.

Si hace buen tiempo, se toma tierra
facilmente: se suelta la cuerda de equi-
librio, se abre un instante la valvula y se
arroja el ancora; se continta abriendo
la valvula hasta que la barquilla toca en
tierra. Si sopla fuerte viento la maniobra
es mas delicada, requiriendo mucha
sangre fria por parte del piloto. En tal
caso, éste debe calcular rapidamente,
cuando aun esta en el aire, el punto
donde mas le convenga caer, procuran-
do que sea en lugar resguardado y a
ser posible que haya arboles o mato-
rral. Rapidamente arroja el ancora y
una vez ésta se ha agarrado en algun
obstaculo, abre la valvula hasta que to-
que la barquilla en tierra. Se tira de la
cuerda de desgarro y el globo se des-
hincha: la ascensién ha terminado.

Efectivamente “la ascension ha termi-
nado”, pero el “viaje no”. Aln falta recoger
el globo y su red, plegandolo muy bien
para que ocupe el menor espacio posible
en su embalaje; unas veces se utilizaban
grandes bolsas para contenerlo y en
otras, si la barquilla estaba calculada para
ello, se utilizaba ésta como envase para
el aerostato. Para recoger el globo se ne-
cesitaba habitualmente varias personas y
con cierta fortaleza fisica. La primera fase
era estirar el globo, de valvula inferior a
valvula superior, después se plegaban
desde los laterales hacia el centro y final-
mente se enrollaban desde la valvula su-
perior a la inferior. Toda esta ayuda, de-
pendia del lugar de caida del globo, de su
cercania a una poblacion o grupo de gen-
te y sobre todo una cercania a una esta-
cion ferrocarril, porque en aquellos anos
siempre habia que acudir al recurso del
tren para regresar a la base.

A propésito de este impedimento final,
el aeronauta asturiano, de La Felguera,
Jesus Fernandez Duro, para solventar
estas dificultades y muy especialmente
para poder volar en solitario, mando
construir un globo para tan solo 450 m3
de gas, y una baquilla para contenerle de
medidas que encajaran en el hueco de
los asientos traseros, que él habia elimi-
nado, de su coche, que pilotado por su
buen mecanico le seguia desde la salida.
Para mejor y con menor esfuerzo reco-
ger el globo, habia colocado una larga
cuerda a la valvula superior, que por el

Taller Maurice Mallet.

exterior del globo caia a la barquilla.
Cuando el globo habia llegado a tierra
pero aun le quedaba algo de gas alivian-
do su peso, Duro corria con la cuerda ha-
cia el extremo tirando de ella para estirar
el globo y facilitar luego el plegado. Algu-
nos aeronautas franceses como Paul Tis-
sandier, adoptaron el método y llamaron
a esa cuerda, “el recurso Duro”.

Duro también fue famoso por su “vicio”
de fumador empedernido, accion total-
mente “suicida” ante la posibilidad de que
una chispa del cigarro hiciera incendiar o
explotar el globo cargado de gas. Se in-
venté una boquilla para fumar, boquilla
gue en su parte exterior consistia en dos
cilindros agujereados de metal extra fino
(Sistema Davy, de las lamparas de mina)
donde iba insertado el cigarrillo. En la
parte delantera llevaba un cierre consis-
tente en una resistencia que al aplicarle
Duro una pila de linterna a los electrodos
exteriores, producia la incandescencia
necesaria para encender el cigarrillo. Pa-

ra evitar que las chispas saliesen al exte-
rior, los agujeros de los cilindros no coin-
cidian en sus posiciones en la boquilla.

En la norma para el vuelo de los ae-
rosteros militares del Parque de Guada-
lajara, que Duro procuraba practicar
también, figuraba entre otros detalle in-
cluir como pasajeras acompafantes del
aerostero, unas palomas mensajeras,
dado que por volar a merced del viento,
este podria llevarles a aterrizar en zo-
nas despobladas, lejanas al ferrocarril o
incluso, con heridos si se producia un
aterrizaje o accidente de vuelo, por lo
que en esos caso se soltaban las palo-
mas con el mensaje del lugar, el estado
de los viajeros y las instrucciones para
mejor localizarles y rescatarles. A Duro
también le sirvi6 para que una paloma
con arraigo en el palomar de su casa fa-
miliar llevase a su padre la noticia de su
épica travesia aérea de los Pirineos, pri-
mera lograda por el hombre, anuncian-
do su aterrizaje en Guadix.

11



