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			INTRODUCCIÓ

			Començo avisant que en aquest llibre no pretenc descobrir res que no se sàpiga ja, l’únic diferent és la lectura del paper de la dona en la seva participació, com a protagonista, a l’aviació. Per aquest motiu he passat a parlar de la vida aeronàutica d’algunes d’aquelles dones que en un moment donat de la història del segle passat, en el que encara no tenien reconegut el dret al vot, eren suficientment atrevides com per no només menysprear el paper d’un segon lloc que els donava la societat, sinó que a més s’atrevien a entrar a competir, pel sol fet de volar, en un món completament masclista. Recordeu a quins actors es recorda com a protagonistes de proeses aeronàutiques. Passat per aquesta etapa i descobrint que en aquesta curta, rica i intensa història hi havia dones que realitzaren proeses que aportaren el seu gra de sorra en aquest món, em vaig plantejar la necessitat de dir quelcom, donant a unes d’elles el que els pertany, el seu reconeixement en el record d’allò que s’atreviren a fer. Per altre costat, només posar a les dones al punt que els hi correspon ocupar per les seves pròpies aportacions en un estadi d’igualtat, segons dicten el principis més elementals dels nostres dies. Per això i per limitar el tema, que podria ser immens, m’he centrat en algunes d’elles. Amelia Earhart, Amy Johnson, Maryse Bastie, Jacqueline Cochran, Jacqueline Auriol, Mari Pepa Colomer, Dolors Vives; i com temes globals: dones buscant l’Atlàntic i les dones a l’USAF i a la URSS (durant la Segona Guerra Mundial). Adverteixo que a més d’aquelles a les que he dedicat més pàgines hi ha un petit resum de dues-centes més, a pesar de la qual cosa no s’ha de donar més o menys valor a les seves gestes perquè es trobin en una part o altra del text, i tenir molt present que NI SÓN TOTES LES QUE ESTAN, NI ESTAN TOTES LES QUE SÓN, així que si alguna persona creu que falten més noms no té perquè estar equivocat, ja que no es pretén presentar una relació exhaustiva de totes elles. Només es pretén parlar del seu paper a l’aviació a través d’aquelles dones que tingueren coses a dir. Seguint en aquesta línia es pot llegir que el capítol dedicat a Anne Morrow Linbergh, en els interessants vols amb el seu marit, sense que per això es menyspreï ni es valori menys l’Àguila Solitària. Així demano que ningú es porti a engany, parlem només de les dones pilot, doncs sobre els homes que escriviren pàgines de l’aeronàutica s’han escrit milers de llibres i comença a ser el moment d’aportar una mica de justícia a les dones pilot. 

			Com que es tracta de mostrar el paper de La Dona a l’aviació, hi trobareu més informació per acabar de donar un paper global més allà de la història de l’aviació.

			Aquesta edició està complementada amb més informació i dades, oferint per tant un treball més complet i amb més arestes, mostrant així diferents vessants del sector. 

			Aquest llibre és com un simple granet de sorra a la justícia que es mereixen.  

		

	
		
			AEROSTACIÓ

			Quan el 19 de setembre de 1783 els germans Montgolfier feren volar el primer globus amb la singular tripulació d’una ovella, una oca i un gall, encetaven una nova forma de desplaçar-se, emprant un nou medi, l’aire. Aquesta nova forma de desplaçar-se, volar, fou millorada constantment. Així és com aparegueren agosarats tripulants anomenats aeronautes, que molt aviat foren acompanyats de dones, algunes de les quals també esdevingueren pilots de globus.

			Generalment s’accepta que la primera dona que va volar, en un globus Montgolfier el 4 de juny de 1789 a Lió, fou la Sra. Thilbe, acompanyant a l’aeronauta Flurant.

			La primera dona a volar sola en un globus lliure va ser la Sra. Blanchart, la qual es va matar a París el 6 de juliol de 1819.

			Malgrat els papers assignats a les dones per la societat, aquestes se les enginyaren per volar amb aeròstats, organitzant-se en societats esportives, la més important de les quals fou l’Aeroclub Femení Estella, fundat el 1818 sota el paraigües de l’Aero Club de França.

			La moda dels globus travessà els Pirineus arribant a Espanya, on volaren pilots amb les seves mullers i algunes aeronautes.

			Elis Garvenin fou la primera en demanar permís al Rei per realitzar vols d’exhibició sobre Madrid. Presentada com la Venus aerostàtica i paracaigudista, el març de 1818 demanà permís a palau per realitzar ascensions aerostàtiques i descens en globus paracaigudes al Buen Retiro. L’informe negatiu del Jardiner Major porta a successius ajornaments fins que l’11 de maig, amb el Retiro ple a vessar de madrilenys expectants per veure una ascensió amb globus, la gran novetat de l’època, es trobaren amb la decepció que no es pogué dur a terme el vol per manca de gas. La reacció del públic deixà malmesos els jardins.

			La segona dona fou la muller del pilot Arban. Ambdós, realitzaren vols a Barcelona durant tres dies seguits el novembre de 1849 emprant la plaça de braus com a punt d’envol, la qual cosa permetia cobrar entrada. El tercer dia, després de diversos intents d’envolar-se, Arban feu baixar la seva muller de la cistella i aconseguí enlairar-se anant direcció al mar empès pel fort vent que bufava, desapareixent per sempre sobre la immensitat de la mar.

			Louise Ganjane, vídua de Poitevin, fou una gran aeronauta amb més de cinc- centes ascensions a les capitals europees. Va volar a Barcelona al juliol i agost de 1866 emprant com a punt d’envol la plaça de braus. Els vols d’aquesta aeronauta, al fet de volar, afegia l’espectacle de pujar un ruc a la cistella del globus i fer l’ascensió muntada en l’animal. Fou la primera dona en volar sola en globus a la Ciutat Comtal. En la seva darrera ascensió a Barcelona acabà precipitant-se al mar, d’on fou salvada in extremis quan ja es feia fosc. Al mes de novembre feu els seus vols a Madrid envolant-se des dels jardins del Buen Retiro, aterrant a Leganés i el barri de Chamberí.

			La primera ascensió d’una espanyola fou la realitzada el 27 de juny de 1889 per la Reina Regent Maria Cristina Habsburg en un globus captiu.

			La periodista i aristòcrata, lady Grace Brummond Hay, fou la primera dona a creuar l’Atlàntic Nord a bord del dirigible alemany, LZ-127, «Graf Zeppelin»  l’octubre de 1928, entre Friedrichshafen i Lakehurst. També fou la primera dona a fer la volta al món per l’aire en el mateix dirigible el 1929. 

			Als anys 20 Zodíac va dissenyar un model de dirigible enfocat de cara al turisme (Sport Turismo o ST), però l’empresa agafà més nom el 1936 quan la famosa actriu francesa i amant dels espots, Gaby Morlay (el seu veritable nom era Blanche Françoise Fumoleau) pilotà un dirigible Zodíac V-11 en el festival aeronàutic a Busc. Morlay no només agafà el testimoni de la cubana Aida d’Acosta (a qui Santos Dumond ensenyà a volar amb dirigible) sinó que seguí acumulant les hores de vol necessàries perquè el 1936 es convertís en la primera dona que la Federació Aeronàutica Internacional otorgà el títol de pilot de dirigible. Hi haurien de transcorre setanta anys perquè l’alemanya Martina Wegscheider obtingués el títol per pilotar un dirigible Goodyear, seguida per Andrea Deyling i Kate Board, pilots de dirigibles Zèppelin NT que oferien viatges turístics a la costa oest dels Estats Units.   

		

	
		
			AVIADORES

			PIONERES

			La primera dona que va volar un aparell més pesat que l’aire fou la francesa baronessa Raymonde de Laroche, que va obtenir el títol de pilot d’avió núm. 36, emès per l’Aeroclub de França amb data del 8 de març de 1910, amb un avió Voisin. Aquest mateix any també obtingueren el títol de pilot d’avió la belga Helénè Dutrieu i la francesa Marie Marvingt. El 1911 les seguiren les  dones de la resta de països, tals com Melli Beese a Alamanya, Harriet Quimbi als Estats Units i Hilda Hewlet a Gran Bretanya entre d’altres. A aquestes pioneres cal afagir l’aviadora francesa Jane Herveaux que obrí una escola de pilots per a dones, el 22 de desembre de 1911 a França, amb la finalitat de facilitar-los l’entara al món aeronàutic.   

			Baronessa Raymonde de Laroche

			Aviadora francesa que realment es deia Elise Deroche. El 1910 va obtenir el primer títol de pilot aviador concedit a una dona, amb el núm. 36 i amb data de 8 de març. Participà en nombroses proves aèries. El 1910 prengué part en la «Prix des Dames» sofrint un greu accident. Va batre el rècord de distància amb 323 quilòmetres i el d’altitud amb 4.800 metres. El 18 de juliol de 1919 es matà amb el seu avió, un Crotoy.

			Hélène Dutrieu

			Belga, nascuda el 10 de juliol de 1887. Morí el 26 de juny de 1961.

			Després de presenciar un vol dels Wright, el 1908 decidí fer-se aviadora.

			El desembre de 1908 s’envolà amb un Demoiselle. Pujà com una fletxa però, espantada,  impulsà la palanca cap endavant i aterrà bruscament. No havia realitzat cap aprenentatge previ.

			A l’abril de 1910, després de convèncer a René Sommer, aconseguí que li deixés pilotar el seu biplà. En aquest vol, realitzà el seu primer viratge i aterrà perfectament.

			Al mes següent prengué part en el festival a Odessa, precipitant-se a terra destrossant la màquina. Sommer rescindí el contracte. S’havia adonat que l’aviadora no sabia pilotar. Finalment es presentà per treure’s el títol de pilot, sortint airosa de les proves, però, a conseqüència d’unes queixes injustificades, l’Aeri Club de França decidí que havia de repetir la prova. 

			El 3 de setembre de 1910, participà en la manifestació aèria organitzada pel balneari de Blankerberge. S’envolà de la platja del balneari acompanyada d’un passatger, volant fins a Bruges i tornant al punt de partida. En aquest vol havia obtingut, sense saber-ho, uns quants records:

			-Primera dona que volà sobre camp obert.

			-Primer viatge d’anada i tornada de ciutat a ciutat, sense escales, realitzat per una  dona amb passatger.

			-Primera dona a volar amb passatger.

			-Rècord oficiós d’alçada: uns 400 metres.

			-Rècord oficiós de durada: uns 35 o 40 minuts.

			-Rècord oficiós de distància: uns 45 quilòmetres.

			L’Aeri Club de Bèlgica li concedí el títol de pilot Núm. 27.

			El 5 de desembre de 1910, guanyà la Copa Femenina en recórrer 60,800 quilòmetres en 1 h 9 min.

			Abans de venir a volar a Barcelona, Helene Dutrieu havia obtingut diferents rècords, com ja hem senyalat, i havia volat fent demostracions en diferents ciutats europees i nord-americanes.

			La Vanguardia, en un anunci publicat el dijous 9 de febrer de 1911, deia:

			«GRANS FESTES D’AVIACIÓ pel diumenge dia 12 i pel dimarts dia 14 del corrent mes a dos quarts de tres.

			Tot estarà llest per aquests dos dies així com el camí estarà en bon estat, ja que hi està treballant força gent i estarà llest el diumenge vinent.

			Només cal que el temps acompanyi, però en cas contrari, les entrades seran vàlides per festes posteriors, en el cas que el temps no permetés volar.

			Indubtablement seran moltes les persones que vindran a aplaudir a la valenta i formosa aviadora Helene Dutrieu que s’aixacarà pels aires amb la mateixa facilitat amb què feia l’exercici del looping-loop i de la Fletxa humana. Quant a l’aviador Gibert, aquest professor d’energia se superà a ell mateix demostrant a Barcelona que és digne del seu nom de professor d’aviació.

			Els preus de les localitats seran: llotges amb sis seients 30 pessetes; tribunes: 5 pessetes; seients de segona classe: 2,50 pessetes. Entrada general: 50 cèntims».

			[image: ]

			Helene Dutrieu (Arxiu històric de la Ciutat, Stadium, octubre 1911)

			La demostració es realitzà, convertint-se l’aviadora belga en la primera dona a pilotar un avió a Espanya. 

			Amb motiu de l’aniversari del primer vol a Barcelona es van tornar a tenir festes d’aviació i, tal com diu l’anunci, es van fer alguns vols. El primer vol d’Helene Dutrieu fou el 16 de febrer a l’hipòdrom de Can Tunis. En aquest vols, per primera vegada es duren passatgers i l’aviadora belga va volar a dues senyoretes franceses: Mlle. Primerose i Mlle. Béaud; dels barcelonins el primer fou Ròmul Bosch i seguiren S. Wertheim i Lluís Massó. El dia 17 va volar Carles Rosselló i el 19 Lleó Compte. 

			Després va anar a fer vols a Madrid, on en el darrer vol el 15 maig al camp de la Ciudad Lineal, va sofrir un aparatós accident que deixà l’avió fet miques. 

			El maig de 1911, guanyà la copa del Rei a Italià, guanyant a tots el competidors masculins.

			L’octubre de 1911, a Nova York, guanyà la II Copa Femenina en recórrer 254,800 quilòmetres en un temps de 2 h. 88 min.

			Al 9 de febrer de 1913, el govern francès li concedí la Legió d’Honor.

			Amelie Beese

			Nasqué el 13 d’octubre de 1893. Morí a Berlín el 22 de febre de 1925.

			Al 1910 se sentí atreta per l’aviació, amb motiu d’haver volat des de Berlín a Johannisthal.

			Aprengué a volar amb Thelen, convertint-se en la primera dona pilot alemanya el 13 de setembre de 1911.

			Poc temps després, en una competició, aconseguí mantenir-se a l’aire durant 9 hores.

			Amb un aeroplà Rumpler Taube bat el record mundial femení amb passatgers, a l’arribar fins a 825 metres d’altura.

			Al 1912, junt amb el seu marit, funda una escola d’aviació que més tard es convertiria en fàbrica d’avions.

			Al 1914, a conseqüència de la Guerra Mundial i per la nacionalitat francesa del seu marit, fou internada.

			Després de la guerra deixà d’interessar-se per l’aviació.

			Henry Quimby

			Va néixer a Arroyo Grande (Califòrnia) l’1 de juliol de 1884 i morí a Boston (Massachussets) l’1 de juliol de 1912.

			Començà les seves classes de vol en la Moisant Aviation School a Mineola (Long Island) l’1 de maig de 1911, obtenint el títol l’1 d’agost. Era el títol núm. 37 de l’Aeri Club of America, sent la primera dona americana en rebre’l.

			Posteriorment marxà a Europa on adquirí un Bleriot, amb el qual realitzà la primera travessia femenina del Canal de La Mànega.

			En tornar als Estats Units, formà equip amb Matilde Moisant, volant en totes les exhibicions importants en el Sud i Est del país entre 1911 i 1912.

			Quan volava amb un passatger sobre Harvard Field, se li travaren els comandaments i l’avió caigué en picat. Pilot i passatger sortiren llançats de l’avió a centenars de metres de terra, i com que no portaven cordats els cinturons de seguretat, va morir en l’acte.

		

	
		
			ENTRE GUERRES

			AMY JOHNSON

			Tres anys més tard de l’històric vol en solitari de Lindbergh a través de l’Atlàntic Nord, Gran Bretanya es convertí en el centre d’interès mundial arran d’un altre vol pioner. Aquest vol tingué com a protagonista material un biplà lleuger, un DH 60 Gipsy Moth, que amb un motor de 100 Hp, recorregué una distància de 16.000 quilòmetres entre les ciutats de Croydon (Gran Bretanya) i Port  Darwin (Austràlia), en només dinou dies. En realitat Bert Hinkler havia cobert la mateixa ruta dos anys abans, necessitant quatre dies menys, però el factor primordial del nou vol residia en què el pilot era una dona de vint-i-set anys, amb només 100 hores de vol, però carregada de determinació: era Amy Johnson. Amy nasqué a Kingston Upon Hill, Yorkshire, l’1 de juliol de 1903. Estudià a Boulevard Secondary School d’Hull, i a la Universitat de Shefield. La primera experiència aeronàutica la tingué el 1920 com a passatgera d’un vol de plaer i la trobà decebedora i cara. Haurien de passar vuit anys abans que s’interessés pels avions i, mentrestant, el 1925, començà a treballar a Londres com a mecanògrafa. Es donà d’alta al London Aeroplane Club de Stage Lane, Middlessex, i el 1928 començà a rebre classes de vol. El seu primer vol sola, es produí a començaments de juny de 1929, obtenint a finals del mateix mes el títol de pilot. Decidida a dedicar-se plenament a l’aviació, comprengué que, per a no sentir-se marginada per la seva condició femenina en un món tradicionalment masculí, havia d’especialitzar-se tant com li fos possible. Perseguint aquesta idea obtingué la llicència A i C de mecànic d’aviació. Per poder-ho aconseguir, cada setmana de 6 a 8,30 del matí treballava com a mecànic a Satg Lane, seu del seu aeroclub, abans d’anar a treballar a Londres i tornar a la seva rutina diària de la màquina d’escriure. Per les tardes, acabada la feina, tornava de nou als motors d’aviació i encara trobà temps per col·laborar realitzant tasques de secretària en la «Air League of the British Empire», així com obtenir la titulació de navegant. Tot això era un bon començament, però per arribar necessitava dur a terme quelcom més important, com per exemple, realitzar un vol Anglaterra-Austràlia en solitari. Pràcticament ningú la prengué seriosament. Dona i amb gairebé cap experiència de vol, Johnson hagué de lliurar una dura batalla per obtenir el suport econòmic, batalla molt més injusta que la lliurada per Hinkel o Lindnbergh. Realitzà les seves gestions al més alt nivell i, gràcies a la seva determinació, aconseguí la col·laboració de Sir Sefton Branker i Lord Wakefield, qui va aportar el combustible, l’oli i part dels diners per a comprar un avió de segona mà. Una DH Moth equipada amb un motor De Havilland Gipsy, a la que se li va incrementar la seva capacitat de combustible i, per tant, va augmentar el seu radi d’acció de 515 quilòmetres fins a 1.069. Les 350 lliures que faltaven per a la seva Gipsy Moth, les obtingué del seu os més dur de pelar, el seu propi pare, i Johnson batejà la Moth amb el nom de l’empresa del seu progenitor, «Jason». Aquest avió posteriorment fou cedit al Science Museum de South Kensington (Londres). Així, el matí del 5 de maig de 1930, el Jason, matriculat G-AAAH, amb la cabina del davant plena amb l’equip necessari (primers auxilis, roba, recanvis i eines) i amb una hèlix de recanvi fixada al costat d’estribord del fuselatge, corregué per la pista de Croydon fins a envolar-se i prendre direcció Sud, acompanyada per cinc Moth del London Aeri Club. Aquests aparells tornaren a l’arribar a les costes del canal i Johnson començà aleshores la travessia en solitari i contenta, puix creia que el pitjor quedava enrere. El primer tram del vol fou bastant agradable en comparació dels dos anys de gestions que ara donaven els seus fruits. Deu hores més tard, Amy parava per primer cop el motor, desprès d’aterrar a Viena, on passà la nit. A partir d’aquest punt no torbà altra cosa que complicacions. L’endemà continuà cap a Constantinoble, via Belgrad i Sofia, i al tercer dia arribà a Aleppo. En la següent etapa a Bagdad, es topà amb una tempesta de sorra que l’obligà a realitzar un aterratge forçós amb motor parat al desert, prop de Bagdad. Quan amainà el temporal, continuà fins a Bagdad i l’endemà arribà a Bander-Abbas, en el Golf Pèrsic, on danyà una pota del tren d’aterratge. En la sisena jornada arribà a Karachi, i encara que intentà arribar a Allahabad sense escales, la falta de combustible l’obligà a aterrar a Jhansi, on passà la nit i continuà fins a Allahabad, suportant a partir d’aquesta escala els efectes dels monsons a l’Índia. Amb aquest temps, el novè dia s’envolà direcció a Rangun, però a causa del mal temps hagué d’aterrar en un camp de futbol, avariant lleugerament la Moth, trencant l’hèlice al clavar el morro a terra. Per sort a prop hi havia un institut tècnic, i el 14 de maig quedà arreglada la Jason i canviada l’hèlix per la de recanvi. L’avió fou remolcat fins a un hipòdrom de Rangun on Amy Johnson pogué provar-lo abans d’envolar-se cap a Bangkok. En aquest tram va invertir-hi set hores en comptes de les quatre previstes, degut al mal temps. Al dia següent, el 16 de maig, aterrà a Singora, en la costa Est de Malaia, des d’on continuà fins a Surabaya el 19 de maig. Seguim, a partir d’aquest moment, el relat realitzat pel Diari de Barcelona de l’època. Hem de recordar que els fets narrats pel diari porten sempre un dia de retard: 

			«20 de maig. A conseqüència de la falta de combustible Amy Johnson no pogué arribar ahir a Surabaya com s’esperava, trobant-se obligada a aterrar a Tjomal (Java), cobrint 70 milles amb un temps molt difícil, volant sobre mar. En aquests moments l’aviadora porta recorregudes 8.255 milles i només li falten 1.630 milles per arribar a Austràlia. L’aviadora anglesa ha degut suportar grans perills en l’última travessa. En alguns moments volà a només dos metres per sobre de les ones del mar. Quan aterrà a Tjomal, el teixit de les ales tenia cinc forats, produïts a conseqüència d’un aterratge d’emergència en una plantació, que l’aviadora pogué tapar utilitzant tafetà que duia a la seva farmaciola. 

			21 de maig. Miss Amy Johnson cobrirà la resta del trajecte que la separa d’Austràlia en petites etapes, ja que estava molt cansada pel gran esforç realitzat durant quinze dies. Les properes etapes eren Bina, Etanbua i Port Darwin. 

			23 de maig. Ha aterrat a Eatanbua l’aviadora anglesa A. Johnson que continuarà el vol demà direcció a Port Darwin. 

			24 de maig. L’aviadora anglesa Amy Johnson ha arribat a l’aeròdrom de Port Darwin. Abans de l’arribada de l’aviadora, tres avions patrullaven al llarg de la costa en un recorregut de cinquanta milles, per intentar ajudar a l’aviadora anglesa i guiar-la fins el lloc d’aterratge. Però el vent regnant desvià a la senyora Johnson cap a l’Oest i el seu aparell només fou vist quan es trobava molt a prop de la població. Es pot, per tant, dir que l’última etapa del vol Anglaterra-Austràlia, realitzada per l’esmentada aviadora completament sola en una avioneta, s’ha acabat sense cap ajuda.

			 

			26 de maig. L’aviadora anglesa Amy Johnson ha arribat a Delzswakers a unes 320 milles de distància de Port Darwin. L’aviadora, després de proveir-se de combustible, s’envolarà cap a Station Alexandra, 200 milles més al Sud. 

			27 de maig . A. J. ha arribat a Clonkurry a 900 milles de Bisbane. Seguirà volant cap a Longreach. 

			28 de maig. Un despatx d’Austràlia diu que l’aviadora Miss A. Johnson ha anat amb la seva avioneta des de Long Beach a Roma (Austràlia) amb una escala a Bisbane on se li prepara una rebuda triomfal. 

			29 de maig. Brisbane. L’aviadora A. J. sofrí un accident en el moment de l’aterratge. El seu aparell ha caigut, resultant amb avaries a l’hèlix i les ales. Afortunadament l’aviadora ha resultat il·lesa. L’avió de l’atrevida aviadora no ha sofert avaries tant importants que li impedeixin continuar el seu raid triomfal per les grans ciutats de l’Austràlia Meridional, que es preparen a retra-li un afectuós homenatge pel valor que ha demostrat durant el seu atrevit vol Gran Bretanya-Austràlia. A Brsibane l’aviadora fou objecte d’una rebuda que l’emocionà profundament. 

			Melbourne. L’aviadora A. J., després d’haver escapat miraculosament d’un accident en el moment d’aterrar en l’aeròdrom de Millet, pujà a un automòbil i es dirigí a l’ajuntament on se celebrà una important recepció en honor seu d’indescriptibles demostracions d’entusiasme per part d’una gran multitud que aclamava a l’aviadora que ha anat sola en una avioneta d’Anglaterra a Austràlia. Els mecànics han començat a reparar les avaries sofertes en les ales i en l’hèlix de l’avioneta de Miss Amy Johnson i esperen que en pocs dies l’aparell estigui en condicions de reprendre el vol a Sidney. La companyia British Broadcasting Corporation anuncia que si les circumstàncies son favorables per establir comunicació serà radiada i transmesa a totes les estacions del país una conferència en la que miss Johnson explicarà les peripècies  del seu vol. 

			2 de juny. El rei ha concedit a l’aviadora anglesa Miss Johnson l’Ordre del Comendador de l’Imperi Britànic per la gran proesa del seu raid. 

			4 de juny. Sidney. L’aviadora anglesa ha aterrat a aeròdrom de Mascot a les cinc d’aquest matí. Amb motiu de l’arribada a aquest aeròdrom de l’aviadora anglesa A. J. que ha realitzat sola el raid aeri de Londres a Sidney s’han produït escenes de gran entusiasme de la multitud. Es calcula que no menys de 75.000 persones assistiren a la seva arribada. Tots els edificis estan engalanats i en aparèixer per l’horitzó l’aparell d’A. J. acompanyat per nombrosos avions australians, totes les fàbriques i embarcacions atracades al port han deixat sentir les seves sirenes. El pas de l’aviadora pels carrers quan es dirigia cap a l’ajuntament on s’ha produït la recepció oficial, ha constituït una manifestació extraordinària sent impossible transitar pels carrers. La valenta aviadora és osta del govern de la ciutat. 

			5 de juny. Sidney. El governador general d’Austràlia ha rebut a l’aviadora anglesa Amy Johnson. L’esmentada aviadora també fou rebuda pel Parlament, suspenent-se la sessió per mitja hora, en honor de l’aviadora».

			Al cap de pocs mesos d’aquest primer Gran Raid, l’aviadora britànica decidí realitzar un nou i espectacular vol amb més dificultats que l’anterior. Vegem com ho explica la premsa de l’època:

			  

			«RAID LONDRES-TÒQUIO.

			La Vanguardia.

			2 de gener de 1931. La cèlebre aviadora Miss Amy Johnson que ha esdevingut la primera dona que ha realitzat el vol a Austràlia, sola, ha sortit aquest matí de l’aeròdrom Edware amb intenció de volar la Xina, via Sibèria. Espera arribar avui mateix a Berlín, i sortir poc després cap a Varsòvia. El dissabte pretén estar a Moscou i d’allí anar directament a Osmk. Poques persones tenien coneixement d’aquest vol, i a la seva partida només contats amics l’han acomiadada. El seu avió és un obsequi que li feren a Austràlia i és del tipus Moth. S’ha endut amb ella un paracaigudes i com aliment xocolata, galetes i una botella de te. És possible que a causa de la intensa boira avui hagi d’aterrar a Brussel·les. Reuter

			Lieja, 1. L’aviadora anglesa Miss Amelia Johnson que realitza el raid Anglaterra-Xina, ha aterrat aquesta tarda a les 16,15 a l’aeròdrom civil, situat prop de Lieja. Ha declarat que ha efectuat el viatge sense cap incident, i que pensa continuar demà al matí a les vuit. Fabra.

			Dissabte, 3 de gener de 1931. Berlín, 2 (per cable). L’aviadora anglesa Miss Amy Johnson ha aterrat a Colònia, a les dues de la tarda. Espera que el dissabte el temps li permeti continuar el viatge fins a Berlín. Avui el temps al Nord d’Alemanya és dolent, i els avions de la LuftHansa s’han vist obligats a suspendre els vols. United Press.

			Diumenge, 3 (per TSF). L’aviadora anglesa Amy Johnson, que realitza el vol Londres- Pequín ha aterrat avui a Berlín procedent de Colònia. L’aviadora ha hagut d’aterrar prop de Brendemburg per orientar-se. Wolf.

			El vol de Miss Johnson.

			Varsòvia, 5 (per cable). L’aviadora Miss Amy Johnson s’ha vist obligada, per la densa boira, a aterrar en un poble d’Amelin a cinquanta milles de Varsòvia. L’aeroplà ha sofert avaries, i l’aviadora n’ha sortit il·lesa. El vol se suspendrà els dies necessaris per arreglar els desperfectes de l’aparell. United Press.

			Varsòvia, 5. El Personal tècnic del primer Regiment d’aviació ha revisat, avui, en el lloc on ha aterrat, l’avió pilotat per Miss Amy Johnson, comprovant que aquest pateix serioses avaries en les ales i el motor, fet que fa, per tant, impossible la continuació del raid. L’avió s’ha transportat a Varsòvia on se li faran les reparacions necessàries. Miss Amy Johnson ha arribat avui a Varsòvia, a les sis de la tarda. Fabra.

			Dimecres, 7 de gener de 1931.

			Varsòvia, 6. L’aviadora anglesa Amy Johnson ha rebut en l’ambaixada d’Anglaterra als representants de la premsa, explicant-los les seves impressions de l’última etapa del seu vol i les circumstàncies del seu aterratge a Amelin, al nord de Varsòvia. L’aparell, un cop reparat, estarà a punt per a continuar el vol, però Amy Johnson encara no ha decidit la data de la sortida, encara que desitja amb moltes ganes assolir el seu objectiu. Un pilot de les línies aèries poloneses s’ha traslladat a Amelin per pilotar l’avió d’Amy Johnson fins a Varsòvia. Fabra.

			Divendres, 9 de gener de 1931.

			Varsòvia, 8. Demà a les 7, l’aviadora Amy Johnson anirà amb tren a Moscou, per informar-se de les condicions en què podria ser autoritzada per volar sobre Rússia i Sibèria en el cas que efectués el raid a Pequín. Fabra.

			Diumenge, 11 de gener de 1931.

			Lebibgrad,10 (per cable). L’aviadora anglesa Amy Johnson ha comunicat als funcionaris Soviètics que de moment renuncia al seu vol a Pequín i que tornarà a Londres en tren. Segons l’opinió dels tècnics russos, ajorna el seu projecte fins a mitjans de juliol, en què el temps és més favorable. United Press.

			Dimarts, 20 de gener de 1931.

			Berlín, 19 (per TSF). L’aviadora anglesa Amy Johnson, procedent de Klodawa, Polònia, ha arribat a l’aeròdrom de Tempelhorf.  Encara no se sap quan marxarà cap a Londres. Wolf».

			A partir d’aquest moment, La Vanguardia deixa d’informar d’aquest vol, al que retorna el mes de juliol:

			«Dimarts, 28 de juliol de 1931.

			Londres, 27. L’aviadora Amy Johnson ha començat el vol en l’aeròdrom d’Hendom amb la seva avioneta, direcció a Tokio. Fabra.

			Dimecres, 29 de juliol de 1931.

			Londres, 28 (per cable). L’aviadora Amy Johnson sortí inesperadament amb la seva “Jason II” acompanyada d’Humpheri que es limitarà a les reparacions i manteniment de l’aparell, però sense agafar els comandaments en tot el vol projectat a Tòquio. Es creia que no sortiria fins al matí següent, després de dormir unes poques hores a l’hotel Folkestones. La sortida es produí en l’aeròdrom Lympe. A l’oficina de l’aeròdrom es trobà amb l’agradable sorprès d’un telegrama del seu pare desitjant-li bon viatge. A una pregunta sobre quant temps duraria el vol, contestà que depenia de les condicions atmosfèriques i altres contingències, però l’aviadora creu poder aterrar a Tòquio el dissabte vinent o dilluns. El recorregut és de vuit mil milles. Reuter.

			Declaracions d’una aviadora. 

			Londres 28 (per cable). L’aviadora Johnson moments abans de començar el vol, digué fins a última hora que no havia modificat gens la ruta, segons la qual recorrerà 8.000 milles. “Volia volar —digué— sobre el mar del Japó, però la falta de combustible m’obligarà a desviar-me una mica cap a Corea. El vol que més m’inquieta és sobre Manxúria. La calor d’aquesta època fa difícil i cansat el vol. El meu avió no va equipat amb grans dipòsits de combustible per volar més temps. El tipus de màquina que porto és corrent en tots els seus detalls. Aquesta és la gran diferencia entre el meu projecte i els que es fan amb aparells especials per cobrir grans distàncies. Un cop al Japó —afegeix l’aviadora— descansaré una setmana o una mica més, i reprendré el vol de tornada”. Dit això, l’animosa aviadora colocà les seves petites bosses d’equipatge a l’avió. Començà el viatge corrent per la pista de l’aeròdrom i s’envolà en direcció al Canal de La Mànega. Per realitzar aquest viatge ha fet una preparació a consciència, ja que el considera més difícil que el que va fer a Austràlia. Fins i tot ha après una mica de rus i de japonès. Reuter. 

			Londres, 28 (per cable). Comuniquen de Berlín que a les sis del matí ha arribat l’aviadora Johnson. Féu gasolina i marxà de nou a les set cap a Kenigsberg. Espera arribar a Moscou aquesta nit. Reuter.

			La travessia aèria de Miss Johnson.

			Moscou, 30 (per cable). Amy Johnson segueix ràpidament cap a Tòquio. Després de passar una nit a Kazàn, 450 milles a l’est de Moscou, ha sortit aquesta matinada a les cinc. Aterrà a les 9:41 a Sverdlovsk, antiga Ekaterinburg, en els Urals, frontera de Sibèria. Fabra.

			Dimecres, 5 d’agost de 1931.

			Manchuli (Xina), 4. L’aviadora Amy Johnson ha travessat la frontera russa-xinesa, en vol cap a Tòquio. Fabra.

			Mukden, 4. Comuniquen de Harbin que l’aviadora Amy Johnson, que sortí de Chita en despuntar el dia cap a Harbin, s’ha vist obligada a aterrar entre Xina i Harbin per manca de combustible. L’aviadora continuarà el vol demà. Fabra.

			Dijous, 6 d’agost de 1931.

			Seül (Corea), 5. Ha aterrat Miss Amy Johnson. Fabra.

			Divendres, 7 d’agost de 1931.

			Tòquio, 6. Ha arribat l’aviadora britànica Amy Johnson que ha realitzat el vol en companyia del mecànic Vumphreys. En el moment d’aterrar, la multitud li ha dedicat una calorosa ovació. Fabra.

			Tòquio,  6. Miss Amy Johnson ha aterrat a les 5,15 local, a Tachikwa, aeròdrom de Tòquio. L’aviadora procedia de Hiroshima. Una hora més tard arribaven Pangborn i el seu company. Fabra.

			Diumenge, 9 d’agost de 1931.

			Tòquio, 8. L’aviadora Miss Amy Johnson, que és objecte de tot tipus d’atencions per part de les autoritats i població japonesa, ha manifestat que ha aconseguit cobrir la distància que separa Londres de Tòquio en deu dies, i que passades dues o tres setmanes que dedicarà al descans, es proposa realitzar de nou el mateix vol, en sentit contrari, i utilitzant només sis dies. Fabra.

			Tòquio, 8. La Societat Aeronàutica d’aquesta capital ha acordat concedir la medalla del Mèrit a l’aviadora Miss Amy Johnson. Fabra».

			Passats divuit dies de repòs l’aviadora decidí que havia arribat el moment de tornar a casa.

			«Dimarts, 25 d’agost de 1931.

			Tòquio, 24 (per cable). A les 5:45 de la matinada ha sortit l’aviadora Amy Johnson, direcció a Londres.-United Press.

			Dimecres, 9 de setembre de 1931.

			Berlín, 8 (per TSF). L’aviadora anglesa Amy Johnson, procedent de Tòquio, ha aterrat a Tempelhof. Wolf.

			Dijous, 10 de setembre de 1931.

			Berlín, 9 (per TSF). L’aviadora anglesa Johnson ha partit aquest matí de l’aeroport de Tempelhof en direcció a Londres.-Wolf».

			El viatge de tornada sembla perdre l’interès de la premsa i a més cal tenir present esdeveniments com l’atac japonès a Manxuria. El 1932 es casà amb el famós pilot britànic Jim Mollison, realitzant junts uns quants vols, en els quals prengué part activa, però no per això abandonà els seus propis projectes. Així, pocs mesos després de casar-se realitzà el seu primer vol solitari com Sra. Mollison, vol que venia a sumar-se a la seva carrera personal.

			«RAID LONDRES-EL CAP.

			La Vanguardia.

			Dimarts, 15 de novembre de 1932.

			Londres, 14 (per cable). Ha sortit, en vol, cap a Sudàfrica l’aviadora Johnson. El vol és finançat personalment per ella. El seu aparell va proveit d’uns dipòsits especials de combustible per assegurar la travessia del Sàhara. La seva ruta és més curta que la que utilitzen habitualment els avions que cobreixen el servei aeri al Cap. Recorrerà 6.250 quilòmetres. Seguirà per Oran, Colambbechar, Reggan, Paolo d’Aeonda i Walfish Bay.- Reuter.

			Dimecres, 16 de novembre de 1932.

			Londres, 15 (per cable). La Sra. Mollison, abans Amy Johnson, que realitza el vol a El Cap, es troba sobre el desert del Sàhara i vola en direcció a Niamey, Àfrica francesa Occidental, on espera arribar-hi avui a les tres. De ser així portarà un dia d’avantatge al vol realitzat anteriorment pel seu marit. Gairebé al mateix moment ha sortit d’El Cap un aviador, Smith, que es dirigeix cap a Londres, seguint la mateixa ruta. Reuter.

			Areg, 15. Mistress Mollison, que intenta batre el rècord del vol Anglaterra-El Cap, sortí ahir d’aquesta ciutat a les 22:30, intentant arribar fins a Niamey en una sola etapa. Fabra.

			Divendres, 18 de novembre de 1932.

			Benguilla, 17 (per cable). A les set del matí arribava Amy Johnson amb un avantatge d’unes quantes hores sobre el vol que va realitzar el seu marit, el qual només aconseguí recórrer 4.500 milles amb deu hores més de temps. Demà sortirà cap El Cap. Avui és el quart dia de vol. United Press.

			Buemguela, 17 (per cable). Somrient baixà del seu aparell l’aviadora Amy Johnson a les set del matí, obtenint cert avantatge de temps sobre el vol realitzat pel seu marit. Travessà la població i tornà a l’aeròdrom que es trobava en males condicions pel fang. Tota la nit l’ha passat volant, sortejant temporals i amb poca visibilitat. La falta d’oli al carter l’ha obigat a parar-se a Benguela. Reuter.

			Benguela, 17 (per cable). Ha sortit en direcció a El Cabo l’aviadora Amy Johnson, continuant així el seu viatge interromput. Reuter.

			Dissabte, 19 de novembre de 1932.

			L’última etapa del vol Londres-El Cabo.

			Londres, 18 (per cable). Comuniquen d’Àfrica del Sud que l’aviadora Amy Johnson continuà el vol a Massamedes, a les 20, amb destí a la ciutat d’El Cabo. Reuter.

			Rècord d’aviació.

			El Cabo, 18 (per cable). L’aviadora Amy Johnson arribà a les 13:30, millorant el rècord del seu espòs l’aviador Mollison, en unes deu hores. Reuter.

			Londres, 18 (per cable). El ric comerciant londinenc A. Whitelow, ha ofert a l’aviadora A. Mollison, més coneguda com a Amy Johnson, un xec de mil lliures esterlines. Reuter

			Detalls del vol de Mrs. Mollison.

			El Cabo, 18 (per cable). L’anunci que l’aviadora Johnson, després de realitzar un  arriscat vol, en solitari, sobre els deserts i les selves africanes, anava a aterrar, va atraure nombrós públic a l’aeròdrom on l’expectació fou gran durant la nit. La policia prengué tot tipus de mesures per garantir l’ordre més perfecte, i tenint en compte el cable de l’aviador Mollison, espòs de l’heroïna d’aquest gran vol, disposà que no es molestés en inoportuns festeigs a la senyora Mollison, perquè descansés i es recuperés. Amy Johnson, al 1930 ja va atraure la curiositat del món sencer amb el seu viatge Anglaterra- Austràlia. El vol sobre d’Àfrica ha sigut una nova mostra de perícia i decisió. Sortí d’Anglaterra el dia 14 de l’actual i ha hagut de recórrer una mitjana de 1.400 milles diàries. L’última etapa ha sigut de 1.100 milles cobertes en tretze hores. Reuter.

			Londres, 18 (per cable). No es tenen notícies de l’aviador Smith d’ençà que va sortir de Durala, en el Camerun. L’alegria que regna en El Cabo per l’arribada de Miss Amy Johnson, queda enterbolida per la notícia de la mort del pilot del “Sprit of Fun” en les cascades Victoria i la del magnat de les pel·lícules Loewe, víctima també del mateix accident. Reuter.

			Dimarts, 22 de novembre de 1932.

			A la cerca d’un aviador.   

			El Cabo, 21. L’aviadora Amy Jonhnson ha abandonat el seu projecte de tornar a Londres per via aèria, perquè ha decidit deixar la seva avioneta per la cerca de Victor Smith, jove sud-africà de dinou anys que ha intentat batre el rècord aeri d’El Cap-Londres, s’ha perdut el seu rastre després d’haver sortit de Duala cap a Gao. Fabra.

			El Cabo, 21 (per cable). Gordon Store surt avui cap a Duala en cerca del jove aviador desaparegut fa una setmana. El govern sud-africà i alguns diaris s’han ofert per donar suport financer l’expedició d’auxili. El públic ha estat convidat a sumar-s’hi.

			Londres, 21 (per cable). Ha produït sorpresa a Londres l’anunci de la Shell Co. de la sortida de Gao, de Victor Smith. Reuter.

			Londres, 21. L’aviador anglès Victor Smith, que realitzava el raid El Cap-Londres, i del que no hi havia noticies des de fa dies, ara s’ha sabut que aterrà a 220 quilòmetres de Gao, continuant poc després el seu vol. Fabra.

			Divendres, 25 de novembre de 1932.

			Londres, 24. Ha arribat l’aviador Victor Smith. Fabra.

			París, 24. L’aviador sud-africà Victor Smith ha sortit a tres quarts de set cap a Croydon, sense escales. Fabra».

			Al maig de 1936, Amy Johnson, va repetir el raid d’Anglaterra a El Cabo, rebaixant el seu propi temps. El raid el va realitzar entre el 4 i el 7 de maig en un Percival Gull rebaixant el temps anterior a 3 dies, 6 hores i 26 minuts. Així ho narrava La Vanguardia, en un any ple de tensions internacionals que ocupaven grans titulars en la premsa, reduint a petites notes el que eren altres aconteixements.

			 

			«Dimarts, 5 de maig de 1936.

			Nou intent de vol Anglaterra a El Cabo

			Londres, 4.  L’aviadora Amy Mollison ha sortit aquest de matí a les nou, de l’aeròdrom de Gravesend, amb la intenció de batre el rècord Anglaterra-El Cap. Fabra.

			L’aviadora Mollison.

			Berguella (Àfrica Occidental Portuguesa), 6. A les 17h local, ha aterrat l’aviadora anglesa,Amy Mollison, que intenta batre el rècord Anglaterra-El Cap. Havas.

			Divendres, 8 de maig de 1936.

			Amy Mollison bat un nou rècord.

			El Cabo, 7. L’aviadora Amy Mollison ha arribat a les 3:31 (Hora d’estiu). Fabra.

			El Cabo, 7. L’aviadora Amy Mollison ha dit als periodistes: “En el vol de tornada intentaré batre el rècord El Cabo-Anglaterra. He d’anunciar que tinc la intenció de volar sobre l’Est d’Àfrica”. Fabra.

			Declaracions d’Amy Mollison.

			El Cabo, 8. L’aviadora anglesa Miss Amy Mollison, que acaba de batre el rècord de vol entre Anglaterra i El Cabo, ha declarat als corresponsals de premsa que creu encara   possible millorar el temps emprat en aquesta travessia i que ho intentarà en el viatge de tornada. Afegí que intentava demostrar la possibilitat d’establir una línia regular d’avions entre Anglaterra i el Sud d’Àfrica. Per aquest propòsit i segons l’aviadora, només cal comptar amb alguns aeròdroms ben situats i equipats amb els elements auxiliars necessaris per garantir la seguretat de l’aviació. Fabra.

			Diumenge, 10 de maig de 1936.

			El projectat vol de volta al món dels esposos Mollison.

			Londres, 9. Jim Mollison, després de felicitar per cable a la seva muller Amy pel seu vol de Londres a la ciutat d’El Cabo, ha anunciat que ambdós tenen el projecte de realitzar aquest estiu un vol al voltant del món. La ruta, que té una a longitud de 25 mil milles, tindrà les següents grans escales: Anglaterra, Austràlia, Brisbane, Els Àngels, Nova York, Anglaterra. Jim Mollison va declarar: “Naturalment que podem fer-ho, doncs si no, no ho començaríem. Aquest vol al voltant del món no és exactament un cercle per latitud de l’Equador, sinó que creuarem tots els oceans a excepció de l’Aric, i els quatre continents. Encara no ha estat realitzat per ningú. La data exacta de la nostra partida encara no està fixada, però probablement serà d’aquí un parell de mesos. El vol durarà gairebé tres setmanes. Tots els nostres plans ja estan fets”. Mollison afegí: “Si Amy hagués fracassat en el seu vol Londres a la ciutat d’El Cabo, hauríem renunciat al nostre projecte de vol al voltant del món”. United Press. 

			Londres, 9. Jim Mollison ha rebut un cable de la seva esposa Amy, informant-lo que té la intenció de tornar demà a Anglaterra. L’aviadora en aquesta ocasió seguirà la costa Est, que el febrer passat seguí Tommy Rose del qual ella ha batut el rècord. Fabra». 

			El vol Gal·les-New york dels esposos Mollison.

			L’aparell escollit aquesta vegada per Mollison era un dels millors avions de l’època:  el bimotor De Havilland “Dragón” amb motors Gipsy Major. Matriculat G-ACJM, està batejat amb el nom de Seafarer. Per aquest gran raid, s’han instalat dipòsits de combustible suplementaris, que dóna una capacitat total de 2.000 litres. Donaven al Seafarer una autonomia de gairebé 10.000 quilòmetres. L’objectiu dels Mollison, sortint de Londres, Croydon, el 8 de juny de 1933, a les 5h 50 min, era arribar a New York per després continuar, intentant establir un nou rècord de distancia, volant sense escales fins a Bagdad. El Seafarer semblava sobrecarregat per envolar-se. Semblava que Mollison no es pogués separar de terra, quant un accident del terreny l’aixecà, no el suficient per poder continuar volant. L’avió caigué pesadament sobre el terra. En aquest brutal contacte amb la pista, el tren d’aterratge sofrí, i el bastiment del motor de l’esquerra es doblegà. Els dipòsits, afortunadament, resistiren el xoc i l’incident no tingué altres conseqüències. Era necessari, naturalment, tornar a probar-ho. Decidits a posar totes les possibilitats del seu costat, escolliren la platja de Pendine, al sud-oest del País de Gal·les, per a la nova temptativa es fiaven i apostaven pel seu De Havilland “Dragón”. Jim i Amy Mollison, tenien aquest cop per objectiu, no únicament la travessia de l’oceà, sinó que la volta al món, on la travessia de l’Atlàntic no era més que una etapa. La seva esperança era treure-li a Post el rècord1 que acabava d’obtenir. El 22 de juliol, migdia, els dos motors del Seafarer G-ACJM li permetran envolar-se, aquesta vegada amb certa facilitat. L’endemà a la tarda, els Mollison sobrevolen Terra Nova a les 12 h 32 min (GMT); a les 23 h 42 min passaran per Bar Harbour; el 24 de juliol a les 0 h 05 min (GMT), el Seafarer passa per sobre de Boston. Nova York només està a 80 quilòmetres. Tement una pana de combustible abans de poder arribar a Nova York, Jim Mollison decideix aterrar en l’aeròdrom de Bridgeport (Conecticut). Dubta prosseguir en diferents ocasions i aterra amb vent de cua. El seu cansament era extrem, havia agafat els comandaments durant 37 hores de les 39 que havia durat el raid. Aterraren amb un vent que els empenyia, Jim va sobrepassar els límits del terreny i el Seafarer va capotar en els aiguamolls que voltaven l’aeròdrom. Eren les 8 h (temps local), del 24 de juliol. El matrimoni va resultar lleugerament ferit, Frank Hawks va anar a recollir-los a Bridgeport amb el seu avió personal i dugué a la família, volant, a Nova York. Els Mollison estaven tan dèbils que fou necessari, d’ençà que l’avió va aterrar, apartar-los de la tafaneria dels curiosos. Sembla que el mecànic encarregat d’omplir del tot el Seafarer havia afegit 70 litres a la quantitat que els Molison havien demanat. Aquests 70 litres, aquest cop pogueren haver salvat la vida del matrimoni volador. Mrs. Mollison (ex Amy Johnson) fou la primera dona a sobrevolar l’Atlàntic d’Est a Oest. L’equip volador, format pel matrimoni, associats, són la primera societat d’aquestes característiques, en creuar l’Atlàntic. Vegem a continuació, com la premsa de l’època reflectia aquest vol:

			«La Vanguardia.

			Diumenge, 23 de juliol de 1933.

			Mollison i Amy Johnson emprenen la travessia de l’Atlàntic.

			Londres, 22 (per cable). Mollison i la seva muller Amy Johnson, han sortit de Pendine Sands, sud de Gal·les, al migdia amb la intenció de creuar l’Artlàntic. Reuter.

			L’expedició Mollison  Pendine (Gal·les del Sud). El matrimoni Mollison va emprendre el vol a Nova York. Calculen que tardaran 34 hores. Després aniran a Bagdad i d’allà tornaran directament a Anglaterra. United Press.

			Dimarts, 25 juliol de 1933. 

			Sense notícies de Mollison.

			Londres, 23. Aquesta nit encara no es tenien notícies de Jim i Amy Mollison en el seu intent de creuar l’Atlàntic. Un telegrama d’Harbour Grace (Terranova) explicava que al voltant del migdia s’havia vist sobrevolar Robinson un aparell volant en direcció oest però no havia estat identificat. Fabra.

			El matrimoni Mollison, després de creuar l’Atlàntic, pateixen un accident.

			Bridgeport (Conneticut), 24 (per cable). Mollison i la seva dona Amy Johnson patiren un accident a les deu i cinc minuts de la nit a l’intentar aterrar a alta velocitat. L’ambulància dugué ràpidament els dos aviadors a l’hospital, on arribaren a les 10:25 min. Les ferides no són greus i són parcialment cremades. Sembla que se’ls havia acabat el combustible i Mollsion havia intentat aterrar sobre una reduïda superfície de cendra que hi ha al camp . Aquest està limitat en tres costats per aiguamolls i a l’altre costat hi ha la famosa fàbrica d’aeroplans Sikorsky. Un testimoni de Daventport diu: “Quan Mollison va aterrar al camp, hi havia un centenar de persones que presenciaren l’accident. Mollison realitzà set voltes al camp abans d’aterrar. Al principi no hi havia llums en el camp, però quan la gent se n’adona que l’avió estava en perill, s’encengueren uns reflectors que acompanyaren l’aeroplà per guiar-los. El vent, que els era contrari als esposos, els féu sobrevolar una milla. Finalment descendiren passant el camp, caient en els aiguamolls i estancs de reg. L’avió baixà en un tancar i obrir d’ulls i immediatament s’anà a auxiliar-los. Els primers que arribaren es trobaren l’aeroplà i els aviadors llançats fora. Amy, que podia aguantar-se dreta, tenia sobre la falda el seu marit, i cridà “Hello” en veure arribar a la gent. Amb les restes de l’avió improvisaren una llitera, i en el moment de posar-se en marxa, Mollison tornà en sí queixant-se dels costats. En aquell moment arribà l’ambulància i s’endugué els aviadors”. United Press.

			Més sobre l’accident.

			Londres, 24. L’agència acabava de rebre un cable dient que l’avió “Seafarer” tripulat pel matrimoni Jim i Any Mollison s’havia vist obligat a aterrar a Bridgeport (Connecticut, EEUU) a les 2 h de la matinada, hora de Greenwich, després d’haver volat 3260 milles. United Press

			L’estat dels aviadors.

			Bridgeport, 24 (per cable). El doctor Harshbarger ha dit a un corresponsal de la United Press que ha estat necessari donar trenta punts de sutura a l’aviador Mollison, que té uns quants talls profunds, sobretot al front i al nas. Ha calgut anestesiar-lo i, posteriorment, donar-li una injecció d’Opi perquè dormís. Amy Johnson té un petit tall a la mà esquerra que ha necessitat dos punts, però pateix una intensa tensió nerviosa. Ambdós es troben en un estat de gran postració. Mollison pilotava l’avió en el moment d’aterrar i fou projectat a través del parabrisa. Amy, en canvi, no va patir un xoc molt fort. Els treballadors del camp calculen que l’avió anava a seixanta milles per hora en el moment d’aterrar. No és d’estranyar, doncs, que recorregués tot el camp fins a anar a parar als aiguamolls que estan més enllà. La parella Mollison havia decidit aterrar a Bridgeport, perquè els dos estaven molt cansats després de lluitar durant tot el camí contra el vent i perquè temien no tenir combustible.

			Dissabte, 5 d’agost de 1933.

			Aeroport Mollison Nova York, 4 (per cable). El matrimoni Mollison va inaugurar el divendres l’“Aeroport Mollison” prop de Bridgeport (Connecticut), on el seu aparell s’estavellà. United Press».

			Seafarer.

			Seafarer, era el nom amb què es va batejar el De Havilland DH-84 «Dragón», matriculat G-ACCV que varen adquirir James i Amy Mollison, pel seu intent de batre el rècord mundial de llarga distància. Amb aquest aparell, equipat amb dipòsit suplementari de combustible i tren d’aterratge reforçat, projectaren volar fins a Nova York des d’allà dirigir-se sense escales fins a Bagdad. Malgrat tot, el tren d’aterratge es trencà quan a Croydon realitzaven la carrera d’envol el 8 de juny de 1933. L’aparell fou reparat i s’envolaren  des de Pendine Sands (al sud de Gal·les) el 22 de juliol de 1933. El 24 de juliol, després de volar més de 39 hores, arribaren a Bridgeport (Connecticut) però en anar a aterrar els agafà el vent per la cua, en la pista i acabaren capotant. Amb ajut econòmic de Lord Wakelfield, els motors, els dipòsits de combustible i altres equips importants que pogueren salvar-se de les restes, dut tot a Anglaterra, s’empraren per a la construcció d’un nou aparell, el Seafarer II matriculat G-ACJM. Aquest avió fou embarcat direcció al Canadà el setembre de 1933, però després de tres intents infructuosos d’envol realitzats el 3 d’octubre des de Wasaga Beeach (Ontari) amb un pes màxim a l’envol de 3.326 Kg, els Mollison abandonaren l’intent. El Seafarer II fou venut a altres aspirants a obtenir un rècord de llargues distàncies i batejat de nou com a «Trail of the Caribou». Ambdós esposos realitzaren una notable marca en la carrera Anglaterra-Austràlia el 1934, aquesta vegada amb un monoplà De Havilland Comet de competició. Carrera Londres-Austràlia per commemorar el centenari de l’estat de Victòria, el milionari australià Sir Pherson Robertson va oferir una copa d’or i sumes econòmiques en metàl·lic per valor de 15.000 lliures per qui guanyés una carrera aèria entre Anglaterra i Melbourne, Victòria. S’inscriviren 64 tripulacions que el dia senyalat pel començament, el 20 d’octubre de 1934, s’havien reduït a 20. Entre els que prengueren la sortida figuraven diversos noms coneguts com: els britànics Owen Catheart-Jones, Amy i Jim Mollison, Charles W A Scott i Neville Stock, la tripulació holandesa Geysendorfer i Parmentier entre d’altres. Per a les tres tripulacions britàniques que competien en l’especialitat de velocitat de la carrera, l’empresa De Havilland  Company desenvolupà especialment un avió, el DH-88 comet. Aquest avió construït íntegrament en fusta, en la secció davantera del fuselatge portava els tres enormes dipòsits de combustible que alimentaven els dos motors d’alta compressió Havilland Gipsy Six R. Darrere dels dipòsits venia la cabina coberta de dues places en tàndem, on s’allotjaven els pilots. A la matinada del 20 d’octubre partiren els primers competidors, entre els quals es trobava el «Black Magic» dels Mollison, el G-ACSR d’Owen Catheart i el «Groeveron House» de Scott i Campbell. El «Black Magic», matrícula G-ACS, pintat completament en negre, cobrí amb èxit l’etapa Londres-Bagdad, però es veié obligat a retirar-se a Allahabad, per problemes en els motors, acabant així la carrera pel matrimoni Mollison.                                              

			AMÈLIA EARHART

			Amèlia Earhart és segurament la més cèl·lebre de les dones de l’història de l’aviació. Nasqué el 24 de juliol de 1898 i fou criada en la més gran llibertat en el si d’una família, en la que es canviava de residència freqüentment, doncs el senyor Earhart treballava en els ferrocarrils. Durant la seva escolaritat canvià sis vegades d’escola i més tard ho recordava com si es tractés d’una aventura que sens dubte la va predisposar a dirigir la seva vida que té superada. Aprèn ciències, francès, fotografia, i altres matèries banals com poesia, banjo… Amèlia i la seva germana ben aviat van marcar una línia per l’anticonformisme. Durant la Primera Guerra Mundial, serví en un hospital canadenc. Aquesta experiència la marcà profundament i li féu considerar la guerra com una «barbàrie legal». La seva tasca prop dels ferits, destruí tots els aspectes negatius, així com la feliç casualitat de què l’hospital estava al costat d’un terreny d’entrenament d’aviació. Als vint anys, A. E., com ella s’autoanomenava, comença a interessar-se per l’aviació per consagrar-s’hi a ella molt aviat. Acabada la guerra, començà a Nova York els estudis de medicina que deixà al cap d’un any. Tornà al costat dels seus pares, al Sud de Califòrnia que des d’aquest moment es constitueix en un focus d’activitat aeronàutica. Adquireix l’hàbit de recórrer els aeròdroms i els meetings abans de rebre, durant 1920, el seu bateig aeri en un aparell pilotat per Frank Hawks2, cèlebre per diversos rècords de distància. Un mica assentant càtedra, declarà després de l’aterratge que res «sobre la terra, ni sobre la mar, no és tan maco com el regne de l’aire». Sobre el mateix camp decidí aprendre a volar. En aquella època, calien 500 dòlars per fer el curs de pilot, un somni molt per sobre de les seves possibilitats. Però decidí entrar en contacte amb Netta Snook, una pilot més simpàtica que la majoria dels pilots masculins, la qual acceptà donar-li lliçons pel preu que ella pogués pagar. Netta fou la primera dona a obtenir el títol de pilot després de la guerra, a l’escola Glen Curtis; tenia un «Canuck», versió canadenca del famós «Jenny»3. Amèlia, que mai tingué por d’embrutar-se les mans, afrontava les avaries dels motors d’avió amb certa serenitat, doncs havia après la seva mecànica, igualment és reparava el seu Kissel descapotable que havia batejat amb el nom de «El perill groc». Un cop adquirides les nocions bàsiques del pilotatge, es formà en la modalitat d’acrobàcia aèria amb el veterà pilot militar, John Montijo. Al contrari que molts pilots actuals, Amèlia pensava, en efecte, que el coneixement de l’acrobàcia era essencial per la seva seguretat en vol. «¿Com fer si no, per sortir-se’n d’una perillosa situació?», es preguntava ella.

			El seu propi avió.

			A pesar de tenir poques hores de vol, A. E. s’arriscà a comprar el seu propi avió, un petit biplà esportiu fabricat per la Kinner Aeroplane and Motor Corporation de Long Beach. D’entrada anomenat «Airster», l’aparell era més de construcció amateur que màquina de sèrie. L’avió havia sigut ideat per Bert Kinner, i el seu petit motor de tres cilindres en estrella, per Charles L. Lawrence, il·lustre desconegut que es donaria a conèixer com el principal responsable del motor Wright J-5 del «Spirit of the St. Louis». Amèlia preferí aquest petit biplà lleuger, al que ella mateixa podia fer-li el manteniment, a altres màquines més important que no podia obtenir per «quatre duros» en els excedents de l’exercit. Malgrat tot s’enfrontava a un problema financer, ja que necessitava trobar 2.000 dòlars. La solució semblava trobar-se en tenir un altre treball, i fou així com Amèlia Earhart es convertí en treballadora de correus. Aquest fet produeix un efecte directe sobre el seus companys, efecte que ella descrivia com a una «playmate of office boys», el que es podria traduir com l’«atracció dels administratius». Tement-se el pitjor, el Sr. Earhart intervingué ràpidament i acceptà pagar el que quedava de l’avió, amb la condició que Amèlia deixés de treballar i es quedés a casa. Com el cotxe d’Amèlia, el petit Kinner fou pintat de groc i afectuosament se li posà el mot de «Kinner canari». Amèlia agafà el seu avió amb la màxima serietat i no escamotejà cap esforç per mantenir-lo en perfecte estat, tant per fora com per dins. Com que l’aparell era el prototip d’una eventual sèrie, aconseguí fer-lo passar per un aparell de demostració a canvi de petits serveis tals com un hangar i alguna assistència tècnica. A poc a poc, Amèlia sumava les hores de vol i agafà confiança en les seves qualitats com a pilot; però semblava que ella era una dona practicant una activitat essencialment masculina, i per tant ella es mantenia reservada. No volia dur passatgers, passatgers masculins particularment, perquè ella creia que ells acceptaven acompanyar-la per pura galanteria abans que confiar en ella com a pilot. Però si un home li demanava que el portés amb ella, ho feia sense cap dificultat. Encara que alguna que altra vegada s’exhibís en públic, no li agradaven els espectacles d’acrobàcia aèria. Però havia entès que era necessari promoure l’aviació prop del públic i participa en alguns meetings. Durant un d’aquests meetings estigué molt prop de l’accident. Sembla que, aquest dia, el seu motor Lawrence estava en revisió, li havien deixat un altre, tret d’un petit dirigible Goodyear. Desgraciadament, aquest motor sempre s’havia emprat a baix règim i quan Amèlia es llançà cap al cel a ple gas, una de les bugies del seu «Canary» protestà vibrant violentament, deixant només dos cilindres en funcionament; igualment en estat normal el Lawrance vibra considerablement. La situació es presentava malament, el terra cobert d’arbres era tot menys acollidor. Finalment, A. E. aconseguí evitar el petit bosc i aterrar sana i estàlvia. Canvià la seva bugia, s’envolà i reaparegué atrevidament per una magnífica demostració d’acrobàcia. Pilotant el seu Kinner, Amèlia es guanyà una petita reputació en el Sud de Califòrnia, i els homes de negocis anaven a proposar-li contractes. Una cosa que la seva consciència li prohibia. Un nou rècord. Ben familiaritzada amb el seu petit biplà, Amèlia decidí provar totes les seves possibilitats. Va fer instal·lar un baròmetre registrador a un oficial de l’Aeri Club de Califòrnia del Sud, i aconseguí, pilotant molt delicadament, arribar a 4.200 metres, altitud a la qual el seu motor l’obligà a baixar. Malgrat tot, era suficient per establir un nou rècord femení d’altitud, el primer dels molts èxits que adornarien la carrera d’Amèlia Earhart. No tot anava tan bé amb el «Canary». El 1921 tingué l’experiència d’un accident. Ja estava ben allunyada de la pista, amb la seva amiga Netta Snook, quan el motor es parà. Avaria per falta de combustible. El petit avió s’estavellà en un petit camp de cols, tren trencat, hèlix rebentada i ales espatllades. Afortunadament els passatgers sofriren poques ferides, una llengua mossegada una mica massa fort i una mica d’orgull ferit. En una altra ocasió, aterrà sobre herba una mica alta i capotà. Per la violència de l’impacte, es trencaren els anclatges del seu cinturó i sortí disparada del seu seient, sense sofrir mal corporal. Finalment, vengué el seu Kinner «Canary» a un altre pilot que el destrossaria mentre realitzava una figura acrobàtica molt arriscada a baixa altitud. Així acabà l’història del Kinner «Canary». A. E. es va comprar un altre Kinner, una màquina rudimentària amb el nom de «Crackerbox». Més tard, a Massachusetts, s’associà amb un agent de Kinner i volà per ell en altres aparells de la firma. Amèlia Earhart fixà la seva residència a Boston, ciutat tranquil·la i plàcida de la costa atlàntica. Trobà una feina, no molt ben remunerada, en un centre social en el qual els nens eren gaitebé tots estrangers: xinesos, filipins, siris, grecs, italians o irlandesos; però Amèlia va reconèixer que de les hores passades a terra, les transcorregudes entre aquests nens foren les millors. Els dies passaven tranquils, una mica monòtons entre l’estol de nens i la sorollossa remor dels seus jocs, fins que a mitjans d’abril de 1928, algú demanà a la Srta. Earhart al telèfon. Molt ocupada en arreglar els detalls d’una tarda dels seus nens, Amèlia respongué que no tenia temps per anar al telèfon. Però la insistència del que havia anat a buscar-la, «m’ha dit, senyoreta, que és molt important», va fer que la jove decidís contestar. «Hola», li digué una veu masculina, «encara que jo la conec, vostè no em coneix. Soc el capità Railey». Sense dir res més entrà de ple en la vida de la jove aviadora. «Està vostè disposada a participar en alguna cosa que doni molt prestigi a l’aviació americana, encara que aquesta acció comporti cert perill i un perill real…?» Railey es negà a respondre a les moltes preguntes que li feia la seva interlocutora, malgrat les magnífiques referències d’amics comuns. Amèlia acceptà anar al seu despatx aquella mateixa tarda. Durant la seva entrevista, Amèlia s’adonà que Railey li mereixia confiança. Aquella mateixa tarda Railey s’explicà. Una dona una mica aventurera havia preparat el projecte de creuar, de ser la primera dona a sobrevolar l’Atlàntic. Raons personals, familiars, li impedien dur a terme el seu projecte. Davant el desig de no malgastar l’esforç realitzat, encomanà a Railey que busqués la dona més adient per dur a terme el vol. En l’entrevista el capità li exposà clarament la qüestió: «Senyoreta, accepta creuar, sobrevolar, l’oceà Atlàntic?» Amèlia Earhart pensà un moment i respongué «Sí…». Railey li prengué la paraula i afegí: «No estic en situació de respondre a les seves preguntes. Vagi a Nova York, i li explicaran tot». Amy Philips, americana convertida en Sra. Frederich Guest i anglesa per matrimoni, desitjava demostrar en el món aeronàutic la bona relació existent entre el seu país d’origen i el seu país d’adopció. Havia comprat a Richard Byrd un trimotor Fokker, batejat amb el nom de «Friendship», amb el qual decidí unir els Estats Units amb Gran Bretanya. Ja que ella mateixa no hi podia anar, la Sra. Guest demanà a Byrd —qui ho encarregà a Railey— que trobés una jove aviadora. Entre les moltes candidates estudiades, es trobava Ruth Nichols4. Amèlia Earhart respongué favorablement a totes les exigències dels que finançaven el raid, així com fer-lo arribar a bon port. Va conèixer als seus companys de viatge: Wilmer L. Stulz, «Bill» pels amics, escollit pel mateix Byrd, i Lories Edward Gordon, «Sim» pels amics, triat pel pilot. Havia arribat el moment de començar els preparatius reals; el Fokker fou transformat d’avió terrestre a hidroavió, li col·locaren dipòsits complementaris i l’aparell rebé la seva pintura definitiva. El fuselatge es pintà de groc-taronja i les ales de groc-or. En cas d’aterratge forçós els vistosos colors devien permetre una ràpida localització de l’avió. El vol devia sortir de Terranova. A finals de maig, el «Friendship» s’envolà de Boston per arribar a la badia de Trepassey. Trepassey Bay era llavors un lloc molt conegut i molt buscat. Molts equips havien esperat  llarguíssimes setmanes a Terra Nova, uns al mateix Trepassey Bay, com Read i els seus amics del N. C. o com Pinedo5. Després d’alguns dies d’esgotadora espera, el Fokker F-VII, matrícula NY4204 «Frienship» s’envolà de Trepassey Bay, el 17 de juny de 1928 (diumenge). Era el tercer intent d’aquell matí, i eren les 11 h en l’horari local. De fet era l’onzè intent d’ençà que havien arribat a la badia. L’aparell pesadament carregat, pesava unes cinc tones, guanyava altitud lentament fins a arribar a l’altitud de creuer provisional, 3.000 peus. Els motors durant la maniobra d’envol havien rebut una autèntica cascada d’aigua i de tant en tant estossegava de forma alarmant. Amb la finalitat de deslliurar-se dels bancs de boira que no desapareixien, Stultz decidí guanyar altura. Arribà als 2.000 m i es llança involuntàriament al mateix centre d’una tempesta de neu. Només hi havia una solució, tornar a baixar, la qual cosa el pilot féu immediatament. A les 20 h 45 min (G.M.T.), el «Friendship» realitzà el primer contacte per ràdio amb el vaixell britànic Rexmore que el rebé clarament i li donà la seva posició de 48 graus N i 39 Oest. Més tard el transatlàntic Concòrdia senyalà que havia establert contacte amb el «Frienship» a les 23 h. 05 min (G.M.T.) i que tot anava bé a bord. Altres vaixells encara situaren a l’avió en el seu recorregut, el vol del qual semblava desenvolupar-se normalment. Durant la nit següent, la calitja obligà a Stultz a buscar a més altitud el temps clar que desitjava. Per aconseguir-ho hagué de pujar fins a 3.000 m. La nit passà, Stultz havia pilotat, Gordon havia vigilat els instruments, dirigí la navegació mentre va ser possible. Però Amèlia, que havia exigit que volia pilotar durant el vol cap Europa, el mal temps impedí demanar-li a Stultz, que s’hauria negat. En aquesta situació no tenia res a fer, excepte prendre algunes notes en la foscor total que regnava. A les 8 h 50 min, gran emoció. Per la dreta hi havia dos vaixells, per la tripulació era la possibilitat de poder saber la seva posició. Gordon agafà els comandaments mentre Stultz anà a la part posterior per intentar fer funcionar la ràdio espatllada. Aleshores Amèlia fou encarregada de la difícil tasca de bombardejar un dels vaixells, l’Amèrica, el més proper. Un paper escrit en la foscor, unit a un petit sac i una taronja com a lastra, era el que Amèlia llançà a través del penell lateral de la cabina. La manca d’experiència de la tripulació en aquest tipus d’operacions, la velocitat del vent, del vaixell, de l’avió, el poc pes de l’objecte, foren varis dels elements que ajudaren a no fer diana, caient la taronja al mar com aliment de pesca. Stultz tornà a la ruta que havia abandonat per atrapar l’Amèrica i continuà volant a estima. La terra devia estar propera, quan de sobte el mar s’emplenà de petits vaixells. El port no podia estar lluny. Uns instants més tard, a través de la calitja poc espessa aparegué una ombra que augmentava a cada segon. Era terra. El nivell de combustible era tan baix en els dipòsits que quan l’avió pujava, el combustible no arribava als motors. A les 11 h 40 min, el «Friendship» amarà enfront de Barry Port, aproximadament a 6 quilòmetres de Llanelley i Gordon el va amarar en la boia número cinc. Era el primer cop que una dona havia creuat l’Atlàntic. La recepció a Londres, així com a Anglaterra, i més tard als Estats Units, fou la que havia de ser. Amèlia, per la seva part, mai acceptà de bon cor els elogis que se li feien, dient «no he servit per a res». Casada al 1931 amb George Putman, el famós editor nord-americà, Amèlia Earhart havia posat com a condició prèvia, poder volar tal com ella desitjava. Uns mesos després del casament, Amèlia anuncià al seu marit que desitjava realitzar una travessia en solitari de l’Atlàntic; davant d’aquest plantejament el seu marit no posà cap inconvenient i a més l’ajudà amb tot el que va poder. Així, quatre anys més tard, després d’un llarg període necessari per adquirir la suficient experiència necessària
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