


Desde el principio  volar era
sinónimo de libertad. La leyenda de Dédalo
e Icaro que escaparon volando desde Creta
lo corrobora



875

En el año 875, se produjo el primer vuelo
del cual hay noticia, por un español que
vivía en Ronda



Abás Ibn Firnas, casi desconocido en España
Pero curiosamente uno de los aeropuertos de
Bagdag, lleva su nombre y está este monumento
a la entrada del mismo



HEZARFEN-AHAMED CELEBI 1632

Casi 800 años más tarde en Estambul
Un aviador, cruzó el Bósforo, desde la
Torre Gálata, hasta la orilla asiática



Leonardo, estudió el vuelo, pero llegó a la
conclusión de que el hombre no tenía fuerza
muscular suficiente para poder volar



En el fondo, aunque no hubiera máquinas, se podría
haber descubierto el vuelo sin motor mucho antes, 
pues un barco aplica unos conceptos aerodinámicos
en las velas e hidrodinámicos muy avanzados. Pero en
aquellos tiempos todo lo que no sirviese para el comercio 
o para la guerra, no tenía aplicación



DIEGO MARIN AGUILERA 1768

La siguiente persona que se tiene certeza que voló
fue otro español, en Coruña del Conde, Burgos, 
llegando a volar más de 300 metros en vuelo
planeado. No se tiene planos de cómo era su
“artefacto volatil”



OTTO LILIENTHAL 1890

Donde ya hay testimonios gráficos es con Otto
Lilienthal, que hizo más de 2000 vuelos planeados
Antes de matarse al entrar en pérdida en un planeo



El planeador volaba, gracias al cambio del centro
de gravedad al mover él el cuerpo mientras iba
colgado de un arnés



WASSERKUPPE 1920
     BLAUE MAUS

Pero el vuelo a vela comenzó como deporte cuando
acabada la Primera Guerra Mundial, el tratado de Versalles
Prohibía a los alemanes volar con motor. Y un grupo
de estudiantes empezaron en 1921 a lanzarse planeando
desde las colinas de Wasserkuppe, cerca de Fulda



A principios de los años 20 del pasado siglo, se reunían
gran cantidad de personas para poder ver cómo 
volaban aquellos locos del aire en Wasserkuppe



Los vuelos eran planeos desde la parte alta de la colina
hacia el valle. Pero al final del verano vino un diseño
diferente que en lugar de lanzarse hacia el valle voló
paralelo a la montaña y aprovechando la ascendencia
de ladera se mantuvo en el aire. El vuelo acabó en un 
accidente, muriendo el piloto



Aprovechó la brisa que subía por la ladera de la montaña, y así
descubrieron que no solo se podía planear hacia al
valle sino mantenerse en el aire



Al año siguiente, con esa técnica ya se pudieron hacer vuelos
de más de una hora con este avión que se conserva en
el museo de Munich



En muy poco tiempo los veleros se estilizaron y en aquella
época de biplanos arriostrados, se consiguieron veleros
de una gran pureza aerodinámica 



Pocos años más tarde ya estos veleros eran casi como 
se parecen a los de hoy día



Estaban construidos de contrachapado, sin pintar
para hacerlos más livianos, solo tenían un barnizado
y la cabina era cerrada, para no hacerla de cristal
la hacían de quita y pon de madera



Los veleros estaban anclados en ls montañas, deslizándose por las laderas, pero se descubrió, 
lo cual hizo que ahora se podía volar en las llanura que había burbujas de aire caliente que se 
podían aprovechars fuera de las montañas



También, los primeros vuelos de distancia se hicieron 
siguiendo los frentes tormentosos, aunque las 
probabilidades de aprovecharlos no eran frecuentes



El otro sistema de volar grandes distancias era ir aprovechando las 
ascendencias térmicas e ir saltando de ascendencia en ascendencia



El piloto de vuelo sin motor, aprende a leer en el aire
a saber por la forma de las nubes, en dónde están las 
ascendencias más fuertes y saltar de nube a nube



Pero cada vez había más gente que quería practicar este 
deporte, por ello se crearon planeadores en los cuales de una 
manera individual se iba a aprender el arte del vuelo 



Al final se dieron cuenta de que ese sistema de aprender
de una manera individual, era muy onerosa, y se empezó 
a enseñar por medio de aviones biplaza de doblemando
que se seguían lanzando por medio de gomas



Se creó una serie de titulaciones A, B, y C. El A cuyo emblema era una gaviota, significaba 
que sabías hacer vuelo recto. El B eran dos gaviotas y significaba que ya sabías hacer 
virajes



El C, significaba que eras ya capaz de de mantenerte por más de 5 minutos en el aire. 
Ese emblema se ha hecho universal. La E significa el país, España, los italianos llevan una 
I, los franceses una F, y cuando haya un emblema sin letra significa que es de Alemania, 
que por ser los inventores del vuelo sin motor se les da ese privilegio



Pero como esto es un deporte, se crearon titulaciones deportivas. El C de Plata, que tenías 
que hacer tres pruebas, un vuelo de más de 5 horas, remontarte más de 1000 metros y hacer 
un vuelo de más de 50 KM. Se hicieron algunas más, el máximo el C de Oro con tres 
diamantes, hacer más de 500 Km en distancia libre, más de 300 Km en una distancia prefijada
y ascender a más de 5000 metros de altura.



Un poco antes de la Segunda Guerra Mundial, los aviones
 estaban en un rendimiento muy grande. De dos  plazas,
para dar instrucción



Y monoplazas, para volar solo por primera vez



Los veleros imitaban a los pájaros en 
su forma, alas quebradas como las 
gaviotas, y los 
alerones saliendo por fuera de las alas, 
pues pensaban que si los pájaros 
estaba construidos



Vemos que una gaviota esta formada de esa manera



Un poco antes de la Segunda Guerra Mundial, la técnica había hecho que el rendimiento de un 
velero llegaba ya a unos coeficientes de planeo que rozaban el 1:30, es decir que en aire en 
calma con 1000 metros de altura un velero era capaz de planear unos 30 Km  



Hitler hizo una montón de escuelas de vuelo sin 
motor por toda Alemania, en donde los chavales 
de 15 años aprendían a volar, esto fue el germen 
de la futura Luftwaffe. Trasformar estos chavales 
en pilotos de caza o pilotos de bombarderos, era 
fácil y barato



Durante la Segunda Guerra Mundial, el vuelo sin motor
se hace “guerrero”. Se emplean planeadores de combate
que se utilizaron para desembarcos aéreos



Los planeadores podían aterrizar en muy poco espacio
agrupar a los combatientes, e incluso llevar material
pesado, cañones, Jeeps etc. Esto es como estaban los
prados en los lugares de desembarco en Normandía



¿Y había vuelo sin motor fuera de Alemania?  Pues 
muy poco. A principios de 1930, marchó a Alemania
un militar español, José Luis Albarrán, que al volver a España
intentó empezar esta actividad, pero falleció en un accidente



Acabada la Guerra Civil, el Ejército del Aire hizo una
serie de Escuelas Oficiales, copiando las alemanas, en
donde la gente joven podía aprender a pilotar un velero
prácticamente gratis



Las Escuelas Oficiales, estuvieron en Monflorite (Huesca)
Somosierra, Llanes (Asturias), y el Cerro del Telégrafo, en Vallecas



El nuevo tratado de paz, después de la Segunda Guerra
Mundial, prohibía a los alemanes tanto a volar con motor
como sin motor, pero esa prohibición duró solo hasta el año
1950. En 1952, se celebró un Campeonato Mundial de 
Vuelo sin Motor en España, en Cuatro Vientos



Este campeonato se hizo para ver si un piloto español
Profesor de vuelo sin motor, lo podría ganar. Y así fue
Luis Vicente Juez, ganó la categoría de Biplazas



La técnica siguió progresando, y gracias a los perfiles
laminares, se llegaba a coeficientes de planeo que ya se
acercaban al 1:40



La construcción, seguía siendo de madera, contrachapado y
tela, con aviones muy estilizados



Pero a principios de 1960, se 
empezaron a fabricar por 
primera vez aviones de 
“plástico”, en fibra de vidrio.
Esto lanzó por primera vez los 
coeficientes de planeo 
por encima del 1:40



Gracias a esos materiales se pueden fabricar unas alas
con unos alargamientos que sería imposible de construir
en madera o en aluminio



Hoy día se construye en fibra de carbono, mas resistente
y con menos peso. Este velero tiene una envergadura
de 18 metros, y con una cuerda alar que no llega a los
80 Cm. Esto sería imposible de hacer el aluminio y madera



El límite está en veleros de mas de 30 metros de envergadura
que llegan a tener unos coeficientes de planeo de 1:70
Impensables hace unos 30 años



En un principio, el vuelo era muy “sensitivo”, el piloto debía 
de sentir el viento en la cara, y apenas había instrumentos 



Poco a poco, se fueron incluyendo más instrumentos
para ayudar al pilotaje, variómetro, altímetro y anemómetro
Que se ponían sobre el morro del avión



Mas tarde las cabinas eran más cerradas, y los veleros tenían ya
un tablero de instrumentos como todos los aviones



Hoy día el tablero de instrumentos ha incorporado
 a la moderna electrónica que ayuda a los pilotos, no
solo en el pilotaje, sino en la toma de decisiones



Las alas de los veleros exprimen toda la moderna tecnología
aerodinámica, con  formas sofisticadas, winglets, etc.
El vuelo a vela ha sido una avanzadilla en la técnica, tanto de 
materiales como de construcción, adelantándose decenas
de años a lo que luego se ha experimentado en la aviación



¿Pero que ocurre si las condiciones meteorológicas
se degradan y no encontramos ascendencias para mantener
el velero en vuelo? Pues un avión de este tipo, tan solo necesita unos
100 metros de espacio para aterrizar, en cualquier campo 
de fortuna



Se desarma muy fácilmente, se mete en un remolque y
así se vuelve a casa



Esto es cómo va el velero en el remolque, el fuselaje por un lado
las alas por otro y la cola desarmada. El velero se monta
entre dos personas en menos de 5 minutos



Para iniciar el vuelo, hace falta un impulso inicial, lanzarlo
al aire. Ya se olvidó el lanzamiento por “gomas” y lo que 
se hace es remolcarlo con una avioneta



Otro sistema de lanzamiento, es por medio de un “torno”
Un motor de coche recoge rápidamente en un tambor, un cable
 que llega a tener más de 1000 metros y el velero asciende 
como si fuera una cometa



Pero cada vez los pilotos intentan ser más independientes y hoy día 
proliferan los “self launching” te lanzas tu solo por medio de un motor 
retráctil, que luego se guarda en el fuselaje Así no dependes ni de avionetas 
ni de tornos para iniciar el vuelo 



El motor suele ser de dos tiempos y unos 50 CV,
aunque cada vez hay más motores eléctricos



Pero el vuelo sin motor es una actividad deportiva. Los 
campeonatos se asemejan a una regata en el aire. Gana el
que es más rápido en el circuito. La diferencia es que al revés 
que en el mar no pueden salir todos los aviones a la vez. Se 
escalonan los despegues, y cuando ya están todos en el aire, 
se puede comenzar la prueba



Para que los veleros corran más, se les lastra con agua
de manera que subirán peor en las ascendencias, pero
por el contrario pueden planear más rápido al disponer
de mayor carga alar. Antes de aterrizar, se suelta el
lastre de agua



Pero para divertirse y entretenerse, si no se busca la
competición, existen los TMG (Tourist Motor Glider)
en el fondo es como una avioneta barata, a la cual
se le puede parar el motor, que va en el morro, y planea
lo suficiente para poder volar a vela



En los años 70 del pasado siglo, se inició otra manera de
volar a vela, las alas delta o vuelo libre. Tiene menos
parafernalia que un velero, es más sencillo, pero así como 
los veleros tiene coeficientes de 1:50, un ala de vuelo
libre no suele pasar de 1:18, y a velocidades muy bajas



En los años 80 del pasado siglo, se inició otra posibilidad, 
el parapente. No es un ala rígida, sino que coge su forma
hinchada por el viento. En este caso su coeficiente de
planeo no suele sobrepasar el 1:8



Pero la diferencia de rendimiento entre un velero y un ala
delta o un parapente es abismal. No es solo el coeficiente de 
planeo, sino a la velocidad a la que vuelas



Ello hace que los records de los veleros están por encima
 de los 3.000 Km de distancia, hechos solo de orto a ocaso,
es vuelo visual no se puede volar de noche, y en circuitos
 de más de 1000 Km, velocidades medias por encima de los
200Km/h, cuando un parapente o ala delta no vuela nunca
por encima de los 100 Km/h de velocidad máxima



Existe un proyecto muy interesante hoy día patrocinado
por Airbus, proyecto Perlán, para que en un velero presurizado, se pueda
llegar a subir hasta los 100.000 pies en onda de montaña, aprovechando
las situaciones en los Andes



Esto es cómo se ve dentro de la cabina del Perlan. Se ve que
 en ese momento están a 66.894 pies. Hoy día ya han
sobrepasado los 80.000 pies
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