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    Introducción


     


    Cuatro cosas marcaron mi infancia, la TV, los cómics, el cine y los aviones. Al aprobar la EGB, mi padre me regaló un equipo completo de cine Super-8. Él sabía que me encantaba el cine y pensó que eso me ayudaría a expresar las ideas que bullían en mi cabeza y de las que tanto hablaba a todas horas. Pasé de proyectar películas compradas para el Cine MAX de Bianchi (un proyector de juguete) a producirlas, filmarlas, montarlas y dirigirlas yo mismo con un equipo que, para mí corta edad, me parecía casi profesional. Jamás me había encontrado en una igual. Mi pasión por el cine era tal, que por aquel entonces recuerdo que me gastaba casi toda la paga en comprar cada número de Dirigido por, la gran revista cinematográfica de entonces. Aprendí mucho sobre la técnica y sobre todo aprendí a valorar la gran dificultad que entraña hacer una película y el complejo proceso de filmación en sí mismo. Empecé a ver las películas en el cine de otra forma.


    Hubo un momento en el que realmente me planteé dedicarme seriamente a ello y pensé en estudiar cinematografía. La cosa no era del agrado de mi padre, que estaba chapado a la antigua, y siempre pensó que aquello no podía ser muy serio. Siempre me decía que estudiara una carrera primero y que luego hiciera lo que yo quisiera. En 1979 falleció mi padre y yo me vi con 18 años en la necesidad de tomar una decisión. Finalmente ingresé en una academia militar del ejército del aire y mi futuro quedó ligado a los aviones y no al cine. Queda claro entonces, que este libro lo escribe un enamorado del cine y no un experto. El lector no debe buscar aquí un trabajo sobre el séptimo arte escrito con gran profundidad.


    Se puede decir, sin ser excesivamente rigurosos, que los aviones y el cine nacieron con muy poco tiempo de diferencia. Aunque hubo varios documentales antes, se puede decir que la primera película propiamente dicha de la historia, dedicada a la aviación, se filmó en 1911. Fue dirigida por William J. Humphrey, y se titulaba The Military Air-Scout. En algo más de 100 años, cine y aviones han madurado. Los modelos de aviones fueron cada vez más rápidos y cómodos. Los actores y directores de Hollywood nos fueron sorprendiendo con nuevas formas de hacer películas. Siempre quise unir estas dos pasiones. De esta forma nació la idea de escribir sobre aviones y a la vez hablar de cine. Las películas de aviones son subgénero en sí mismas, como lo son las de romanos o submarinos. Hay muchísimas y dentro de ellas muchos más subgéneros, de guerra, de desastres, de zepelines, de secuestros, etc. Aquí solo trato unas cuantas que he pensado son bastante representativas. Las he ordenado por año de producción.


    A la hora de valorar las películas siempre he tenido en cuenta el año de producción por varios motivos. En primer lugar, porque al igual que Georges Sadoul en su magnífica obra Histoire générale du cinéma, opino que existe una relación inversa entre la evolución económica y técnica y la imaginación de los creadores. Otra razón para ponderar la puntuación de una película, sería, según yo lo veo, la existencia de un antes y un después en los efectos especiales que se iniciaron en el 1977 con la Guerra de las Galaxias. Por eso, considero que es justo englobar a las películas dentro de uno de estos dos bloques.


    El lenguaje que utilizo es directo y sencillo. Son simples comentarios informales sobre películas relacionadas con la aviación o la astronáutica que espero despierten el interés del lector por ambos temas. El propósito del libro es simple: entretener. Espero que el lector disfrute con estos comentarios.


    -Ojo, spoilers a porrillo en los comentarios-

  


  
     


    Formatos de pantalla


     


    Todos sabemos que no es lo mismo disfrutar de una buena película en la televisión que en el cine. En el cine todo es más espectacular.
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    Este fotograma pertenece a la película The High and the Mighty de 1954.


     


    [image: Image165136.JPG] 


     


    Cuando se hace referencia a los aspectos técnicos de las películas, una de las cosas que más influyen es el formato en el que fueron rodadas. A veces se muestra con una serie de números separados por dos puntos. Los dos puntos entre los números representan simplemente la relación entre el largo y el ancho de la pantalla. Es el resultado de dividir un número por el otro. Por ejemplo, en el formato 4:3 lo que se quiere decir es que hay cuatro partes (puede ser la unidad que queramos, pulgadas, cm, metros, etc.) de largo y tres partes de ancho. En otras palabras, sería cuatro tercios. Si se hace la división nos daría 1,33. A esto también se le llama relación de aspecto. Debajo se pueden ver los formatos más habituales de las pantallas donde se proyectan las películas filmadas en los diferentes formatos. Es importante darse cuenta de que una cosa es el negativo de la película filmada y otra la adaptación para la sala de proyección, porque estas dos cosas a veces no coinciden.
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    Filmar con rollos de película de 35 mm (1:33) fue algo usual en los 40 y 50 hasta que el público empezó a quedarse en casa viendo la TV (en un formato 4:3, muy parecido al 35 mm). Los estudios desarrollaron entonces otros sistemas más espectaculares para atraer de nuevo el público a las salas. Rodar con film en 70 mmm era atractivo, pero muy caro.
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    En los 50 y 60, para abaratar costes se filmaron muchas películas en formatos 35 mm (1:33), pero a la hora de filmar la película se empelaban (todavía se hace hoy en día) unas lentes llamadas anamórficas, que comprimían la escena abarcando más espacio visual por ambos lados. A la hora de proyectar este tipo de film, se invertía la lente y se expandía la imagen dando lugar a un amplio 2,35:1 o incluso más (Cinemascope).
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    Existieron otros “inventos” para que el formato de imagen fuera lo más grande posible sin usar complicadas lentes y así surgió la idea de la Paramount de filmar con el rollo de 35 mm en sentido apaisado en vez de vertical. A esta técnica se la llamó Vistavision.
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    En general, y sin entrar en tecnicismos, cualquier cosa que sea una relación de 2 o más a 1 (2,35:1 o 2,75:1) es lo que solemos llamar pantalla panorámica. Personalmente, una de las cosas que más me molesta cuando voy al cine, es ver los anuncios en formato completo y con el sonido bien alto. Con ello, los exhibidores de salas de cine restan espectacularidad a la película. En mi opinión, cuando pago una entrada de cine voy a ver la película, no a que me atiborren de anuncios. Si las salas se ven “obligadas” a ponerlos, al menos que lo hagan en otro formato para no estropearnos la espectacularidad de lo que hemos pagado. Recuerdo de crío, la impresionante que era sentarse en la butaca y ver como se abría el telón tímidamente (si, antes había telones) para dejar una pequeña parte de la pantalla al descubierto, donde se proyectaban anuncios y tráiler. Cuando se apagaban las luces el telón se abría por completo y empezaba la proyección a toda pantalla y con sonido estéreo... esta fórmula es precisamente lo que sacó a los norteamericanos de sus casas para dejar la TV e ir al cine en los 50’s y ha funcionada siempre bien hasta hace unos años.

  


  
     


     


     


     


     


     


    Primera parte (films hasta 1977)

  


  
     


    Los ángeles del infierno (1930)


     


    Una obra maestra del séptimo arte y una de las mejores películas sobre combates aéreos.
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    Los ángeles del infierno es una película realmente impresionante. Tanto, que a veces se la califica como muy superior a las películas de hoy en día. En esta película Howard Hughes puso el máximo empeño (y gran parte de su fortuna) …y con ella aprendió a volar. La película comenzó a ser rodada en 1927. Hughes se apasionó tanto, que en otoño de ese año decidió contratara a Chuck La Jotte (un instructor de vuelo) para que lo instruyese. Según La Jotte, Howard era un piloto extraordinario. En diciembre de 1927 pasó el examen de piloto privado y en agosto del año siguiente consiguió la licencia de piloto comercial.


    Trama


    Dos hermanos que estudian en Oxford se alistan en la fuerza aérea, cuando estalla la Primera Guerra Mundial. Roy y Monte Rutledge tienen personalidades muy diferentes. Monte es un mujeriego que incluso le tira los tejos a la casquivana novia de su hermano Helen (Jean Harlow). Roy es de una fuerte rigidez moral e intenta mantener a su hermano en el buen camino y que no se desmande. Ambos hermanos se presentan voluntarios para una arriesgada misión de bombardeo por muy diferentes razones. Monte quiere perder su reputación cobarde y Roy busca proteger a su hermano. Su misión es volar por los aires un polvorín estratégico de municiones alemanas. Cuando vuelan hacia su objetivo camuflados con las insignias de guerra enemigas, un escuadrón de cazas alemán los identifica como agresores y se lanza al ataque.


    Aspectos técnicos


    • Directores: Howard Hughes, y Edmund Goulding


    • Escritores: Marshall Neilan (historia), Joseph Moncure March


    • estrellas: Ben Lyon, James Hall, Jean Harlow


    • Duración: 2 hr 7 min (127 min)


    • Sonido: Mono (Western Electric Sound System)


    • Color: Black and White | Color (Technicolor)


    • Relación de ancho de pantalla: 1.20:1 (súper estrecha)


    • Cámara: Akeley Camera


    • Longitud de la película: 3.166,88 m (14 rollos de película)


    • Formato del negativo: 35 mm


    • Proceso cinematográfico: Magnascope (parcialmente) Spherical


    • Banda sonora: Sinfonía No. 5 Opus 64: segundo movimiento (1888) Pyotr Ilyich Tchaikovsky se escucha durante los títulos de crédito y durante el intermedio de 10 minutos.
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    Esta es una película fabulosa, que se adelantó a su tiempo. Tardó más de dos años y medio en rodarse (comenzó siendo muda), se utilizaron pilotos y aviones reales y unos efectos especiales que dejaron a los espectadores boquiabiertos. El guion es excepcional, y todos los actores hicieron un trabajo maravilloso, incluidos los que representaban a los alemanes. Sólo había un actor finlandés que hacía un papel secundario como alemán, todos los demás actores eran estadounidenses haciendo de alemanes y lo hicieron extremadamente bien, hasta el punto de que el espectador se lo cree. Tanto es así que muchos jóvenes austriacos y alemanes que ven la película por primera vez suelen decir que para ellos había por lo menos media docena de alemanes reales en esa película. Uno de los hitos de esta película fue el rodaje de las escenas aéreas. Para poder filmar desde el aire se empleó una cámara llamada cámara Akeley, que fue mucho más conocida como ‘Pancake’ Akeley (tortita), por su cuerpo compacto y redondeado. Esta cámara fue producida en 1917 por Carl Ethan Akeley (1864-1926) en Nueva York, quien en su día necesitó de una cámara compacta que pudiera ser transportada fácilmente para poder rodar documentales en plena naturaleza.
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    Las ventajas de esta cámara para poder rodar Los ángeles del infierno fueron muchas. Se podía filmar moviendo la cámara, pero manteniendo el visor del operador en una posición fija, esto era debido al uso de un mecanismo giroscópico. La cámara utilizaba dos lentes lado a lado, una para la toma y la otra para el visor, pero con la ventaja que la lente del visor enfocaba automáticamente la de la toma. Otra gran ventaja era que el operario que la manejaba podía recargar los cartuchos de película en tan solo 15 segundos. Esta cámara resultó tan versátil y manejable, que estuvo en producción hasta los años 40.


    El uso de la cámara Akeley en las expertas manos de Elmer G. Dyer fue fundamental para el rodaje aéreo. La primera vez que vi la película quedé fascinado por los detalles de las batallas. La mayoría de estas fueron filmadas realmente en el aire como si fuesen batallas de verdad. Pero no solo había aviones, Jean Harlow, que se convirtió en sex symbol a partir de esta película, hizo el típico papel de mujer “de vida alegre y moral distraída”. Un escandalazo tremendo para la época, todavía no sé muy bien como hicieron los productores para sortear la férrea censura moral de la época saltándose el famoso código Hays que estuvo en vigor hasta los 60. Harlow Era una mujer realmente muy guapa y ofreció en la película una actuación impresionante, por no hablar de sus grandes miradas (reminiscencia del cine mudo), no olvidemos que esta película es del año 30 y la primera película sonora El cantor de Jazz se proyectó en 1927.


    Los ángeles del infierno, todavía está considerada por los amantes del cine bélico/aéreo como una de las más entretenidas y emocionantes que se han hecho jamás. Es un ejemplo perfecto de como una buena historia (plagada de algunos tópicos), la acción y los efectos especiales pueden convivir sin desentonar en una sola película sin sacrificar nada. Las escenas de combate aéreo son, sencillamente, la más asombrosa que se han filmado en décadas. Algunas escenas muestran DOCENAS de aviones REALES haciendo combate aéreo terriblemente cercano como si fueran un enjambre de abejas. 3 pilotos murieron al filmar esta película. Mi recomendación: si has visto Top Gun, no te puedes perder Los ángeles del infierno. En esta película tienes pilotos reales haciendo cosas realmente aterradoras sin trucajes. Aviones reales estrellándose en colinas de verdad, no detrás de una duna de arena, donde luego se prende fuego a un bote de gasolina para que parezca una explosión. Hoy en día todo el mundo se asombra al ver las escenas del Zeppelin generadas por ordenador en Indiana Jones y la última cruzada o las de la película de 1971 Zeppelin o la de 1975 Hindenburg. Howard Hughes rodó las mejores escenas jamás realizadas de un Zeppelin hace casi 90 años. Se dice pronto, hay que verlo para creerlo.


    Además de lo anterior, hay que decir que una buena parte de la película es muy melodramática (escena del duelo), con frases para la historia, como el discurso antibelicista del hermano cobarde y vividor. Hoy en día se la ve un poco anticuada en algunos aspectos, como el hecho de que las escenas son a veces muy largas y no tienen una banda sonora que las acompañe. Está claro que es una película antigua, pero con todo y con eso tiene algunas escenas impactantes donde se retrata el drama humano. Escenas de guerra que son duras, con una carga emocional potente (salto sin paracaídas por la patria) y quizás hoy en día políticamente incorrectas. Por ponerle algún defecto hablaría de los tópicos de la historia, aunque hay que recordar que por aquel entonces no lo eran tanto, estamos hablando de 1930. La historia en realidad era un mero pretexto para poder hacer una película sobre grandes batallas aéreas. Existe por ello, un desaprovechamiento en varios de los papeles, por ejemplo, el del amigo alemán que es forzado a combatir contra el país que ama. En mi opinión un personaje al que se le podría haber exprimido mucho más.


    Algunas curiosidades


    • Más de 70 pilotos fueron contratados para la realización de la película. Tres de ellos murieron durante el rodaje. Los pilotos especialistas se negaron en una ocasión a realizar una secuencia aérea que el director Howard Hughes quería. Hughes, era también aviador pero la escena era extremadamente arriesgada.


    • Toda la historia fue filmada inicialmente como una película muda en 1928 (menos la banda sonora). Greta Nissen fue sustituida por Jean Harlow. Cuando el equipo de sonido estuvo disponible Hughes decidió volver a rodar toda la película como una cinta sonora.


    • Fue un hito tecnológico de la época. Una secuencia de la película que duró 8 minutos se filmó en Technicolor y sigue siendo el único documento en color de su estrella, Jean Harlow. Esta película costó $ 3,8 millones, fue tan cara que no obtuvo ningún beneficio en su primer lanzamiento.


    • Aunque se ha dicho que Hughes volvió a rodar todo el material mudo, parece poco probable que eso sea cierto, ya que, al ver el material filmado en el dirigible, las voces no están sincronizadas y la acción visual parece un poco a cámara rápida. Probablemente porque fue rodado a una velocidad 18 fotogramas por segundo (típica del cine mudo), mientas que la velocidad del cine sonoro era de 24 fotogramas por segundo. Se dijo que Howard Hughes había mandado colorear o teñir a mano las copias antes del estreno.


    • Howard Hughes contrató a varios ases de la Primera Guerra Mundial para volar los aviones. Él mismo también voló uno y se estrelló poco después de su primer despegue rompiéndose varios huesos. Por cada 30 cm de película que se ven al final se llegaron a rodar 3 metros. Fue la película más cara de la historia en el momento de su lanzamiento.


    • En la vista preliminar de la película todavía en fase de preproducción los directores y el personal se quedaron boquiabiertos al escuchar el lenguaje de los pilotos durante las escenas de combate aéreo. Se llegaron a insultar de verdad.


    • Se pensaba que todas las copias en color de la película se habían perdido hasta que un día se descubrió una copia en el desván de John Wayne en 1989, diez años después de la muerte del actor. Eso explica por qué el nombre del hijo de John Wayne aparece en los títulos de crédito en la versión restaurada. Es posible que John Wayne recibiera una copia del productor/director de la película, Howard Hughes. El actor protagonizó Amor a reacción para Hughes en 1949.


    • La película de Martin Scorsese El aviador narra entre otras cosas la génesis de Los ángeles del infierno.


    • El día del estreno cuando salieron los primeros aviones la gente empezó a aplaudir. Al final de la película la sala entera se puso en pie con una ovación que duró más de veinte minutos. Pocas películas actuales podrían generar la misma expectación.


    En resumen


    Una extraordinaria película a la que hay que darle el mérito que tiene. Hoy en día los jóvenes no suelen apreciar lo difícil que resultaba el rodaje sin efectos especiales digitales. Esta película no tiene calificación del 1 al 10 al ser, por derecho propio, una obra maestra del séptimo arte. Muy recomendable poder verla poniéndose en situación como si nos encontráramos en 1930 con los medios técnicos que entonces existían.

  


  
     


    Bombardero en picado (1941)


     


    Una película notable sobre medicina aerospacial.
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    El título original de esta película es Dive Bomber (literalmente «bombardero en picado») se trata de una película estadounidense producida por la Warner Bros que fue dirigida por Michael Curtiz (Casasblanca, Sinuhé el egipcio, Los comancheros) y protagonizada por Errol Flynn (Robin de los bosques, Murieron con las botas puestas, Objetivo: Birmania).


    Una de las cosas que pueden resultar interesantes de esta película, es el hecho de que fue estrenada en agosto de 1941. Esto quiere decir que los Estados Unidos entrarían en guerra solo unos meses después. Es por lo tanto, una pequeña joya documental en el sentido que se puede palpar el ambiente pre-bélico y los aviones y la organización del país que salió ganador de la contienda. Los Estados Unidos sabían que la guerra era inevitable y en la película se narra perfectamente como ese país se preparaba para la contienda.


    Trama


    Errol Flynn es un arrogante médico con fama de playboy que desea ser investigador en la Marina. Después de limar asperezas con Fred MacMurray, ambos trabajan juntos para poder resolver los problemas de los pilotos y que estos puedan llevar su misión a cabo de forma eficaz. La película quiere rendir tributo a los médicos militares de la Marina que lograron estudiar los «mareos» producidos por las grandes aceleraciones de los aviones en las maniobrass en picado, así como el llamado mal de altura que afecta a los pilotos a partir de los 2400 metros de altitud.


    La película contó con la asistencia de Frank Wead, que también contribuyó al guion. Wead fue un pionero que ayudó a integrar la aviación naval antes de que comenzara la IIGM. En esta película se pueden ver muchos modelos de aviones y grandes escenas de vuelo. Algunas de las tomas se realizaron a bordo del famosísimo «USS Entertrise», el portaviones más condecorado de la IIGM. La película se realizó en Technicolor, pero filmada en un solo negativo de 35mm. Recordemos que el Technicolor surgió como un proceso de filmado con tres rollos de película diferente que utilizaban filtros de colores. Con las nuevas cámaras de un solo rollo la filmación, el manejo y posicionamiento de la cámara fue mucho más ágil.


    Aspectos técnicos


    • Dirección Michael Curtiz


    • Producción Hal B. Wallis


    • Guion Frank ‘Spig’ Wead y Robert Buckner


    • Música Max Steiner


    • Fotografía Bert Glennon y Winton C. Hoch


    • Montaje George Amy


    • Protagonistas Errol Flynn, Fred MacMurray, Ralph Bellamy, Alexis Smith, Robert Armstrong, Craig Stevens, Moroni Olsen, Regis Toomey


    • Datos y cifras


    • País Estados Unidos


    • Año 1941


    • Género Drama bélico


    • Duración 132 minutos


    • Relación de aspect 1.33:1 (4:3)


    • Warner Bros.


    El protagonista de la película quiere ayudar a los pilotos intentando reducir los efectos de las fuerzas G en maniobras de bombardedo en picado. Vamos a ver como son estas fuerzas con un ejemplo clásico.


    Las fuerzas centrífugas


    Cuando tomamos una curva cerrada en nuestro coche sentimos la acción de la fuerza que nos despide en sentido contrario. La fuerza que nos mantiene en la curva es la fuerza centrípeta (que se dirige al centro de la curva). La fuerza centrípeta tiene una magnitud que es directamente proporcional a la masa y al cuadrado de su velocidad e inversamente proporcional al radio de la curva según la fórmula:
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    Como la fuerza centrípeta es proporcional al cuadrado de la velocidad, esto quier decir que cuando doblamos la velocidad necesitaremos cuatro veces más fuerza centrípeta para mantener el movimiento en una curva. La fuerza centrípeta en los vehículos la tiene que proporcionar la fricción de las ruedas con el pavimento a lo largo de la trayectoria curva. Si esta fricción es insuficiente un incremento de la velocidad nos puede llevar a que el coche derrape inesperadamente y que nos salgamos de la carretera.
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    En este caso, la fuerza mv2/r es relativamente pequeña y si nos salimos de la carretera podemos perder la vida al estrellarnos. Sin embargo, si el movimiento sobre la curva es muy veloz, las fuerzas centrífugas pueden alcanzar grandes magnitudes y pueden hacerse incluso peligrosas para la vida aún sin estrellarnos contra nada. Esto es lo que puede ocurrir cuando se pilota un caza. Los pilotos suelen verse envueltos en maniobras con grandes valores de mv2/r, cuando el avión efectúa un looping por ejemplo. Cuando el avión describe una circunferencia, actúa sobre el piloto una fuerza centrífuga que le aprisiona contra el asiento. Estamos hablando de g’s positivas.


    Cuanto menor sea la circunferencia del looping, tanto mayor será la fuerza que aprisiona al piloto. Si esta gravedad es muy grande, el hombre se puede “destrozar” literalmente ya que los tejidos de un organismo vivo poseen una resistencia limitada y no pueden aguantar cualquier cantidad de peso. ¿Cuánto puede «aumentar el peso» de un hombre sin peligro para la vida? Eso depende de la duración de la carga y de la preparación y forma física del piloto. Si la duración es de una fracción de segundo, el hombre es capaz de aguantar cargas que sean ocho y diez veces mayores que su peso, o sea, sobrecargas de 7 a 9 g›s (en una eyección incluso más). El piloto, durante diez segundos, puede aguantar sobrecargas de 4 a 6 g’s según sea su forma física y su entrenamiento. Por curiosidad, vamos a calcular por gusto el radio del looping que puede describir un avión a varias velocidades, sin peligro para el piloto suponiendo una carga de 4 g’s.


    Tenemos entonces que para una aceleración igual a v2/r = 4g, el radio será r= v2/4g. Si la velocidad de nuestro avión de pistones acrobático es de 360 km/h = 100 m/s, entonces el radio del looping es de 250 m; si la velocidad fuera 4 veces mayor, o sea, si es de 1.440 km/h como la de un caza de altas prestaciones, entonces el radio del looping tiene que ser incrementado 16 veces para mantener esas 4 g’s. Estamos hablando de un looping de nada menos que 4 km de radio. Ahora debe de quedar claro al lector el porqué se utilizan aviones de pistones (lentos pero muy potentes) para hacer acrobacia.
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    El remedio para las fuerzas g.


    La tolerancia a las g´s varía mucho entre personas. No solo es la forma física. Una de las cosas más importantes por ejemplo es la distancia del corazón al cerebro. Mucha gente lo desconoce, pero para aguantar bien las g´s es preferible estar entrenado, por supuesto, y además ser bajito. Ser un piloto alto ayuda a ligar, pero no va nada bien para ser piloto de caza.


    La maniobra que se intenta enseñar a los pilotos de la película para intentar aguantar las g´s se llama técnicamente AGSM que son las siglas de Anti-G Straining Maneuver o Maniobra de esfuerzo anti-G en español. Esta maniobra se desarrolló hace muchos años. Ya a finales de la IGM se empezó a estudiar el tema. Gracias a los alemanes y los informes de los pilotos de los Stukas en la IIGM, se perfeccionó la maniobra. Con ella se pueden aguantar unas 3 g´s por encima de lo que se aguanta sin ella. En pocas palabras, este ejercicio se compone de una serie de 3 o 4 ciclos de respiraciones/exhalaciones rápidas (de menos de 1 segundo). A esto hay que añadirle una serie de compresiones musculares (técnicamente contracciones isométricas) de los muslos y el abdomen. Lo que este ejercicio trata de hacer esincrementar la presión de la sangre en la aorta, haciendo que el oxígeno en sangre entre por profusión en el cerrebro. La compresión muscular hace que la sangre se vaya hacia la parte alta del cuerpo y la cabeza, que es donde más se necesita para no perder la consciencia.


    El mal de altura
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    La diferencia principal entre submarinos y aviones en cuanto

    a presión se refiere.


     


    El problema de la altitud y la falta de presión fue algo que se empezó a estudiar hace ya muchos años. Los efectos fisiológicos sobre las personas se notaban enseguida, incluso al subir una montaña muy alta. Un par de “chiflados” británicos (Henry Coxwell y James Glaisher) querían saber más sobre ello y se embarcaron en un globo aerostático allá por 1862 con el fin de describir detalladamente lo que les ocurría a sus cuerpos cuando ascendían en la barquilla. Los dos aeronaútas no tenían ninguna ayuda suplementaria. Llegaron a leer en el barómetro (un altímetro es un barómetro calibrado en pies o metros) 8.833 metros de altura. Pero en realidad se dice que los muy insensatos pudieron haber llegado a los 11.300 metros. Un poco más y no lo cuentan. Los efectos de la altitud de los que informaron los intrépidos aeronautas fueron los siguientes:


    • 5.640 metros - se les aceleró el pulso hasta casi las 100 pulsaciones por minuto.


    • 5.850 metros - La respiración empezó a alterarse, seguían las palpitaciones y tuvieron dificultad en la lectura de los instrumentos.


    • 6.510 metros - Empezaron a perder la visión.


    • 8.700 metros - los problemas anteriores empeoraron


    • 8.833 metros - ambos se desmayaron (uno de ellos todavía semi-inconsciente, fue capaz de hacer descender el globo tirando con los dientes del cordón de la válvula. Sus manos estaban agarrotadas por el frío intenso. Finalmente descendieron casi 19.000 pies en unos 15 minutos y lograron aterrizar vivos en Ludlow. Casi mueren en el intento de describir los efectos de la altitud).


    Cuando comenzó la construcción de aviones y se hizo necesario subir a grandes alturas, la tripulación podía hacer uso de máscaras con oxígeno suplementario, pero esto no era algo que pudiera servir para un sistema de transporte civil donde debería privar la comodidad. La solución a estos problemas vino de la mano de la presurización de las cabinas de los aviones. Para los que les guste la historia, el Boeing Modelo 307 Stratoliner fue el primer avión de transporte comercial que entró en servicio con una cabina presurizada. Lo hizo el 4 de julio de 1940 con Pan-Am, pero el avión ya había sido diseñado con este sistema en 1938. Como se puede ver la solución civil a este problema es muy antigua. Se trataba de meter aire del exterior y se podía hacer de varias maneras. Una de las más usuales es la que se puede ver debajo. El motor del avión, con aire de sangrado, mueve una turbina y esta a su vez mueve un compresor que manda el aire al interior de la cabina. Una válvula de alivio o “outflow valve” se instalaba en alguna parte del avión para controlar la cantidad de presurización.
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    Desde entonces se ha avanzado mucho en los sistemas de presurización. Las ventajas de contar con uno de estos sistemas son muchas, aunque también existen varias desventajas.


    Ventajas


    • No se necesita suplemento de oxígeno


    • El riesgo de sufrir una descompresión (formación de burbujas del gas disuelto en el cuerpo) es reducido.


    • Se obtiene movilidad en el interior del avión


    • La posibilidad de experimentar baro-traumas (disbarismo) es reducida


    • Desventajas


    • Se incrementa el peso y la complejidad del avión


    • Se debe de obtener potencia extra


    • Se reducen las prestaciones de la aeronave y la capacidad de carga


    • Se requiere mantenimiento


    • Existe el riesgo de experimentar una rápida descompresión en vuelo


    El sistema de presurización de un avión comercial moderno funciona normalmente con el aire de sangrado de los motores. Se puede utilizar parte del aire que comprime el motor en su camino a la cámara de combustión. Este aire suele encontrarse muy caliente y muy comprimido (con mucha presión debido a que se suele extraer de las últimas etapas del compresor de alta). Es posible que parte de este aire pueda ser acondicionado (su temperatura se disminuye y su presión se regulariza) para ser utilizado en otros propósitos, como por ejemplo la presurización del avión.

  


  
     


    Capitanes de las nubes (1942)


     


    Vuelo rural sin reglas en parajes remotos.
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    Capitanes de las nubes es una película estadounidense del año 1942 que va de lo que se denomina en inglés “Bush pilots”. No hay una traducción directa al español que yo sepa. La palabra “bush” se refiere en este contexto a rural y “bush flying” se refiere a las operaciones aéreas en sitios inhóspitos. Implica operaciones en terrenos accidentados donde a menudo no hay pistas de aterrizaje o estas no están preparadas, lo que a menudo obliga a este tipo de aeronaves a estar equipadas con ruedas especiales, flotadores o esquís anormalmente grandes. La película, aunque es producida por la Warner Bros norteamericana, transcurre enteramente en la región de Ontario en Canadá, con protagonistas que representan a canadienses. Es la primera película (que yo sepa) que se rodó enteramente fuera de los estudios de Hollywood en los espectaculares ambientes y paisajes naturales del Canadá. El protagonista es un tal Brian McLean interpretado por James Cagney. McClean es un piloto rural canadiense que se dedica a eso del “bush flying”, haciendo rutas por los grandes lagos del norte de Ontario en Canadá, recogiendo pasajeros y transportando mercancías en su aeroplano anfibio.


    Aspectos técnicos


    • Dirección: Michael Curtiz


    • Título en V.O.: Captains of the Clouds


    • Editado por George Amy


    • Distribuida por Warner Bros.


    • Nacionalidades: USA Año: 1942


    • Fecha de lanzamiento: 12 de febrero de 1942 (Nueva York)


    • Duración: 114 min.


    • Género: Bélica


    • Color: Technicolor


    • Relación de aspecto 1,37: 1 (pantalla pequeña con relación de aspecto de TV antigua)


    • Longitud de película 3.113,53 m


    • Formato del negativo 35 mm, también las copias.


    • Guion: Arthur T. Horman, Richard Macaulay y Norman Reilly Raine


    • Fotografía: Sol Polito y Wilfred M. Cline


    • Música: Max Steiner


    Reparto


    • James Cagney como Brian MacLean


    • Dennis Morgan como Johnny Dutton


    • Brenda Marshall como Emily Foster


    • Alan Hale como ‘Tiny’ Murphy


    Trama


    La película comienza en 1939, justo después de que haya estallado la IIGM. McClean es un piloto rural algo jeta y juega sucio con los otros pilotos que hacen lo mismo. Se dedica a bajar los precios de sus servicios ya establecidos para ganar clientes. Sus vuelos por las salvajes tierras del norte son muy conocidos por los locales. Finalmente, los otros pilotos le pescan y le intentan dar una lección. McClean resulta herido por la pala de una hélice en movimiento, pero al ser atendido por una joven local, íntima y se acaba casando con ella. El problema es que esta chica era la novia de uno de los pilotos rivales. Después de escuchar el famoso discurso de Churchill “Sangre, sudor y lágrimas” por la radio, él y algunos otros pilotos rurales, enardecidos por las persuasivas palabras del líder británico, deciden alistarse en las “Reales Fuerzas Aéreas de Canadá” (RCAF).


    Cuando llega a su destino se entera que su inmediato superior resulta ser aquel al que “robó” la novia. Debido a esto y a que McLean (como los demás pilotos rurales que presenta la película) no le gusta recibir órdenes comienza a tener problemas. Los pilotos rurales tienen muchas horas de vuelo, pero su pericia y la gran experiencia en operaciones aéreas arriesgadas no es suficiente para poder ser aceptados como pilotos de combate. Estos pilotos se desesperan al ver que llegan tarde. En las Fuerzas Aéreas no se aceptan pilotos de más de 26 años y ellos ya llevan unos cuantos más a sus espaldas. Aun así, y debido a su gran experiencia, se les ofrece ser instructores. Su formación como instructores es accidentada. McClean destaca por su gran pericia como aviador, pero también por su testarudez y desobediencia, lo que le lleva a que le finalmente le expulsen del ejército. Pero el destino se las arregla para que vuelva a ponerse a los mandos de un bombardero Lockheed Hudson y vuele desde Gander hacia el reino Unido para cumplir con su destino.


    Comentario sobre la película


    Esta película es una de tantas que se produjeron en aquella época para hacer propaganda y colaborar al esfuerzo bélico. De hecho, Capitanes de las Nubes se produjo con la plena cooperación de la Real Fuerza Aérea Canadiense para promover el alistamiento en el Plan de Entrenamiento Aéreo de la Commonwealth Británica. En un principio también se pensó que serviría para animar y preparar al público estadounidense para cuando entraran en guerra, pero cuando finalmente se lanzó el film Estados Unidos ya estaba en guerra. La película es muy antigua y quizás hay que verla más como un documento histórico, aunque la primera parte también podría englobarse en lo que es el cine de aventuras. El guion es muy flojo y la interpretación de Cagney es bastante mala para mi gusto. Cagney hace de Cagney como en tantas y tantas películas suyas anteriores, el estilo es el mismo, pero en esta se ve que no estaba motivado. Lo mejor de la película con mucho es la bellísima fotografía en fantástico Technicolor (de los primeros años). Genial cinematografía de los paisajes canadienses y los aviones volando y amerizando en los grandes lagos. Se dice que la Warner Brothers mandó en 1941 a más de 80 técnicos junto con sofisticados equipos de cinematografía. se utilizaron procedimientos muy avanzados a color con estos equipos que estaban valorados en medio millón de dólares de la época. Esta fue la primera película de James Cagney en color. Las escenas filmadas en Ottawa incluyen varias vistas del histórico hotel Chateau Laurier, el Parlamento y el área del monumento a los caídos.


    Las secuencias militares fueron filmadas en las bases aéreas de la RCAF en Uplands, Trenton, Dartmouth, Jarvis y Mountain View. El desfile de graduación fue filmado en la Escuela de Entrenamiento No. 2 en Uplands y lo que poca gente sabe es que en realidad era una graduación de verdad con 110 cadetes de la RCAF. Resultó ser la escena más compleja de la película, ya que se emplearon más de 100 aviones de entrenamiento Harvard para hacer una pasada a modo de saludo para los recién graduados que pronto entrarían en combate real al otro lado del Atlántico. Los efectos especiales son malísimos y la verdad es que hacen que la película pierda mucho. Las escenas reales de vuelo en cambio son muy buenas. Es muy agradable ver volar a los bombarderos Lockheed Hudson y todos los demás aviones de entrenamiento y anfibios que salen en la película, pero en las escenas de acción cuando se emplean maquetas se pierde toda la espectacularidad y hasta da la risa. Debido a la época se puede perdonar incluso que se haya utilizado un Hurricane Hawker repintado (se ve clarísimo) que se utilizó como un caza alemán Bf 109. En el rodaje se tuvo que advertir además al personal de tierra que no lo derribara confundiéndolo con un avión alemán real. Lo que tampoco tiene mucha explicación es lo que hacía un “Messer” en el área donde aparece. El avión alemán no tenía autonomía para poder haber estado patrullando en la vertiente occidental del reino Unido. Esta era la ruta habitual por dónde venían los aviones en vuelo ferry de Gander, Canadá.


    También se puede perdonar otro gran error. La película hace como que se transmite por radio el famoso discurso de Churchill que decía eso de “Lucharemos en las playas”. Los pilotos canadienses la escuchan como si fuera el discurso en directo, pero Churchill hizo el discurso en la Cámara de los Comunes en junio de 1940 y no se emitió en ese momento. El texto apareció en los periódicos y los extractos fueron leídos en la radio por un locutor de la BBC. El discurso que se escuchó en la película fue el “recreado” por Churchill nueve años después de esa fecha. Vale, todo eso pase, pero lo relativo a los efectos especiales no tiene perdón. En aquella época ya existían técnicas muy buenas para poder haber representado los combates de forma más realista. La película recibió 2 nominaciones al Oscar: Mejor fotografía en color y dirección artística en color. Con toda la película resulta entretenida y se le puede dar un 5,5 sobre 10.

  


  
     


    Bombarderos (1943)


     


    Técnicas y tácticas de bombardeo contadas de forma semidocumental.
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    Bombardier (titulada Bombarderos en español) es el título de esta película producida por la RKO Radio Pictures en 1943 (en plena contienda mundial). Estuvo dirigida en tierra por Richard Wallace y las escenas aéreas corrieron a cargo de Lambert Hillyer. La interpretación corrió a cargo de Pat O’Brien en el papel del Mayor Chick Davis y Randoph Scott como su oponente. El film fue montado por un joven Robert Wise. Si, el marido de Julie Andrews y que llegó a ser un gran director de cine, con éxitos como La amenaza de Andrómeda de 1971, El Yang-Tsé en llamas de 1966, Sonrisas y lágrimas de 1965 y West Side Story de 1961. Bombarderos se puede encuadrar dentro de los productos apoyados por el Departamento de Defensa de los EEUU y por ello se puede decir que pertenece al género bélico-heróico-propagandístico-semidocumental de la época.


    Filmada en glorioso B/N, la cinta contó como consejero técnico el General de brigada Eugene L. Eubank comandante en jefe del decimonoveno escuadrón de bombarderos durante las campañas de Filipinas y Java en la IIGM. El guion fue cosa de John Twist, basado en una historia de Martin Rackin y cuenta como el Mayor Chick Davis demostró al Ejército de los EEUU la superioridad del bombardeo de precisión a gran altitud. La película narra además como se establece la primera escuela para bombarderos de aquel país. El relato trata de llevar al espectador, en estilo semi-documental, al punto clave: la importancia del bombardeo estratégico y la superioridad tecnológica y moral de los norteamericanos. El film es aderezado con dramas personales (sin mucha importancia) en varias partes de la película. El clímax es la secuencia de la batalla final, que es bastante espectacular para la época en que fue rodada.


    Aspectos técnicos


    • Metraje: 99 minutos


    • Mezcla de sonido mono (sistema de sonido RCA)


    • Película: Blanco y Negro (Existen copias coloreadas)


    • Relación de aspecto 1.37: 1


    • Laboratorio RKO Studio Lab, Estados Unidos


    • Formato del negativo: 35 mm


    • Proceso cinematográfico: Esférico


    • Formato de película impresa 35 mm


    Comentario sobre la película


    Yo diría que la película se debe ver más bien como una película histórica que como un film convencional. Esta cinta revela muchas claves de como los norteamericanos se preparaban para una contienda en la que querían estar técnicamente adiestrados y equipados por delante de cualquier enemigo. Me gustó por varios motivos, en primer lugar, nos cuenta cosas muy interesantes, como por ejemplo la formación de la escuela de bombarderos en los Estados Unidos. En aquella época no tenían ninguna y ya se preparaban, pues esperaban entrar en la guerra europea (y más adelante en la del pacífico). En España, curiosamente les llevábamos la delantera, pues ya en el aeródromo de Los Alcázares (Murcia), en la primera base de hidros militares, se había creado en 1921 la Escuela de Ametralladores-Bombarderos, que más tarde pasó a llamarse de Tiro y Bombardeo o de Combate y Bombardeo. Con el tiempo Los Armeros Artificieros españoles se trasladaron a la Escuela de Especialistas del EA en León. Al graduarse en la escuela de bombardeo a los norteamericanos les daban las alas con la bomba cayendo verticalmente y a nosotros nos daban el famoso “rokiski” del EA con la bomba y el fusil cruzado cuando nos entregaban los despachos de suboficial.
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    Es muy interesante también ver como se descarta el bombardeo en picado que popularizaron los Stukas, por el bombardeo de precisión a gran altura. Es notable el esfuerzo por mostrar como preparaban los norteamericanos a los futuros bombarderos con aparatos de alta tecnología para aquella época. Hacían uso de simuladores muy sofisticados y ordenadores analógicos. Algo extremadamente moderno para el año 1943. Debajo se puede ver una clase práctica en la que el instructor explica la técnica del bombardeo con un demostrador mecánico que muestra la cinemática de una bomba en su caída por gravedad hacia un blanco en tierra.
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    En este otro extracto del film se puede ver el uso de simuladores con ordenadores analógicos que recrean las condiciones del lanzamiento a gran altitud desde los aviones. Hollywood añade también en este film su habitual historia con romance, pero de una forma muy ligera, lo cual se agradece. El drama real está en el entrenamiento de los futuros bombarderos con un arma secreta. Nada menos que el visor de bombardeo norteamericano. El más avanzado del mundo (según cuentan en la película).


    Por supuesto, es una película de propaganda. Muy enfocada para ayudar a subir la moral pública, obtener apoyo para la causa de los EEUU y los esfuerzos bélicos y dar al público una imagen de cómo se entrena a las tropas. En realidad, este era uno de los puntos importantes del mensaje final de la película: “nuestros chicos no son enviados ni lanzados a la batalla a la buena de Dios. Nuestros chicos son debidamente entrenados, con los mejores y más avanzados métodos”. Por eso mismo en el film se muestra el entrenamiento altamente especializado de forma detallada. En la película se muestra muy detenidamente el estudio, la ciencia y la técnica que implica un bombardeo de precisión. Según la visión norteamericana se trataba de derrotar al enemigo destruyendo los elementos económicos e industriales para que no pudiera proseguir la guerra y se viera forzado a firmar la paz. Se pretendía acabar pronto la guerra por este método. La realidad fue muy distinta.


    En el film se habla del archiconocido visor de bombardeo Norden. La famosa y ultra secreta mira telescópica giroestabilizada que se diseñó antes de que los EEUU entraran en la guerra y se llegó a utilizar en durante todo el conflicto, incluido el lanzamiento de la Bomba Atómica al final de la guerra. El visor era tan bueno que se siguió utilizando incluso en Corea y en la Guerra de Vietnam con ciertas modificaciones y mejoras. Ya se sabe que cuando una cosa funciona no se cambia y eso los norteamericanos lo tienen muy claro.


    El visor de bombardeo americano Norden era una brillante pieza de ingeniería electromecánica y óptica, que fue diseñado por un holandés educado en Suiza. Esta mira en realidad era una especie de catalejo o periscopio giroestabilizado que en el momento apropiado tomaba los mandos incluso del propio avión. Era pues el bombardero, el que, en última instancia, llevaba con su visor al avión hasta el blanco. A pesar del celo que se muestra en la película para preservar el secreto (se les hace jurar a los bombarderos que lo defenderán con su propia vida y en última instancia deberán destruirlo antes de que caiga en manos enemigas), los alemanes ya tenían un visor parecido, se trataba de los visores de la serie Lofte, mucho más sencillos y mejor de mantener que el visor telescópico norteamericano. Aun así, hubo espionaje en los Estados Unidos y un antiguo trabajador de la compañía constructora informó (dibujó incluso planos de memoria) al alto Estado Mayor Alemán de los avances norteamericanos. La mira de precisión alemana fue diseñada por el famoso Carl Zeiss.


    El cabezal de puntería norteamericano era más completo, pero también más pesado y contenía los principales componentes de la mira. Esta consistía principalmente de tres partes, un ordenador mecánico analógico que calculaba el punto de impacto de las bombas en un ángulo con relación a la posición del avión, un pequeño telescopio usado como mira primaria, y un conjunto de motores eléctricos y giroscopios que movían el telescopio, haciendo que un único punto del suelo quede fijo en la mira. Uno de los principales problemas del bombardeo de precisión era el cálculo de la velocidad de este con respecto al suelo. Esto lo hacía admirablemente bien la mira Norden. La velocidad terrestre no podía ser medida directamente desde el avión, al menos no hasta la introducción de diferentes aparatos de radar, por lo que tenía que ser calculada mediante la medición de la velocidad aérea conocida y una velocidad del viento calculada. La mira Norden fue utilizada para hacer estas mediciones y al ser tan precias se decidió acoplar estos datos al piloto automático del propio avión. Todo esto junto con la suelta de bombas automática dio como resultado un sistema fiable de gran precisión.


    Tácticas y ética del bombardeo


    Para que quede clara mi posición al respecto, opino que el uso de los bombardeos (culaquiera que fuese el bando) contra la población civil debería debería de haber sido juzgado como crímenes de guerra. La técnica del bombardeo horizontal ha sido la más utilizada en la IIGM. Aunque las características del lanzamiento teórico de una masa eran muy conocidas desde hacía siglos, el bombardeo horizontal de precisión resultó ser muy complejo por la física que implica un lanzamiento en condiciones reales de viento desde una plataforma en movimiento. Los cálculos trigonométricos y las correcciones debían de ser efectuados con precisión si se quería dar en el blanco. Para que el bombardero pudiera realizar su misión con garantía de acierto se debía estabilizar el avión en vuelo recto y nivelado. Esto era tan peligroso que muchos de los B-17 de la IIGM fueron derribados en esas circunstancias por fuego antiaéreo o por los cazas de la Luftwaffe.


    Existen muchas y grandes películas que narran el bombardeo estratégico en Europa durante la IIGM. Dos de las más famosas son Almas en la hoguera y Sublime decisión que se comentan más adelante. En Europa, el VIII Mando de Bombardeo basado en Gran Bretaña, era el arma estratégica de la 8ª Fuerza Aérea que se vio envuelta en la Operación Pointblank (campaña de bombardeo diurno y nocturno de la USAAF y la RAF). El objetivo era ganar la supremacía aérea con el fin de facilitar la invasión de la Europa ocupada. Existía una gran diferencia entre la visión norteamericana y la británica sobre cómo realizar los bombardeos sobre Alemania. Los británicos bombardeaban al abrigo de la noche (de día ya habían comprobado lo buena que era la Luftwaffe) y los norteamericanos echándole valor lo hacían de día. Hasta aquí todo correcto, pero la política aprobada por el gobierno estaba de acuerdo con la estrategia del “carnicero” Harris, quien no dudó en masacrar a la población civil dejando de un lado los objetivos militares.


    Los norteamericanos detestaban la idea de bombardear a civiles indefensos, pero los británicos tenían el agravio de haberlo sufrido y según ellos, ahora era el turno de que la Gran Bretaña le devolviera la misma medicina a los alemanes. Los británicos bombardeaban sin compasión las ciudades alemanas arrasando todo lo que podían y causando centenares de miles de víctimas inocentes. Una vez más quedó al descubierto la capacidad vengativa y la agresividad de un pueblo que siempre presumió de ser civilizado y avanzado. Ya se decía en tiempos de Felipe II aquello de “guerra con todos, paz con Inglaterra”. Los norteamericanos, por el contrario, defendían un bombardeo de precisión sobre objetivos exclusivamente estratégicos con valor militar para evitar matar inocentes.


    Esta visión caballerosa de cómo afrontar una guerra les llevó a soportar muchas bajas. Al final los norteamericanos tuvieron que ceder y finalmente se llevó a cabo el bombardeo masivo e indiscriminado de Berlín (sin objetivos militares) donde murieron miles de inocentes. Una vez aceptada la orden de bombardear civiles en Europa, presupongo que debió de resultar menos complicado tomar la decisión de lanzar las bombas atómicas sobre Japón. El horror sufrido en Europa primero por Hitler y luego por los aliados dejó millones de víctimas civiles. Si exceptuamos China y la Unión Soviética, se puede ver claramente el efecto real de los bombardeos aliados sobre Alemania. Existen numerosas páginas en Internet donde se puede ver la masacre y como quedaron las principales ciudades alemanas que fueron bombardeadas. En este sentido la película Bombarderos tiene mucho valor y es un excelente punto de partida para hablar de estos temas y discutir, quizás en un cine fórum, sobre asuntos relacionados con tácticas, ética y economía desde la perspectiva del cine en el periodo 1939-1949, donde se rodaron películas muy interesantes.

  


  
     


    Dos en el cielo (A guy named Joe) (1943)


     


    El ángel de la guarda de todo aviador, un drama romántico al estilo Ghost.
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    “Dos en el cielo” es una magnífica película de aviones (una de mis favoritas) producida por la Metro-Goldwyn-Mayer y titulada “A guy called Joe” en su versión original. Es una cinta del Año 1943 Dirigida por Victor Fleming (conocido por Lo Que el viento se llevó y El mago de Oz entre otras muchas). Es un film de fantasmas, pero no como en las películas del género de terror. Estamos ante una más de las innumerables películas románticas del estilo «Ghost» de Jerry Zucker, que todo el mundo recuerda porque se convirtió en un clásico y lanzó a su pareja protagonista (Patrick Swayze y Demi Moore) al estrellato.


    Trama


    El mayor Pete Sandidge (Spencer Tracy) Es un gran piloto que parece tener bastante suerte en el tiempo que lleva volando su bombardero durante la Segunda Guerra Mundial. Ha salido ileso de muchas situaciones peligrosas, y siendo como es un magnífico piloto, ama el vuelo. Pete tiene una hermosa novia llamada Dorinda Durston (IreneDunne), la cual es también piloto de transporte. Cuando Pete se estrella finalmente, se encuentra a sí mismo en el cielo y se entera de que cada piloto tiene un ángel de la guarda. Después de conocer a su nuevo su “jefe” en el cielo regresa a la tierra con una misión. Sin poder ser visto, Pete ejercerá como “voz interior” que guiará a jóvenes pilotos que empiezan con su entrenamiento de vuelo. En concreto, se le asigna cuidar del joven Ted Randall (Van Johnson). Ted es el típico prototipo de americano, honesto valeroso, amante de su país y con un futuro brillante si sale con bien de su participación en la guerra. Cuando Ted es un enviado a Nueva Guinea, se encuentra con Dorinda que ha permanecido fiel a su amor perdido. Ted la corteja e Insiste para que olvide un su antiguo amado. Pete observa todo desde su nueva situación y deberá tomar una decisión: seguir ayudando a Ted y liberar de su recuerdo a Dorinda o seguir manteniéndose presente en la vida de su antigua amada.


    Aspectos técnicos


    • Muy básicos: otra estupenda peli en “glorioso Blanco y Negro”.


    • Duración 2 horas (120 Minutos)


    • Sonido Mono (Western Electric Sound System)


    • Relación de aspecto 1.37: 1 (pantalla pequeña)


    • Formato del negativo: 35 mm


    La fantástica historia fue ideada por Chandler Sprague y David Boehm con el fin de ayudar en el esfuerzo bélico en la retaguardia, es por del tanto, otra película más que podría pertenecer a las de la propaganda norteamericana. Pero esta cinta se centra en un punto de vista diferente, la idea detrás del filme era la de consolar en lo posible a los familiares de los caídos en acto de servicio para hacerles ver que la muerte de su familia no solo no ha sido en vano, sino que simboliza un paso honroso a la “nueva vida” que esperamos todos los creyentes.


    Sin embargo, no podemos juzgar esta película del año 43 desde nuestro punto de vista en 2015. Tenemos que hacer un pequeño esfuerzo y ponernos en situación. Volvamos a los tiempos de la II GM y tratemos de pensar con la candidez del americano medio. Creíble o no, la cinta cumplió con creces su fin de infundir moral a una población norteamericana que estaba horrorizada por la contienda y que sufría la pérdida de miles de soldados en el frente. El mensaje de la película es bastante más sutil de lo que aparenta y fue llevado a cabo con gran maestría por su director. De lo que se trataba en definitiva era de dar sentido a la vida de los que se quedaban en suelo patrio, infundiendo la esperanza de un futuro mejor. Recuérdese que una buena parte de la población había sufrido y continuaba sufriendo la alienación de la sociedad híper-Industrializada en La que ya se habían convertido los Estados Unidos. Esta nación venia de superar la Gran Depresión, pero a costa de minar los valores del americano medio rural, entre ellas el sentido de la vida por culpa del desasosiego creado por la revolución industrial . Otro de los grandes problemas de la época fue el éxodo del campo a la ciudad, lo que trajo consigo la despersonalización, etc., etc. Esta cinta es un mensaje de esperanza para todos aquellos que la habían perdido y en ese sentido (se crea o no) se merece todos los respetos. Gran parte del mérito es debido al talento de Dalton Trumbo. Este guionista fue el escritor de la famosa novela Johnny cogió su fusil publicada en 1939 que fue estandarte de los movimientos anti-belicistas. Este alegato pacifista, junto con sus ideas próximas al partido comunista, le convirtieron en uno de los muchos perseguidos en la caza de brujas del senador McCarthy. Con el tiempo, parece ser que la desilusión por el partido comunista, junto con el ataque japonés a Pearl Harbor y el desencanto de los ideales ultra liberales acabaron por cambiar la mentalidad de Trumbo, que finalmente dio el paso para engrosar las filas de los guionistas patriotas deseosos de poder contribuir con sus historias a la “victoria moral” de su país.


    Uno de los puntos fuertes: esta película contiene uno de los más bellos relatos de lo que significa el vuelo en solitario (“solo flight” en inglés) y que comprenden muy bien todos aquellos que lo hayan experimentado alguna vez en su vida. Cuando Pete aterriza en la Base Aérea de la USAF en el Reino Unido, después de una misión de bombardeo (con aterrizaje forzoso incluido), unos niños al otro lado de la verja le preguntan qué se siente al volar. Pete (al que los pequeños Llaman Joe) Responde: “Os lo diré, pero tenéis que prometerme que nunca contareis esto a nadie” (los niños asienten con los ojos como platos y se disponen a escuchar al experimentado piloto de guerra). «Cuando estás volando allí arriba te encuentras tu solo con tu avión y el cielo. No quieres que nadie te estropee ese momento. Todo está tranquilo y te sientes a medio camino entre el cielo y la tierra, incluso dejas de oír el sonido de tu propio motor, que se convierte en un murmullo, como si el cielo te llamara, como si el cielo te cantara una canción. De alguna manera el tiempo se detiene allí arriba y es siempre un ahora. No sientes temor, el cielo es parte de ti, los vientos, las estrellas, la luz del amanecer, son tus amigos a los que no quieres decir nunca adiós. Es un momento mágico, llegas a pensar que este es el único momento en el que realmente estás vivo, liberado del tiempo terrenal... “


    Así de poético y tierno podemos ver a un magnífico Spencer Tracy muy metido en su papel de piloto. Esto es mérito también del director, que supo dar profundidad psicológica a todos los personajes de la película. Los secundarios también están soberbios (Ward Bond y James Gleason). Bond, en el papel de Al Yackey, como compañero y fiel amigo está magnífico con este papel muy a su medida. Gleason interpreta al superior de Pete, el Teniente Coronel “Nails”, también digno de mención por su papel. Por último, tenemos a un Lionel Barrymore, qué interpretación al jefe de los aviadores en el cielo y lo hace muy elegantemente. Esta es una película sin “malos” (el enemigo nunca se ve), solo hay patriotismo, bastante “amorcete” cándido/romántico y mucha pasión por el vuelo. “Dos en el cielo” fue un gran éxito que marcó un antes y un después para muchos de aquellos que la vieron siendo jóvenes. Entre aquellos espectadores, había uno que siendo un niño quedó muy impresionado por la fuerza de la historia. Con el paso del tiempo, ese niño se convertiría en uno de los más grandes directores de la historia del cine, se trataba de “Steven Spielberg”, que cuarenta y seis años después rodaría el “remake” de la misma película titulada “Always”.


    Algunas curiosidades


    • Spencer Tracy e Irene Dunne insistieron en que se detuviera la producción hasta que Van Johnson se recuperara de sus heridas después de haber sufrido un grave accidente de coche (llevó las secuelas a lo largo de su vida). Durante este período de retrasos la MGM se llevó a la actriz Dunne para hacer “Las Blancas Rocas de Dover”, estrenada el año siguiente y que sirvió como película de celebración del vigésimo aniversario de la MGM. Como Agradecimiento por su cariño, Johnson aparece en un pequeño papel en la citada película.


    • El Departamento de Defensa en principio no estaba de acuerdo con el guion, por temor de causar un daño psicológico a los nuevos pilotos y también a los más experimentados, pero después de 2 revisiones el Departamento de Defensa prometió plena cooperación.


    • El P-38 Lightning, que aparece en esta película, fue considerado uno de los mejores aviones de la 2 ª Guerra Mundial, (me encantaba cuando era un crío) era más rápido que la mayoría de los aviones japoneses (por contra más maniobrables), pero el P-38 podía sobrellevar muchos daños sin ser derribado, pudiendo volar en muchas ocasiones de vuelta a sus bases. Este aparato estaba dotado de cañones delanteros de 20 mm instalados en el morro del avión.


    • “Culturilla” armamentística: recuérdese la diferencia entre ametralladoras y cañones, que mucha gente me pregunta: menos de 20 mm son ametralladoras y 20 mm o más son considerados cañones. no importa la cadencia de disparo o donde vayan montados. Son los milímetros. Cuidado con las unidades de medida, las ametralladoras del “calibre 50” no son milímetros, se refiere a 0,5 pulgadas, que viene a ser unos 12,7 mm, por lo que están correctamente llamadas ametralladoras.


    • Poder montar estos cañones en el morro era una ventaja en vez de hacerlo en las alas. por una parte, no había que sincronizarlos con las hélices y, además, de esta manera, se solía apuntar a los aviones enemigos de una forma más natural, apuntando con el morro del avión sin necesidad de complicados colimados en tierra. Sin embargo, este aparato tenía una pega grande a la hora de saltar en paracaídas. Los pilotos debían de hacerlo con sumo cuidado, pues el estabilizador horizontal Entre las dos colas, con frecuencia golpeaba al piloto en el salto, dejándolo inconsciente o mal herido.
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Hypergonar es el objetivo utiizado para proyectar peliculas en Cinemascope. Es desarrollado por el profesor
francés Chretien Hypergonar quién descubrio la solucion al problema de hallar unos objetivos deformantes, pero en
un solo sentido, comprimiendo y ensanchando la imagen en un sentido horizontal, sin deformarla en sentido
vertical. Este procedimiento, junto al sistema de prismas y el sistema de espejos, es uno de los principalmente
‘empleados para producir el anamorfismo.
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