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REVISTA DE AERONAUTICA

Juan de la Cierva y su autogiro

Por HERBERT FRENSDORFF

L genial inventor del autogiro, el espaiiol Juan de la
Cierva, es, por sus tenaces esfuerzos en pro de
la realizacion de su idea, un hombre comparable con los
alemanes Lilienthal y Graf Zeppelin, los norteamericanos
Wright, el francés Ader y otros que, sin hacer caso de
comentarios ni fracasos, siguieron imperturbables su ca-
mino. El nombre de La Cierva era hace un decenio des-
conocido en el Mundo; pero los constantes éxitos de su
autogiro, que no constituye tan sélo una invencion, sino
la creacion de un nuevo principio en el arte de volar, hi-
cieron que su nombre saliese de los limites de su patria
espanola y se extendiese por todas las naciones de la tie-
rra. En los Gltimos afios recibié varias recompensas,
como la Medalla conmemorativa de la Fundacién Daniel
Guggenheim, la Medalla de Oro de la Federacién Aero-
ndutica Internacional y la Medalla Crosson.

Juan de la Cierva es hijo del conocido politico espaiol
del mismo nombre, que se ha distinguido en varios cargos
politicos, entre otros como ministro de la Guerra. Naci6
en Murcia el 21 de septiembre de 1895. Cursé sus estu-
dios en el Instituto y la Universidad de Madrid, terminan-
do en esta capital la carrera de ingeniero. Ya desde niiio
se interesaba en la construcciéon de cometas y planea-
dores.

Gracias a su capacidad y su aplicacién, tanto en el Ins-
tituto como en la Universidad, adquirié una buena prepa-
racién matemdtica y técnica. Estaba, por lo tanto, en
condiciones de desarrollar tedricamente su invento, y,
en consecuencia, en este caso no se trata de un producto
de la casualidad. El autogiro ha sido mds bien el resul-
tado de una aplicacién sin desfallecimientos y de una pa-
ciencia inagotable.

Al final de la Guerra Europea, y con ocasién de un Con-
curso promovido por el Gobierno espaiiol, construyé La
Cierva un trimotor de bombardeo con una envergadura
de cerca de 30 metros sin que hubiera tenido la ocasién de
ver ninguno de los aviones que se construian en los paises
en guerra. El avién era viable, pero se destrozé en acci-
dente, porque el piloto lo volé demasiado al ras del suelo.
El accidente, que por cierto no costd vidas humanas, hizo
nacer en La Cierva la idea de buscar una mdquina vola-
dora mds segura que las que hasta entonces estaban en
uso. Por consideraciones tedricas y experimentales de-
cidi6 utilizar un molinete que proporcionase la fuerza as-
censional, comenzando asi la creacion del autogiro.

La primera construccién estaba provista de dos hélices
sustentadoras de cuatro palas, que giraban en sentidos
opuestos bajo la accion del viento. Las cuatro palas de
ambas hélices estaban rigidamente arriostradas. Se vid
que el par de hélices daba lugar a interferencias y, en
consecuencia, al segundo aparato se le proveyd de una
sola hélice sustentadora de tres palas, cuyo dngulo de
ataque podia ser variado en vuelo. En este caso ocurria
que aunque el aparato poseia fuerza ascensional, se des-
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plazaba hacia la derecha. Los dos primeros aparatos
apenas despegaron del suelo.  El autogiro namero 3 te-
nia una hélice sustentadora (rotor) de cinco palas fijas al
eje giratorio por su arriostramiento v en un angulo in-
variable. El mando transversal se conseguia por la ac-
cion diferencial del timén de altura, dividido; pero tam-
bién este aparato se desviaba hacia la derecha. En el
autogiro ntimero 4 (1922) las palas estaban articuladas con
el eje de modo que durante el vuelo podian moverse li-
bremente en el plano vertical hacia arriba o hacia abajo.
El problema de los mandos no estaba, de todos modos,
satisfactoriamente resuelto. El autogiro niimero 5 poseia
una hélice sustentadora de tres palas. Ya en este apara-
to, por modificaciones introducidas en las palas, fué evi-
tada la tendencia a la desviacién lateral,

Los primeros vuelos con éxito fueron realizados en
enero de 1923, en Getafe y Cuatro Vientos (Madrid). El
autogiro empleado en estos vuelos tenia, ademds del rotor
de cuatro palas, unos pequenos planos que deberian servir
accidentalmente para conservar la estabilidad. Las ca-
racteristicas de este aparato eran: motor Nhdne de 8o cv.;
peso en vacio, unos 400 kilogramos; velocidad horizontal,
de 61-68 kilémetros por hora; velocidad de aterrizaje, de
dos a tres metros por segundo; velocidad de giro del ro-
tor, 140 revoluciones por minuto.

En 1924 fueron emprendidas nuevas experiencias de
vuelo, hasta que el 11 de diciembre un autogiro pilotado
por el capitin Loériga, y bajo los auspicios del Aero Club
de Espaiia, realizé un vuelo de 14 kilémetros a unos 100
metros de altura y que duré unos siete minutos. El Go-
bierno espaiiol comenzo6 entonces a interesarse vivamente
por la invencion de La Cierva, y construyd a sus expensas
el aparato nimero 6. Este autogiro era en esencia el
mismo niimero 5 y tan sélo mostraba ligeros perfecciona-
mientos.

En el afio 1925 se realizaron con el mismo piloto mas
experiencias de vuelo con el autogiro tipo C 6 bis, y en-
tonces también mostraron interés por la invencion los
Gobiernos inglés y francés.

El 19 de octubre de 1925, el capitin Frank Curtney pre-
sentd en Farnborough (Inglaterra) el tercer aparato del
tipo 6. En estas pruebas no se alcanzd, es cierto, una
gran velocidad de vuelo, pero en cambio fué reconocida la
pequena velocidad de aterrizaje. s de hacer notar que
el rotor era puesto en movimiento a mano. Las carac-
teristicas de este aparato eran: velocidad maxima, 110
kilémetros por hora; velocidad minima en vuelo, 50; velo-
cidad de aterrizaje, 16 a 20; motor Rhdne de 110 cv.;
carrera de aterrizaje, de 10 a 9o metros; velocidad de giro
del rotor, 140 revoluciones por minuto.

El Ministerio del Aire inglés reconocié en seguida el
gran valor militar del autogiro, residente en el hecho de
su pequeiia velocida horizontal que le permite mantenerse
pricticamente fijo en un determinado punto. En este
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momento fué propuesta la realizacién de costosos experi-
mentos con helicépteros para superar al autogiro.

El 22 de octubre de 19235, Juan de la Cierva se presentd
ante un gran auditorio en la Royal Aeronautical Society.
Sir Sefton Branker, director de la Aviacién civil y presi-
dente de la reunién, senald la invencion de La Cierva
como la de mayor importancia después de la de los her-
manos Wright. Como La Cierva no dominaba entonces
el idioma inglés, Sir Sefton Blanker se encargé de la pre-
sentacion de la memoria sobre el autogiro.  La conferen-
cia fué seguida de una vivisima discusién entre los mds
competentes técnicos ingleses en el campo de la Aero-
ndutica.

Desde octubre de 1925, es decir, desde que el autogiro
fué presentado en Farnborough por el capitin IF. T. Curt-
ney, trascendio poco al pablico la actividad de La Cierva,
pero el lector atento de las comunicaciones del Aero Club
de Hampshire podia deducir que alli se estaba preparando
algo. Por primera vez en la primavera de 1928 se supo
que La Cierva se habia convertido en un miembro ex-
traordinariamente activo de este Aero Club. Se entrena-
ba asiduamente con sus aparatos. También sus compa-
fieros de Club realizaron bastantes vuelos con ¢l autogiro.
[.La ocasional colaboracion del Club en las actividades
constructivas de La Cierva tuvo su origen en que algunos
autogiros se construian en la Casa A. V. Roe & (C° de
Hamble, es decir, cerca del campo de vuelo del citado
Aero Club. (Otros autogiros fueron también construidos
por Parnall’s, de Bristol.) La estrecha colaboracién entre
las entidades interesadas por el autogiro fué el origen de
que naciese una construccion estandard utilizable. Se
trataba de un biplaza Awvian con motor Cirrus I que a
expensas de los planos sustentadores estaba provisto de
un rotor. Este autogiro tué introducido en el mercado
por la Compaifia Cierva Autogiro C°, Ltd., fundada
en 19206, vendiéndolo al precio de goo libras esterlinas y
destindndolo al turismo. Se decia que un buen piloto
podia aprender el manejo del autogiro en hora y media y
que el aprendizaje para un novato seria mas reducido que
en el caso de un aeroplano,

En una conferencia dada en la Cambridge University
Aeronautical Society, Juan de la Cierva expuso algunas
particularidades de los tipos experimentales del autogiro,
especialmente sobre el tltimo modelo. Losalerones apo-
yados en largueros fueron sustituidos, para disminuir la
resistencia al avance, por un par de pequeias alas mono-
planas fijas. También fueron ensayados varios tipos de
palas en el rotor, modificindose varias veces, tanto la
forma como el dngulo de ataque. La velocidad del auto-
giro fué aumentada en unos 32 kilémetros por hora. Al-
gunos accidentes que se produjeron en los primeros tiem-
pos fueron debidos a que se empleaba un tren de aterri-
zaje corrientel mds tarde se reconocio que para reducidas
velocidades de aterrizaje era mas conveniente un tren de
mayor separacion entre ruedas.  En algunos tipos el eje
del rotor podia variar su inclinacion. Los instrumentos
de a bordo eran los usuales; inicamente se anadia un cuen-
ta revoluciones para el rotor. Cuando se ponia en mar-
cha el motor, el mecanico hacia girar el rotor, manejando
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viento, Si
habia muy poco viento ¢l piloto hacia rodar al autogiro
hacia cualquier direccion hasta que el rotor alcanzaba la

el piloto el autogiro segian la velocidad del

mitad de las revoluciones del motor en su marcha nor-
mal. Con un viento de velocidad media lo mejor era
rodar a favor de viento hasta que el rotor alcanzaba la
velocidad deseada y, entonces, despegar contra viento.
Con viento de velocidad superior a 40 kilometros por hora
el despegue habia de ser realizado lentamente contia
viento. En todos los casos, cuando se alcanzaba el So
por 100 de las revoluciones el antogiro despegaba repen-
tinamente aungue la velocidad horizontal fuese muy pe-
quena.
menor que la de un aeroplano de andlogas caracteristicas,
pero no estaba muy influida por los cambios en la veloci-
dad de traslacion.,

La velocidad de subida de un autogiro era algo

Iin su conferencia hizo resaltar toda-
via La Cierva que el autogiro obedecia a los mandos, aun
en malas condiciones meteorolégicas; explicd también que
con el tiempo el autogiro estaria provisto de una puesta
en marcha automdtica para el rotor y que entonces po-
dria despegar de cualquier campo por pequeno que fuese.
Las caracteristicas de este autogiro, el C8 Mark [1, eran
las siguientes: autogiro biplaza con motor 180 cv. Lyuxy
velocidad méaxima, 153 kildmetros por hora; velocidad de
crucero, 129; velocidad de aterrizaje, 4o; velocidad de
subida, 2,54 metros por segundo. Autonomiaa la veloci-
dad de crucero, tres horas; velocidad de rotacion del
rotor, 115 revoluciones por minuto.

El dia 7 de agosto de 1928, el piloto de pruebas de la
casa Cierva Autogiro C° Ltd., el oficial Rawson, realizd
un gran vuelo circular visitando los Aero Clubs ingleses
con un autogiro del tipo €8 L 2. Los éxitos del autogi-
ro realzaron tanto su popularidad que fueron adquiridos
nueve: cuatro para el Gobierno inglés, tres para Espana,
uno para Italia y uno para Norteamérica.

121 18 de septiembre de 1928 cruzd, por primera vez, La
Cierva con su autogiro (Linx 180 cv.) el Canal de la Man-
cha. Salié de Croydon hacia las diez de la manana y una
hora mis tarde aterriz6 en St. Inglevert (Boulogne).
Desde aqui se dirigié a Paris volando sobre Abbeville.
En su vuelo fué acompanado por un aeroplano Goliath.
La travesia del Canal, propiamente dicha, se realizé en
quince minutos, siendo el acompanante un periodista fran-
cés.  El aterrizaje en Paris despertd vivo interés.  Desde
alli el autogiro emprendié un circuito europeo, haciendo
una exhibicion el 4 de octubre de 1928 en Bruselas. Al
dia siguiente se hizo cargo del aparato el capitin Rawson
y vold hasta St. Evere, acompanado de Mr. H. Blake, se-
cretario de la Compaiia Cierva Actogiro C° Ltd., diri-
giéndose hacia Colonia y emprendiendo un circuito con
escalas en Dortmund, Hannover y Berlin, en donde el 7
de octubre fué recibido entusidsticamente. Después de
una exhibicidon en Tempelhof, en la cual también el cono-
cido piloto aleman de acrobacia Ernst Udet volé el auto-
giro y realizé dos aterrizajes, el autogiro abandond Berlin
dirigiéndose a Holanda, con aterrizajes en Magdeburgo,
Hannover y Miinster. El dia 10 de octubre llegé a Rot-
terdam. También aqui se realizaron exhibiciones que
llamaron la atencién. El 12 de octubre se continué el
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vuelo desde Rotterdam hasta Valenciennes, pasando por
Bruselas. En Valenciennes se hicieron dos exhibiciones
v, finalmente, el 13 de octubre, aterrizaba el autogiro en
Le Bourget. El circuito en total sumo aproximadamente
2.320 kilémetros.

Desde la construccién del primer autogiro hasta hoy,
han sido construidos un buen nimero de tipos por las
diversas Companias industriales que construyen autogiros
con licencia La Cierva. Las Comparnias mds importantes
son las siguientes:

Norteamérica, Autogiro C° of America Inc.

Inglaterra, Roe & C°,

Irancia, Weymann-Lepére.

Alemania, Ikarus-Neufliigel GG, m. b. H. (Utilizando una
licencia de la Compania Focke-Wulf-Flpgzeughau, A. G.)

Suecia, Autogiroges. Rolfe von Bahr. (Fundada a
principios del ano 1934.)

Ha quedado establecido que el autogiro, prescindiendo
de todas sus posibles ventajas o desventajas, permite un
vuelo mds seguro que el de cualquier otro tipo de aero-
moévil.  Hasta ahora tan sélo se ha conocido un caso de
accidente mortal con autogiro: el ocurrido a fines de 1932
en Inglaterra al piloto profesional Pierre Martin; los de-
mas han sido accidentes sin importancia. lLas investi-
gaciones demostraron que el accidente fué debido a una
grave falta de pilotaje. Hasta hoy han sido construidos
unos 120 autogiros, que han volado unos cuatro millones
de kilémetros, con una duracion de vuelo de treinta mil
a treinta y cinco mil horas. Estos hechos son de lo mas
halagador posible si se tiene en cuenta el elevado nimero
de victimas que ha causado la experimentacién con otros
tipos de aeromoviles. Las repetidas experiencias en los
siguientes afios condujeron en 1932 a la construccién del
tipo C 19 Mark 4, cuyas ventajas eran tan palpables que
la Compaiiia Cierva Autogiro C° Ltd., recibié numerosos
encargos de este tipo. Respecto a los otros autogiros,
éste presentaba la ventaja esencial de que el rotor no se
ponia en marcha a mano o por medio de sandows, sino
automdticamente por medio de un embrague al motor,

Por fin llegamos a los Gltimos tipos tan conocidos: el
C30yelC 3o P Elautogiro C 30 es construido en serie
en Inglaterra por La Cierva Autogiro C° Ltd., de Lon-
dres, y estd provisto de un motor Gipsy Major de 140 cv.
El precio de venta es de unas 1.000 libras esterlinas. El
peso en vacio es de Oco kilogramos; carga 250 kilogramos.
La velocidad maxima es de 193 kilémetros por hora y la
de crucero 160, pudiendo ser reducida hasta 24 kilémetros
por hora. El techo alcanzado es de 5.300 metros. Este
autogiro no necesita méis que 10 metros para despegar
y no precisa rodar el aterrizaje. Hay que hacer constar
que en este aparato no existen superficies sustentadoras
fijas y el mando se realiza por inclinacién del eje del rotor.

De este modo La Cierva, buscando ante todo la seguri-
dad en vuelo, consigui6 crear una maquina especial que
tanto desde el punto de vista militar como bajo el aspecto
civil puede prestar a la humanidad relevantes servicios.
LLas mayores ventajas que presenta son la gran seguridad
de vuelo y la gran facilidad de su manejo, a pesar de que
su velocidad mdxima es bastante elevada, pudiendo redu-
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cirse a un minimo muy bajo y pudiendo ademas despegar
y aterrizar en un terreno muy pequeiio.

Como maéquina militar no tan sélo sustituye al globo
cautivo sino que lo aventaja en los siguientes puntos:

1) El precio de costo es el mismo, pero sus gastos de
conservacion son menores y su duraciéon mayor.

2) Ahorro de personal de servicio. Menor nimero de
vidas en peligro.

3) Un globo cautivo, con tiempo claro se ve desde
40 kilémetros, mientras que el autogiro apenas puede ser
divisado desde 10 kilometros.

4) El gasto de combustible por hora para el autogiro
es inferior al gasto de gas para el globo, calculado también
por hora de empleo.

5) El globo cautivo es de dificil transporte, mientras
que el autogiro se transporta por si mismo.

6) En oposicién al globo cautivo, un autogiro armado
puede muy bien defenderse y hasta incluso ser un adver-
sario temible de la caza, dada su facilidad de manejo
y maniobra.

7) Ll autogiro puede mantenerse en el aire con veloci-
dades de viento que no puede soportar un globo cautivo.

Respecto a la comunicacion radiotelefénica con tierra
no existe dificultad alguna; no obstante, también cabe
dentro de lo posible la comunicacion telefénica por cable.
Ademis, al autogiro se le pueden asignar misiones que,
para el globo cautivo, o eran de muy dificil o de imposible
realizacion, como las que a continuacion se exponen:

a) Antes y después del combate se puede establecer
inmediata comunicacién telefénica con los puestos avan-
zados.

b) Sepuedenrealizar vuelos de reconocimiento cercano.

¢) Se pueden realizar vuelos nocturnos de reconoci-
miento y de enlace.

d) Se puede utilizar en el combate defensivo, alige-
rando asi el trabajo de la caza, que entonces puede apli-
carse con toda intensidad a sus misiones especificas, ataque
y persecucion.

En el combate naval se hacen valer en primer lugar sus
tipicas ventajas de no necesitar gran espacio para el des-
pegue y aterrizaje. Aqui es preciso afiadir que el autogiro
puede también ser construido con flotadores. A princi-
pios del afio en curso el Ministerio del Aire inglés ha
encargado un autogiro C 30 de este tipo.

En su aplicacién civil el autogiro también se ha mostrado
como un seguro aeromoévil de turismo, especialmente
adecuado para el particular o el hombre de negocios. Su
utilidad también se manifiesta como medio de transporte
para situar en el aeropuerto de partida a los viajeros
aéreos. También seria posible utilizar el autogiro como
vigilante de costas, para el salvamento de naufragios
o para la rebusca de personas perdidas en las exploracio-
nes de comarcas desconocidas que ofrecen pocas facilida-
des de aterrizaje y, finalmente, para el servicio policiaco.

De este modo ha creado Juan de la Cierva, con su
incansable trabajo, este nuevo aeromdvil: el autogiro.
Con él le ofrece a la humanidad un conjunto de posibili-
dades todavia no bien apreciadas y una nueva via para la
conquista del aire.



