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El domingo 5 de marzo, tuvo lugar la demostración mensual con muy 

buena afluencia de público y excelente meteorología.
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Canario Azaola

'Canario' Azaola, en una imagen tomada 

hace 18 años en Getxo. Pedro Urresti

“Canario” en una visita a 

la FIO.

Le acompañan José 

María Bravo y Santiago 

Tena.

Detrás, de pie Rafael de 

Madariaga

“Canario” Azaola en la Jungmeister. 

Foto Leto Martín
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La FIO ha llegado a un acuerdo con el autor para la edición 

de este libro que estará disponible en la tienda FIO.

Próximamente informaremos del acto de presentación al  

público.
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Nueva incorporación a “La Colección”

Schleicher Ka-4 “Rhönlerche” II

Ya está en Cuatro 

Vientos y 

próximamente 

será presentado 

en público.
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Apenas acabada la GCE, un decreto de diciembre de 1939 asignaba a FET y de las JONS la 

responsabilidad la responsabilidad de organizar el Vuelo sin Motor nacional, buscando nuevos 

terrenos de vuelo mediante la constitución de los llamados “Grupos aeroexploradores” . El de 

Somosierra inicia su labor en 1940 con unos vuelos de prospección desde Cuatro Vientos del 

teniente coronel Juan Bono Boix, a la sazón Director General de Aviación Civil del nuevo Ejército 

del Aire, a bordo de un HE-70. Acompañado de Miguel Tauler Gelabert, pionero del vuelo sin 

motor de anteguerra en los cerros de La Marañosa, pudieron comprobar las excelencias de la 

potente ascendencia orográfica en la ladera de la Sierra con viento Norte.

La primera plantilla de profesores estaba constituida por Miguel Tauler, Rafael Enseñat, Augusto 

Nuñez Valleta, Manuel Feito y Andrés Carreño, con los pilotos “C” Oyagüe y Vilaplana como 

ayudantes. 

Pasan los años y se suceden las promociones, pero se confirma que aquello no era el país de las 

maravillas volovelísticas soñado.

El profesor Augusto Nuñez Valleta y su 

esposa Amalia con el burro Juanito

El Rhönlerche y la escuela de VSM de Somosierra
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Si en la memoria de Somosierra los sandows quedan asociados sin duda al Schulgleiter, al torno 

le ocurre lo mismo con el biplaza de escuela Schleicher Ka-4 “Rhönlerche” II, que en España voló 

además solo en esta Escuela. Era de un diseño muy adecuado para aquel peculiar terreno, y 

particularmente para el remolque a torno.

Necesario es pues glosar a este protagonista.

Pronto quedó claro en el mundo, en las demás Escuelas nacionales y hasta en la de Somosierra, 

que la enseñanza con planeadores elementales lanzados con sandows era ya poco eficaz -¡las 

fuerzas aéreas en los distintos países entraban ya en la era de los reactores!- además de ruda, 

lenta y demasiado demandante de esfuerzo físico. Era ya un solo retazo de las limitaciones de 

preguerra que sobrevivía más por inercia y romanticismo que por otra cosa. Donde el terreno no 

permitía el remolque por avión, la alternativa más avanzada y única era el lanzamiento a torno. 

En Somosierra se instalaron muy pronto (2 de agosto de 1942), al tiempo que se realizó el primer 

velero biplaza Kranich II que tuvo asignado, pero quedaron en hibernación desde comienzo de los 

50 hasta 1961.

http://www.fio.es/
mailto:fiodigest@fio.es
https://www.facebook.com/FundacionInfantedeOrleans?fref=ts
https://twitter.com/FIOtuit


Visita nuestro Web Site:

www.fio.es
Envíenos sus sugerencias a:

fiodigest@fio.es
Síganos en:

Noticias FIO

Las características de vuelo de este diseño de Rudolf Kaiser confirman que corría poco, 

planeaba aún menos, y bajaba desconsoladamente:

Velocidad de pérdida: 56 Km/h

Velocidad a nunca exceder: 170 Km/h

Velocidad máxima con el torno: 90 Km/h

Máximo coeficiente de planeo: 19,1 a 78 Km/h

Mínimo descenso: 0,95 m/s a 62 Km/h

En cambio la escasa envergadura (13 m), la ligereza estructural (peso en vacío 220 Kg) y la 

baja carga alar (24,5 Kg/m2), junto con la buena separación de las alas del suelo, le hacían un 

hábil sorteador de los matojos y ondulaciones de aquellas singulares pistas.

Por otro lado las alas arriostradas con montantes garantizaban una robustez tranquilizante ante 

la aprensión que producen las salidas a torno con veleros de ala cantiliver. Siempre se está 

ampliamente dentro de los límites de seguridad del diseño, pero la percepción del rugir del 

torno, del flameo del paracaídas y el silbido del velero, el brio de la rotación, el acentuado 

ángulo de trepada y la tensión del cable, todo soportado por las sufridas alas, siempre han 

dibujado un cuadro inquietante. No en vano una rotura por fisuras de fatiga en el encastre de un 

Blanik saliendo a torno en Austria causaría después una directiva de la fábrica LET que los dejó 

en el suelo en todo el mundo

La información y fotografías de este artículo 

procede del trabajo “Somosierra en el recuerdo” 

de Jaime Julve Pérez  (III edición 2018)
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Vista general del CRM

SIAI Marcheti en revisión
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Fleet 2 

en revisión

Restauración 

del Fleet 10
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ASPIRADO EN UN FRENTE TORMENTOSO

por David Lampe 

………Derek Piggott ingresó en la RAF en 1942. Vuela planeadores y veleros desde 1944.

Ha sido probador de numerosos prototipos de veleros, habiendo volado también Mosquitos,

Spitfires y Lancasters entre otros aeroplanos. En 1953 recibió una Comendación Real por sus

trabajos en V.s.M. y sus métodos de enseñanza. Ese mismo año abandona la RAF y pasa a ser

el Instructor Jefe de la Escuela de V.s.M. de Lasham.

En 2003, con 81 años, realizó un vuelo de 505 kmts. con un velero de poco más de 12

mts. de envergadura. Derek Piggott es también autor de ocho libros de V.s.M. y de numerosos

artículos sobre este deporte.

………Este es su relato de una tarde de vuelo, según se lo contó a David Lampe, para ser

publicado en la revista FLYING en Abril de 1956.

Entre violentas descargas eléctricas y en medio de una gran formación de hielo, a bordo 

de un velero, nuestro piloto es arrastrado hasta la hipoxia y la pérdida total de la 

consciencia. Mientras, casi en una interminable espiral, asciende hacia un nuevo record.  

Con un pantalón corto de deporte y una camiseta, la vestimenta adecuada para una tarde de

vuelo en velero; Derek Piggott escudriñaba el cielo. Desde las primeras horas de la mañana

comenzaron a aparecer, lo que primero fueron ligeros cúmulos, para luego pasado el mediodía ir

transformándose en siniestros nubarrones, que partían como enormes torres desde el mismo

nivel de condensación. Aquel cálido y húmedo 15 de Julio de 1955, el sur de Inglaterra era el

lugar perfecto para un día de vuelo a vela –perfecto hasta que empezaron a verse los

resplandores de los primeros rayos que saltaban ocasionalmente de una base a otra de las

formaciones– tan solo a una milla más allá del campo de vuelo de Lasham.

No es recomendable que las cuerdas de los remolques estén de un lado para otro con

tiempo tormentoso. Pequeño y de rápidos movimientos, a sus 34 años, Derek Piggott era el

instructor−jefe de Lasham. Previa a su salida, había dado la orden de retirar de pista todos los

cables y automóviles de remolque. Subiendo y bajando, incansable en su interminable labor, se

afanaba la veterana Tiger Moth.
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El nuevo velero, del Imperial College Gliding Club, permanecía inerte a un lado de la pista.

Piggott lo arrastró al lugar desde donde comenzaría el remolque, para poco después acceder a

la estrecha y espartana cabina. En sus planes estaba tratar de conseguir los 3.000 metros de

ganancia de altura, última marca que tenía pendiente para obtener el “C” de Oro. Con suerte, si

la “meteo” continuaba como hasta ahora, es posible que incluso pudiera llegar hasta los 5000 del

“C” de Diamantes. En Inglaterra se presentan no más de cinco ó seis días al año con estas

condiciones … éste, sin duda era uno de esos pocos días. Unos minutos antes, un piloto de

reactor había informado que “los topes” alcanzaban los 30.000 pies. Aquellos algodonosos, casi

siniestros, cúmulos parecían estar deseosos de engullir los veleros hasta lo más profundo de sus

entrañas.
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Estremeciéndose según era remolcado por la Tiger Moth, el Skylark podía sentirse como una

pequeña cáscara de huevo flotando en el aire –sensación que agradaba a Piggott. Mientras,

perezosamente encajado en su asiento, dedicaba su atención a las fluctuaciones del cable de

remolque, con la mano relajada sobre la palanca y su cuerpo atento al más mínimo balanceo.

Los remolques siempre le traían a la memoria las formaciones de combate. La Moth viró

hacia el sur dejando a un lado el área tormentosa que se encontraba sobre Lasham. Los

rayos saltaban ocasionalmente de cumulonimbo en cumulonimbo, cuando Piggott pasaba a

través de 1800 pies; aún volando en aire claro. Para dejar una pequeña marca en el

registrador del barógrafo, empujó con ligera brusquedad la palanca iniciando un picado de no

más de 100 pies. Acto seguido Piggott tiró de la manija que liberaba el cable del remolque y

dos segundos más tarde entraba en un fuerte viraje hacia su izquierda, mostrándole al piloto

remolcador que ya estaba libre. A medida que disminuyó la velocidad del velero también lo

hizo su vibración, cambiando enseguida el sonido del flujo del aire, tornando el nervioso siseo

por solo un leve susurro. Viró a uno y otro lado, buscando una consistente corriente

ascendente.

Efectivamente pronto la encontró, en los contornos de la misma tormenta. Ciñó en

pronunciado viraje e inició el ascenso. A 3500 pies, los primeros flecos de la

nube comenzaron a envolver el velero. Volaba con una suave inclinación de 30 grados, cuando

penetró en lo que podría ser una invisible espiral ascendente, dentro de un gigantesco tubo. Tan solo el

suave silbido de la corriente de aire y sus propias sensaciones le indicaban a Piggott que seguía

moviéndose –volando a vela por instrumentos, según era aspirado hacia lo más alto, en los confines de

la misma tormenta–. Derek tenía previsto ir derivando hacia el nordeste dentro de la nube,

compensando en algo el arrastre del viento. En su panel de instrumentos, el variómetro estaba provisto

de dos columnas de plástico, una marcaba “subiendo” y la otra “bajando”, con una sensible bolita

flotando entre ambas. Una escala, entre ambas columnas, le indicaba la velocidad vertical en pies por

segundo. Por su experiencia, Piggott desconfiaba del variómetro dentro de nubes. Como ayuda más

fiable chequeaba el altímetro respecto a su reloj de pulsera. Cuando pasaba por 4000 pies efectuó esa

operación y tomó nota a lapicero. Transcurridos otros cinco minutos volvió a efectuar la misma

operación. El velero ascendía a 14 pies por segundo –rápido pero sin riesgo alguno–.

Diez minutos pasadas las cuatro de la tarde y –a 11.000 pies–, el aire era todavía templado en 

la angosta cabina.   A 12.000 pies, acercándose al nivel de engelamiento, todo era normal.   A 

13.000 pies –subía más y más–.   A 14.000 pies ¡problemas!   El cuerpo  de Piggott, de forma 

brusca, se inclinó hacia adelante.  ¡El velero había penetrado en una fuerte corriente vertical, 

incrementando su ascenso con una enorme aceleración, hundiéndole de inmediato en el 

asiento, para un segundo después erguirle de nuevo!   Piggott, empuñó la palanca con fuerza, 

recordando para sí los riesgos que supondría en estas condiciones sobremandar. 
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En ese mismo instante, llegó a sus oídos un inesperado y lúgubre sonido, como tratándose del 

gemido de algo retorciéndose.  Venía desde detrás de su cabeza, de allí mismo donde dos 

bulones mantienen los planos unidos al fuselaje.  El velero sonó como si en un segundo fuera a 

desintegrarse en mil pedazos.  Para impedir golpear la cabeza con la cúpula, Piggot se reclinó 

hacia atrás, al tiempo que se ajustaba fuertemente los atalajes con la mano que le quedaba libre.  

La bolita del variómetro danzaba en un continuo zigzagueo, mientras el avión no cesaba de 

cabecear en la turbulenta atmósfera.   La aguja del altímetro también oscilaba sin parar de abajo a 

arriba.  Derek por un momento trató de imaginar un salto desde 14.000 pies en pantalón corto y 

camiseta.  Dentro de la cabina el ambiente era todavía más o menos templado, pero si tuviera que 

saltar, con toda seguridad que acabaría congelado. 

¡Más ruidos! Fuertes, ahora martilleando en planos y estabilizadores –el granizo apedreaba con

fuerza el delicado velero, era un sonido in crescendo que recordaba las salvas de una batería. La

tormenta continuaba succionando el planeador, mientras una y otra vez su cuerpo se inclinaba

hacia adelante. Nuestro piloto ya había volado muchas veces en condiciones instrumentales con

veleros, incluso en tormenta, pero nunca como hoy. La velocidad oscilaba entre los 40 y 50

nudos, Piggott sacó algo los aerofrenos y la redujo ligeramente. Por un momento le pareció que

“volaba” de nuevo, era como deslizarse en apacible calma a través de una cortina de granizo,

todavía el avión en una sola pieza. Al poco retrajo los aerofrenos y abrió el pequeño ventanuco

de ventilación. Una ráfaga de granizo del tamaño de guisantes penetró en un instante, llegando a

cubrirle el pantalón.

El granizo se hizo más menudo y el Skylark voló de nuevo en calma, pero no por mucho

tiempo. Con enormes resplandores tras él, los rayos saltaban de uno a otro lado en el interior de

la nube. No se percibían sin embargo truenos y los fogonazos de luz tampoco llegaban a

cegarle, pero en poco tiempo Derek comenzó a sentir unos hormigueos ocasionales desde la

palanca y pedales −electricidad estática−, algo no anormal en los veleros, especialmente durante

algunos despegues.

Aún sin truenos. ¡De repente y sin previo aviso, aparecieron unos jirones de luz azulada

que comenzaron a saltar alocadamente de uno a otro lado del interior del fuselaje del Skylark!

Calculó así por encima, que la raíz de aquellos enormes fuegos de San Telmo, que culebreaban

hasta rozarle, podrían tener un ancho de hasta media pulgada. Un instante después un potente

rayo cegó a Derek. Fue como si se hubiera tratado del mismo resplandor producido por una

explosión atómica. ¡Golpeó en el morro del Skylark como un pistoletazo y entró en la cabina

saltando desde la mano derecha de Piggott hasta el mismo pedal izquierdo! Pudo sentir cómo la

corriente pasaba a través de las suelas de sus sandalias, que es posible estuvieran algo

húmedas. Al rato un fuerte olor a ozono invadía la cabina, mientras rayos ocasionales saltaban

en silencio en las cercanías del velero. El sonido más alto volvió a ser el silbido de la corriente,

interrumpido puntualmente por algún que otro trueno distante
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.  ¿Es posible que al estar en el mismo centro de la tormenta, eso le impidiera oírla?   Los 

centelleos de la estática continuaban saltando a capricho partiendo del morro de fibra del avión, a 

lo que a él le parecía una velocidad increíblemente lenta.   Los fogonazos se aceleraron algo, 

reapareciendo ahora cada muy pocos segundos, al tiempo que la empuñadura de la palanca de 

control comenzaba a sentirse como si estuviera conectada a un enchufe de la luz –¡y ojo, la 

corriente inglesa por entonces ya iba a 220 voltios!   El brazo de Piggott se agarrotaba, mientras 
sentía un enorme dolor en los ojos cada vez que la corriente eléctrica atravesaba su cuerpo . 

¡Se repitieron una y más veces! Fueron las peores descargas eléctricas que podía haber

sentido en su vida y no tenía ninguna posibilidad de evitarlas. Con su mano sudorosa debía

seguir manejando la palanca. Aquello había dejado de ser un juego. Estaba alarmado, todavía

físicamente bien, pero realmente asustado. El resplandor del último rayo fue tan fuerte que le

obligó a lanzar un fuerte gemido.

El Skylark continuaba en su ascenso mientras los relámpagos amainaban hasta

desvanecerse, pero en el pensamiento de Piggott apareció una nueva preocupación –

hipóxia–, las náuseas producidas por la falta de oxígeno. Un piloto difícilmente puede juzgar

cuándo está entrando en estado hipóxico, porque no está seguro de en qué momento deja de

ser dueño de sus actos. La sensación de falta de oxígeno se puede comparar a la de

una buena borrachera, pero con la diferencia de que la hipoxia puede llegar a acabar con tu

vida. Al principio la víctima se siente eufórica, con exceso de confianza, aunque puede ser que

inseguro de sus reacciones ó de las respuestas del avión. Es fácil que haga cosas extrañas,

irresponsables, incluso que asuma riesgos que nunca hubiera tomado si su cuerpo hubiese

dispuesto del suficiente oxígeno. Como es natural en esa situación, Piggott muy pronto dejó de

pensar en la hipoxia. ¡Y qué más daba preocuparse por ella, si al fin y al cabo el Skylark no

disponía de oxígeno!
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Quiso deshacer el camino andado e invirtió el viraje al otro lado para salir de aquella espiral,

llevando la palanca al lado opuesto. El velero le debió transmitir la sensación de que realmente

viraba al otro lado. Pero no fue hasta que la brújula le mostró que volaba por derecho, cuando

se convenció de que realmente estaba nivelado. Sacudió algo la cabeza para espabilarse, al

tiempo que murmuraba para sí mismo, esto no va nada bien. La brújula que, hasta ahora no

había oscilado lo más mínimo, ni aún en los peores momentos de la tormenta, se encontraba

más inmóvil que nunca, como si estuviera clavada. Pronto salió del shock, para volver a tener

nuevos problemas. La palanca estaba agarrotándose, apenas logró moverla cuando intentó

llevarla de uno a otro lado, ni tampoco cuando tanteó suavemente la profundidad.

¡Hielo!. Podía sentir cómo las superficies de mando crujían contra la capa acumulada de

escarcha. Según proseguía su ascenso, los mandos iban adquiriendo más y más rigidez.

Enseguida necesitó de las dos manos para poder mover la palanca. Sabía que corría un cierto

riesgo pero sacudió los controles, el velero dio un ligero salto al tiempo que el hielo se

desprendía y la palanca volvía a estar libre de nuevo. Otra vez, a 15.000 pies y en solo escasos

segundos, una capa de duro hielo vítreo cubrió el morro del Skylark, comenzando a acumularse

también a todo lo largo del borde de ataque de ambos planos. El compensador estaba en

posición de máximo encabritado y sin embargo el morro seguía con una fuerte tendencia a picar.

El hielo aún no había bloqueado los instrumentos. ¿O sí lo había hecho? Agitó la cabeza a uno

y otro lado y miró atentamente las agujas del panel. ¿Podrían estar todas marcando

erróneamente? No estaba seguro. Estaba delirando, quizás deliraba desde que el primer rayo

recorrió su cuerpo. Debería haber aspirado con más fuerza el aire fresco del interior de la

cabina, y … ¡haber vigilado más de cerca esa hipoxia! Sacó otra vez la palma de la mano

derecha por el pequeño ventanuco y forzó la entrada de aire fresco.

El altímetro marcaba 16.000 pies, ¿o eran realmente 6.000?  ¿Dieciséis o seis?  En los veleros la 

aguja que marca decenas de miles de pies apenas si se usa.  Derek se recolocó en el escaso 

espacio de la cabina, movió la cabeza de delante a atrás, mientras sonreía como un niño sin 

sentido alguno, con los ojos casi cerrados; al tiempo que hacía un enorme esfuerzo por echar un 

nuevo vistazo a los instrumentos.  Se encontraba a 17.000 pies            –18.000– y todavía 

subiendo.  Debería haber virado y picado hasta salir de ese agobiante sudor, sin embargo solo era 

capaz de recordar su vuelo de “suelta”.  Ocasionalmente oleadas de granizo chocaban contra el 

Skylark, aunque él ya no las oía.  Estaba demasiado concentrado en aquellos instrumentos que 

parecían flotar ante él.  “Hipóxia” murmuró en voz alta. “No debo permitirme llegar a la hipóxia”.   

Sus párpados querían cerrarse y la cabeza le pesaba una tonelada.  Recordaba que uno de sus 

amigos había llegado a 17.000 pies tratando de alcanzar el “C” de Diamantes.  Y para asegurar su 

“C” de Diamantes, Derek decidió que subiría solo hasta 19.000 pies. 

http://www.fio.es/
mailto:fiodigest@fio.es
https://www.facebook.com/FundacionInfantedeOrleans?fref=ts
https://twitter.com/FIOtuit


Visita nuestro Web Site:

www.fio.es
Envíenos sus sugerencias a:

fiodigest@fio.es
Síganos en:

Colaboraciones

La suave corriente térmica empujaba el velero más y más. Viró en círculo y penetró en otra

chimenea algo más fuerte; volvió a mirar el altímetro. La aguja marcaba 20.000 pies. El cuerpo

de Piggott empezaba a relajarse por completo, al tiempo, casi inerme, se dejaba colgar de los

atalajes. Ya casi sin conocimiento agitó la cabeza, asomó una vez más la palma de la mano por

el ventanuco y el aire fresco penetró en la cabina. En el suelo jamás se hubiera planteado

llegar tan alto sin oxígeno. Derek no sabía que su altímetro no marcaba correctamente, ¡¡que la

aguja marcaba varios miles de pies por debajo de donde él realmente volaba!! Alcanzó la

palanca de los aerofrenos y los sacó. La susurrante corriente cesó según incrementaba la

velocidad. Suavemente inició el descenso. Un nuevo flujo de aire ascendente le envolvió.

Echó otro vistazo a los instrumentos, escudriñándolos con toda su atención. ¿Por qué no

intentar subir un poco más? Tan solo para asegurarse. Replegó los aerofrenos y fue aspirado

de nuevo hacia mayores alturas. El velero viraba y viraba sin cesar dentro de aquella

hipnotizante espiral. Mientras, con toda suavidad, ascendía en las entrañas de aquella blanca y

sólida torre de vapor. En aquel momento, el cuerpo de Piggot, entumecido y casi sin hálito, se

hundía hasta lo más profundo del asiento.

Más tarde no recordaría haber perdido el conocimiento. Tan solo el barógrafo guardaba

en su interior la verdadera historia de lo que había sucedido. La última parte del ascenso había

sido tan suave que la aguja del registrador había vuelto atrás para repetir de nuevo la grabación

en el cilindro giratorio. Siendo un instrumento de registro calibrado solo hasta los seis

kilómetros de altitud, el barógrafo había grabado hasta que pasó a través de 23.200 pies. ¡El

ascenso de Piggott había llegado hasta los mismos márgenes del papel ahumado!

Cómo pudo continuar volando su avión a pesar de encontrarse inconsciente, nunca llegó

a saberlo. Pero si confiamos en el registro del barógrafo –y fue comprobado una y otra vez–

llegó a volar por encima de los 25.000 pies, después picó iniciando un descenso a varios miles

de pies por minuto, trazando una línea descendente y continua en el papel. Derek recuperó de

nuevo la consciencia, aunque no recuerda cómo volvió en sí porque realmente nunca tuvo la

percepción de haberla perdido. Solo el barógrafo daría fe de lo ocurrido.

Finalmente, cuando fue capaz de echar un vistazo a su alrededor y hacerse una idea

medianamente clara de dónde se encontraba –de al menos poder leer el altímetro– vio que

descendía a través de 16.000 pies. El variómetro, situado a su derecha, fluctuaba. Estaba

claramente bajando. De forma algo brusca sacó los aerofrenos y sintió cómo se hundía

rápidamente a través del húmedo aire de la nube. El Skylark pasó con suavidad por los 10.000

pies en su espiral descendente, emergiendo por fin a través de la base de la nube. En ese

momento penetraba en una mezcla de lluvia y granizo. Derek aprovechó para respirar

profundamente, inhalando el denso aire haciéndolo llegar hasta lo más hondo de sus pulmones.

Sentía la cabeza confundida y una enorme jaqueca.
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Alton, la ciudad más cercana al campo de Lasham, debería estar enfrente. Él vivía en Alton.

Sin embargo la ciudad que veía no le parecía familiar. ¡Ah! ¡pero si ése es el hospital! ¡Alton!

¡Por fin en casa! Algo más allá divisó la pequeña laguna Friendship. Todavía bajo los efectos de

la hipoxia, hubo de virar varias veces sobre Alton antes de encontrar el camino hacia el campo

de vuelo. Dos o tres veces puso rumbo oeste hacia el aeródromo, pero tuvo que regresar y

sobrevolar el hospital para orientarse una vez más ¡se encontraba perdido! La lluvia comenzaba

a remitir cuando trazó el último viraje a 6.000 pies, alrededor de los veleros aparcados en

Lasham. Eran las 5:45. Había volado una hora y quince minutos.

Si no hubiera sido porque estaba bajo los efectos de la falta de oxígeno y todavía en

estado de shock, él jamás hubiera efectuado aquellos dos ó tres loopings de victoria antes de la

toma. Le temblaba todo el cuerpo cuando por fin, después de arrastrar la punta del plano sobre

la hierba, el Skylark giró ligeramente a un lado y por fin quedó inerme. A duras penas pudo salir

por sí mismo de la cabina. Los rayos habían dejado agujeros en el morro de fibra y dado de sí la

tela que recubría los planos. Rasgones y jirones habían dañado gran parte del timón de

profundidad –algunos de esos agujeros contenían todavía pedazos de hielo suelto y granizo–.

Uno de los laterales del timón de dirección estaba perforado y ambos bordes de ataque de las

alas, cosidos a picotazos.

Los fogonazos de los rayos habían dejado marcas a lo largo de todo el fuselaje. Un rayo que

había entrado por el timón de dirección, después de sacar una buena astilla, dejó restos de la

madera chamuscada.

A Piggott le llevó dos días recuperarse de los efectos de la hipoxia. Consiguió su “C” de

Diamantes, al tiempo que establecía el record inglés de altura para veleros. Y quién sabe,

hasta es posible que aquella tarde batiera también la misma marca mundial de supervivencia

sin oxígeno.

Traducción: José Luis Serrano Zamora 26-1-2012 
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