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Por el Comandante Auditor
JOSE MARIA GARCIA ESCUDERO

Poo vuelos ocbre el Atlantica Norte

3 .. De Lindbergh al ‘‘Punto de Inuterrogacidn’’

No seria dificil explicar por qué, siempre,
todo el interés que puede habernos dominado,
en ocasién de asistir a la conquista o perse-
cuciéon de algo, no importa qué, se esfuma
cuando, apenas conseguido ese algo, ya no se
trata sino de renovar la hazafa. Triste suer-
te es, por eso, la de los segundones, que solo
privaciones les aguardan, ayunos de las mie-
les de una gloria que tan prodigamente, en
cambio, se entrega a los primeros. Pero seria
erronep apoyarnos en tan cierta realidad para
cerrar la historia del Atlintico Norte con
Lindbergh, triunfador, abandonando la tierra
francesa, y dejando caer sobre ella una ban-
dera, postrer testimonio de reconocimiento.
Eso era el 28 de mayo de 1927: una semana
después de la fabulosa llegada nocturna a Le
Bourget, Una semana después, sin duda, del
gran_triunfo sobre el Atlantico Norte. ¢Del
definitivo?

1

No se trataba ahi sélo de llegar, ni habria
de ser el triunfo definitivo del primero que,
en esfuerzo heroico, enlazara por aire las cos-
tas francesas y las playas americanas: el triun-
fo definitivo suponia continuidad, regularidad, se-
guridad; llegar, en suma, no una, sino mil veces;
no merced a excepcionales circunstancias fisi-
cas del piloto, en alas del valor o la prepara-
cién extraordinarios, sino en virtud de unos
medios técnicos accesibles a cualquier hombre
medio; no en vuelo deportivo, sino en vuelo
comercial. De donde se desprendera que no a
un hombre solo, sino a una anoénima legion,
estaba reservado el vencer, de verdad, el Atlan-
tico Norte, con una victoria que sélo ahora,
ciertamente, podemos creer asegurada.

Lindbergh fué el primero; mas no olvide-
mos, por él, a los demis, De éstos, la mayor
parte no sera jamas conocida. Pilotos que en
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El “América” a su llegada a la costa francesa.
(De la Histoire de I'Aerncautigue.)

esta guerra recién pasada, con sus vuelos una
y otra vez, tercamente, renovados, han conse-
guido forjar la realidad de los dias presentes;
hombres de la que llamé “Edad Moderna de
la Aviaciéon”, tiempo de técnica y anonimato,
¢quién podra contarlos? Es claro que de esos
hombres no pueda hacerse aqui otra cosa que
la alusién reconocida. Tampoco, por razones
de semejante peso, hallarin cabida en estas
columnas los pilotos de las lineas que, preci-
samente en el periodo histérico que se centra
en Lindbergh, iniciaron su desperezarse sobre
el Atlantico; lineas cuya historia tanto pareci-
do tiene con las de aquellas que caracteriza-
ron, en los siglos XVII y XVIII, una era, la
era que bien puede llamarse de las grandes
Compafiias comerciales, precursoras por mas
de una razon de los poderosos Estados nacio-
nales del siglo inmediatamente posterior. Si
hallaran, en cambio, acogida en estas paginas,
los tltimos representantes de esa “Edad Me-
dia del Aire”, que hizo del triunfo sobre el
Atlantico su terrena Jerusalén; héroes aisla-
dos, a semejanza del norteamericano, cuyo
brillo, no por lejano, deja de ser auténtico;
sombras de un pasado ido, entre las que nos-
otros, espafioles, podemos distintamente reco-
nocer las de quienes en vida se llamaron Bar-
beran y Collar.

* k 3k

De Pinedo es el primer nombre que encon-
tramos después de Lindbergh; un nombre, el
del italiano, que ha de ser contado entre los
vencedores del Atlantico, siquiera tal titulo
haya de quedar un tanto eclipsado ante su to-
tal hazafia. Pues el General De Pinedo, que
ya habia realizado el vuelo Roma-Tokio-Roma,

salio, con el Comandante Del Prete, navegan-
te, y el mecinico Zacchetti, el 8 de febrero
de 1927, de Sesto Calende, en un hidroavién,
el “Santa Maria”, con el cual cruzé el Atlin-
tico Sur, alcanzé Rio de Janeiro, Buenos Aires,
Astincién, Manaos (midiendo asi, de Sur a Nor-
te, el verde piélago insondable de la selva bra-
silefia), antes de descender en Paramaribo, en
la Guayana holandesa, y en Georgetown, en la
inglesa, de donde salté por La Habana y el
Caribe a Nueva Orleins, Gilveston, y, en fin,
Roosevelt, en Tejas; y, como alli se le incen-
diara el aparato, en un segundo “Santa Ma-
ria”, enviado de Italia, y tras atravesar los
Estados Unidos y el Canada, parti6 de la bahia
de los Muertos, en Terranova, rumbo a las
Azores, el 20 de mayo—-casi, como se ve, a la
par que Lindbergh—, donde llegé (remolcado
primero por un velero portugués, que le en-
contrd a 600 kilometros del archipié¢lago, en
pleno océano, y luego por un vapor italiano)
el 30, para partir otra vez, retrocediendo has-
ta el lugar de la averia, reemprender alli el
vuelo antes cortado, ganar de nuevo las islas
y, luego, Lisboa, y Roma, en fin; hazafia for-
midable la suya, ya se ve, que sélo parcial-
mente puede ser incluida en las atlanticas.

No asi la de Chamberlin y Levine. Quiza
éstos tuvieron presente lo que antes apunté so-
bre la suerte triste de los segundones. En todo
caso, también alcanzaron a atisbar el modo
de vencerla, que es superar la anferior victo-
ria. Lindbergh Ilegé hasta Paris. Ellos, ya, no
podian limitarse a lo mismo; no podian quiza
contentarse con menos que con alcanzar Ber-
lin. El 4 de junio de 1927 salian de Roosevelt
Field, en un “Bellanca” de la misma clase que
el “Ryan” de Lindbergh, provisto de un idén-
tico motor “Wright”, Clarence D. Chamberlin,
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piloto; Charles Levine, pasajero; el primer pa-
sajero trasatlantico, puede apuntarse para uso
de aficionados a estadisticas, aunque pasajero,
afiadiré, tan singular, que, como escribe Garcia
Blanquer, a pesar de haber dicho que no era
piloto, ““se escapo con el avion de Le Bourget
y se presenté en Croydon—Londres—, aterri-
zando en toda regla”. ;Destino? El que per-
mita el combustible. Ya hemos dicho cual: Ber-
lin, 0, mis exactamente, Eisleben, en el cora-
z6n de Alemania, a 150 kiléometros al SO. de la
capital, donde descendieron en la mafana del
dia 6, habiendo batido por mas de 600 kilome-
tros el “record” de distancia establecido dias
antes por Lindbergh. Un vuelo, el de Chamber-
lin y Levine, sin historia, del que sdlo cabra
decir también para los aficionados, el nombre
del avion: “Miss Columbi”.

Con algo mas de historia, por cierto, el vuelo
de Byrd y sus compafieros merece atencion, por
su importancia desde un punto de vista técni-
co. Se trata, es claro, del Comandante Byrd,
bien conocido ya por su tamoso viaje al Polo
en 1926, que participaba en éste como nave-
gante, de los pilotos Acosta y Balchen, y del
radio Noville; una expedicién con pretensiones
de travesia cientifica, metddica y segura; cual-
quier cosa, en fin, menos la aventura impreme-
ditada, tan al uso, sin embargo, por esos tiem-
pos y de las que tantas hemos aun de encon-
trar, Salieron el 1 de julio—seguimos en el
mismo afio 1927—en un gran trimotor ‘‘Fok-
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ker VII”, el “América” (un nombre muy ori-
ginal, ciertamente; en estd misma historia del
Atlantico Norte, ;no ha surgido ya, y no una
sola vez?), con tres motores “Wright” de
220 caballos. Punto de partida : Roosevelt Field.
Un despegue dificil, y luego, los elementos
en contra. Lluvia, bruma.., El aviéon marcha
guiandose por el compdis, comunicando a ve-
ces por radio con tal cual barco. Al fin se al-
canza Land’'s-End, esa punta de tierra que In-
glaterra lanza audazmente hacia el mar tene-
broso, y después, las costas francesas por
Brest, en la Bretafia. Sigue la lluvia. El avién
es esperado, en Paris, hacia la media noche.
Los proyectores de Le Bourget intentan va-
namente rasgar ese terco telon de agua que
cae incesante. El aerédromo—leo—es un pan-
tano. A la una de la madrugada, Byrd comu-
nica. Su “S, O. S.” se debilita, sin embargo;
acaba por apagarse definitivamente tras esa
cortina aspera de la lluvia sin fin, Los ameri-
canos, en tanto, errantes en la noche, han vis-
lumbrado un faro, y el mar. De cualquier ma-
nera, posan su aparato a 200 metros de la cos-
ta, que alcanzan en un bote salvavidas; es la
playa de Ver-sur-Mer, en Calvados.

La tragedia, que en este caso ha rozado a
los tripulantes del “América”, no quedari es-
casa de trabajo en los meses siguientes. Tam-
poco el fracaso. Hizo éste presa en los alema-
nes que, el 14 de agosto de 1927, salieron de
Dessau, en dos aviones, el “Europa” y el “Bre-
men”, deseosos de devolver a los america-

El avién de Chamberlain y Levine llega a Le Bourget,
(De la Histoire de I'Aernoautique.)
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Los aviones “Europa” y “Bremen”, en la pista de Dessau.

nos su visita, y hubieron de desistir, termi-
nando el primero su travesia en Bremen, y
volviendo el segundo a su punto de partida,
tras veintidés horas de lucha con la tempestad
por los cielos del Mar del Norte e Inglaterra.
Tom¢ para si la tragedia al Coronel Minchin
y al Capitan Leslie Hamilton, perdidos en el
Atlantico con su “San Rafael” que partiera el
27 de agosto; el mismo dia en que Brock y
Schlee iniciaron el vuelo en que lograron triun-
far sobre el Océano, de Oeste a Este, eso si.
En junto, 1927 nos presenta cinco victorias so-
bre el Atlantico, siempre partiendo del Nuevo
Mundo; pero no menos de cinco equipos des-
aparecidos ; catorce victimas, en suma, que di-
cen bien claro qué lejos de ser conseguida es-
taba atn la victoria total, y cudl habria de ser
su duro precio. Pues es el caso que en 1928...
La fiebre de ese mortal deporte atlintico se
ha hecho universal, y, en consecuencia, son mas
los vuelos impremeditados, que han de afadir
nuevas victimas a las que ya los elementos se
encargan de lograr. Son diez fracasos los que
en 1928 podemos registrar por doce tentati-
vas: tres al partir—exceso de carga—; dos,
de hidroaviones que, o fueron socorridos des-
pués de amarar en alta mar, o tuvieron que
regresar a su base; uno, el de otro hidroavién,
que hubo de abandonar en las Azores; otro, el
de Idzikowski y Icubala, cuyo hidroavién ama-
ré cerca de un navio tras treinta y una horas
de vuelo; otros, en fin, el del avién que salio
del Canadi para posarse definitivamente en
Groenlandia, y los dos desaparecidos. Consué-
lennos los triunfos, que ese afio van a empezar
por depararnos una victoria encontrada por los
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mismos caminos en que Nungesser y Coli sélo
hallaron la muerte.

Los alemanes Koehl y Hinefeld, en efecto,
como piloto y navegante, respectivamente, con
el irlandés Fitzmaurice, salian de Dublin el
12 de abril de 1928 en el “Bremen”, y, tras
treinta y seis horas de vuelo, aterrizaban, el
13 de abril, sobre un lago helado en la isla de
Greenly, en el Labrador. Digamos con Garcia
Blanquer: “Realidades: ventarrén Sur; tor-
menta de nieve: borrasca maritima; agota-
miento del carburante; aterrizaje-amaraje en
la isla de Greenly. Aparato destrozado, tripu-
lacion ilesa. Travesia Atlantico lograda”. Pun-
tualicemos: la primera travesia del Atlantico
desde Europa a América.

El 17 de junio la hazafia se repite, pero en
sentido diverso: se¢ trata de un aviéon “Fok-
ker VII”, con tres motores “Wright” de 230 ca-
ballos y. flotadores metalicos, que, conducido
por miss Amelia Earhardt, Stutz v Gordon, al-
canza la costa inglesa en Llanelly, tras 3.400
kilometros de lluvia y bruma, v llega el 19 a
Southampton.

1928 es el tiempo en que el Pacifico es
atravesado por el “Southern Cross”; es, so-
bre todo, el tiempo en que Juan de la Cierva,
sobre su autogiro “C-811”, cruza, con Bouché,
el Canal de la Mancha.. Otra nueva etapa se
esta abriendo en la Historia de la Aviacion. Por
un momento, parece que va a presidirla la alar-
gada silueta del dirigible. El “Graf Zeppelin”,
en efecto, emprendia, el 11 de octubre de 1928,
su primer viaje trasatlantico a fecha fija, pi-
lotado por el doctor Eckener, con 37 hombres,
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entre oficiales y tripulacién, 18 pasajeros
y 62.000 cartas, y llegaba felizmente, por las
Azores, a Lakeust, desde donde realizaba la
vuelta por el Norte, del 29 de octubre al 1 de
noviembre, con 61 personas a bordo. Del 18 al
29 de agosto del afio siguiente, el aerdstato
realizaria su vuelta al mundo, universalmente
famosa. A lo largo de su existencia, no una,
sino muchas, fueron las travesias del Atlanti-
co por él realizadas. Junto a ellas las hazafas
aisladas en avion, de la indole de las ya exami-
nadas, ;no resultan un tanto mas livianas, es-
pecie de peones en esa partida donde ya parece
cumplida su misién y cerca la hora de que den
paso a las grandes piezas? Pero es el caso que
de esas grandes piezas ellas eran las precurso-
ras. De los dirigibles, se pudo pensar por en-
tonces seria el futuro. De los polimotores, se
dice ahora.

e

* %k

Con todo, atn se agitaran esos peones y nos
daran razén mas que suficiente para no con-
siderar terminada esa historia, ni aun en su
parte mas interesante. En efecto, 1929 volve-
ra a introducirnos en el campo del mas des-
lumbrador sensacionalismo. ; Por la estadistica
de los intentos? Por eso, sin duda, Nueve ten-
tativas, y de ellas siete fallidas, no es mala pro-
porcidon. Pero también por la calidad de las
figuras que en ese periodo se aprestan a la
conquista sobre el Océano. 1929 es para nos-
otros, espaiioles, el afio en que los héroes
del “Plus Ultra”, Ramoén Franco y Ruiz de
Alda, junto con el vencedor del “raid” Madrid-
Manila, Gallarza, y el mecanico Pérez, inten-
tarin cruzar el Atlintico en un ‘“Dornier
Wall”, bimotor. Adn no se ha borrado el re-
cuerdo de la zozobra espafiola cuando la pér-
dida de los aviadores, hasta que, salvos, fue-
ron encontrados, tras ocho dias, por ¢l “Eagle”.
1929 es también el afio en que Idzikowski y
Kubala renovarin su intento del afio anterior,
para encontrar, el primero; la muerte, resul-
tando herido el segundo, al aterrizar en las
Azores e incendiarse su “Mariscal Pildsuds-
ki”; y el afio en que, a la par que los polacos,
Costes y Bellonte saldrin de Paris, donde se
veran obligados a regresar, desde las Azores,
al superar el consumo de esencia todo$§”sus cal-
culos; y el afio, en fin, en que la espanola pla-
ya de Comillas en la montafia, se vera suibi-
tamente traSmutada de provinciana solitaria en
aeropuerto* teminal de Europa, pues que alli

81

REVISTA DE AERONAUTICA

darian en aterrizar Assolant, Lefévre y Lotti,
en primer lugar, y Yancey, después. Fué lp de
los primeros con ocasiéon del “raid” emprendi-
do el 13 de junio, desde Old Orchand, sobre el
“Oiseau Canari”. Un *“‘Bernard-Hispano” de
600 cv., en el que cierto polizon pudo escon-
derse con la suficiente habilidad para no ser
descubierto sino a los veinte minutos de vue-
lo: un vuelo que, conducido por Jean Assolant
como piloto, TRené Lefévre como navegante y
Armand Lotti como radio y jefe de la expedi-

Nueve York recibe a los aviadores Costes y Bellonte.

cién, terminé felizmente, como ya queda di-
cho, sobre la fina arena de Comillas, que muy
poco después, el 9 de julio, recibiria a William
Yancey a bordo del “Bellanca”, sobre ¢l cual
realizara lo mismo que muy poco antes los
franceses.

Pero, en suma, todavia no se trataba sino
de vuelos realizados desde América a Europa.
De la costa del Maine a las playas espaifiolas,
en estos tltimos ejemplos, Ponganse, si se quie-
re, las costas de Bretana, o el litoral britani-
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<o, en su lugar. En cualquier caso, de Oeste a
Este. En Ia direcciéon contraria, sélo un vuelo
registrado: el de Koel, Hunefeld y Fiztmaurice,
¥y aun ése es vuelo que sélo se ha realizado par-
tiendo de Irianda; vuelo, pues, en gran parte
parangonable, en cuanto a la travesia Este-
Qeste, con lo que para la otra, la de Oeste-Este,
supuso el ya lejano de Alcock y Brown. Pero
si ello es asi, donde se esconde el Lindbergh
que realice la hazafia paralela a la del norte-
americano? No tardara, ciertamente, en pre-
sentarse. No tardaran, que, a decir verdad, se
trata de dos, Dieudonne Costes y Maurice Be-
llonte, que del 27 al 29 de septiembre de 1929,
lograran el enlace directo Paris-Nueva York
a bordo de su “Point d’interrogation”.

En el tipo de vuelos de que hago historia, no
ya distancia y océanos, sino muy especial-
mente publico y prensa podian infundir, e in-
fundian, pavor, a los pilotos: quiero decir, cli-
ma creado por publico y prensa, obsesion de
una pronta partida, que muy frecuentemente
hacia olvidar prudencias y obligaba a echar
a rodar en una corazonada—las mas de las ve-
ces de mortales consecuencias—el resultado de
pacientes trabajos. En este caso, como Bouché
y Dollfus sefialan, el caracter de los pilotos se
impuso a todo nervosismo. Quienes habian
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triunfado en el vuelo Paris-Tsitsikar (Man-
churia), estableciendo en él el “record” de dis-
tancia en linea recta con 7.905 kilémetros, no
iban a aventurar de cualquier manera el triun-
fo en esta otra empresa. Por eso, el triunfo se
les entregd, Sélo cuando los informes meteoro-
logicos resultaron favorables, partieron, a las
diez horas cincuenta y cuatro minutos del 1 de
septiembre. Treinta y siete horas mas tarde
llegaban a Curtiss Field (Nueva York), tres
afios y tres meses después de Lindbergh. No
es cosa de insistir en el clamor universal con
que el triunfo fué acogido: si en que, sin em-
bargo...

Sin embargo... ¢ Resolvia aquello el proble-
ma del Atlantico? Lo veremos al esbozar en
otro numero la historia de cuanto vino des-
pués; pero adelantemos la respuesta: no, de
igual manera que no lo resolvié ninguno de los
vuelos anteriores, porque no podian resolverlo.
Se trataba de empresas con indudable reper--
cusion en la resolucion de ese problema; pero
repercusién lejana, sin inmediatas consecuen-
cias en su mayoria. Como concluyen Dollfus
y Bouché, tras la relacion de la hazafha de
Costes y Bellonte: el Atlantico, atravesado por
vez primera, de Este a Oeste, se cerraba in-
mediatamente tras sus conquistadores.
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Rutas de las dislintas travesias aéreas del Atldntico Norte en los afos 1927-1928.
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