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LA AVIACION EN INGLATERRA

DE LA MAQUINA DE HENSON A LOS BOMBARDEROS DE HOY

Por FERNANDO GARCIA LAGO
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IL—EL INGLES QUE INVENTO UNA MAQUINA cvién movido por energia, se presenté una Ley ante el Par-
VOLADCRA CON MOTOR lamento britinico para crear una Compania de Transito
Aéreo. La intencion de la Compaiita era ““transportar en
Hace cien aiios, el Carruaje aéreo de vapor de POCOS dias pasajeros y tropas a Ching e India’.
Henson fué el primer proyecto de avién.—Los cua- Estos dos acontecimientos tuvieron lugar hace un siglo,
:*?::;w?'::zf:cgi &’;”ff;‘ﬂifi??;f;ﬂq;;es (;{:ﬁd?;ﬁ?;? = pero son r:sm!our:\‘ f'm..b.m't‘auh's en _c! progreso a{!roudutfm
de la Gran Bretaiia. Aunque sucedicron en una época muy
Acaba de hacer un siglo que el ingenicro britinico  distante de los actuales aeroplanos aerodindmicos, demues-
W. S. Henson proyecté y patenté su Carruaje aéreo de va-  tran la importancia de las investigaciones que posteriormen-
por. La patente de Henson dié a conocer el primer proyecto 1o se han llevado a cabo.
aparecido, tanto en la Gran Bretaia como en cualquier otro
pais, para wna aeronave de tamaio natural accionada por
cnergia. Aunque no se construyé nunca, como tal mdquing
le tamaiio nalural v mds pesada que el aive, esta notable
patente de un experimentador britinico fué la base de otro
importante paso en el progreso de la aviacion.

Se cree que William Samuel Henson nacié en Léicester
en 1805, pero, aparte de esta fecha esencial, se conoce muy
poco de los primeros aiios de su vida. En 1820 vivia en
Chard, v habiendo demostrado cierta habilidad mecdnica de
cardcter inventivo, sacé una patente en 1835 para una md-
quina de devanar, como habia hecho su padre con anterio-
En la época en que Henson concibid el vuelo con un  ridad.
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Incluye caracteristicas esenciales de un proyecto
posterior,

Se desconoce como empezo a intevesarse en Aeronduli-
ca, pero existen noticias de que en 1840 estaba haciendo
caperimentos con modelos de mdquinas voladoras, y un aiio
mas tarde se le concedio una patente por perfecionamientos
introducidos en los motores de vapor. Estos perfeccionamien-
tos revestian la forma de nuevos tipos de calderas v con-
densadores, indudablemente proyectados para obtener un
molor de gran relacion entre peso y potencia, que Henson
comprendio era esencial pa- °
ra que su mdquing voladora
tuviese éxito. En otoio de
1842  habia  terminado la
descripeion de su Carruaje
aéreo de vapor, por el que,
como ‘el verdadero v itnico
inventor”—para citar la fra-
se ofictal—, se le concedié la
debida patente. (Nim. 9.478,
20 de marzo de 1843.)

La descripcion de Hen-
son, con sus dibujos anexos,
es un documento notable en
los anales del vuelo mecdni-
co—quizd mds notable por-
que aparecio en una época
en la que tomarse interés
en el wuelo equivalic a
ser considerado loco o bri-
bin—. Tenia casi todas las
caracteristicas esenciales en
el tipo de mdiquina voladora
que, con posterioridad, se
conocié con el nombre de
acroplano.

La estructura  principal
se componia de alas rigidas.
construidas de madera, con
costillas principales y secun-
darias, yendo el conjunto cu-
bierto por encima y por de-
bajo, con tela barnizada, Es-
tas alas lenian una enverga-
dura de 45 metros de punta
a punta, con una profundi-
dad de niteve metros, siendo
la superficie total de susten-
tacion—incluyendo una sequnda cola o timén de profundi-
dad—de 1.350 metros cuadrados. Para reforzar la gran en-
vergadura de las alas, Henson preveia postes de arriostra-
je, cuxos montantes v alambres debian de ser de seccion
oval para reducir el factor de resistencia. Debajo del centro
de las alas iba wna barquilla o fuselaje—de la misma forma
que en el moderno monoplano de ala media—, en el que iba
alojado un motor ligero de vapor de 25/30 cv., que accio
naba dos hélices propulsoras de tres metros de didmetro.

La barquilla también estaba proyectada para llevar la
tripulacion, ast como pasajeros, mercancias y correo. La di-
reccién de la mdquina se lograba mediante un timén ver-
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Técnicos especializados colocando la maqueta del avién, que
van a probar, en el tanel aerodinimico.
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tical, mientras que una segunda cola—en forma de abanico
v horizontal—habia de servir como timén de profundidad.
Finalmente, los despegues v aterrizajes se facilitaban me-
diante ruedas en triciclo, lo que concuerda bastanic con la
prdctica moderna.

Tal era, brevemente descrito, el provecto de Henson de

hace un siglo. Un proyecto de gran fundamento enlo prin-

cipal, asi como en las propiedades cientificas v mecdnicas
en que se basaba. No cs de cxtraiiar que las posibilidades
de este nuewvo inwvento alrajesen la alencion de un pequeiio
griupo de fundadores de
Compaiilas, que se propusie-
ron explotar el proyecto
creando la “Compaitia de
Transito Aéreo™.

Demostracion de un mo-
delo en 1848,

Fué en relacion con este
plan como se presenté la Ley
en el Parlamento, leyéndola
wn micimbro muy conocido
de la Camara, indudable-
mente entre un coro de car-
cajadas irénicas. Pero no
pasé de alli, v, habiendo si-
do abandonado, dié pabulo
a una creencia wniversal de
que todo ¢l asunto cra una
estafa. Los comentarios de
prensa pasaron de una acti-
tud de optimismo mal infor-
mado vy de asombro a ser
cinicos v degradantes. Asi,
pues, esta “maravilla de la
época” se convirtic en el te-
ma de las caricaturas v de
los wersos ramplones,

Pero el autor del cuplé se
sorprenderia-—si aitn vivie-
se—al ver que los versos ci
que se burlaba de la posibi-
lidad de comer en Londres
v darse después un pasco por
el Atldntico se habian con-
vertido en wuna realidad viva.

Para hacer justicia a Hen-
son aitadiremos que aungque
la atmdésfera general de fracaso perjudici a los méritos me-
canicos de su provecto, no se sabe que tomase parte perso-
nal en el plan financiero o que sacase ningiin dinero de él.
Por otra parte, aunque no fué posible construir su “aero-
nawe” en gran escala por rasones financicras y técnicas, le
acredita el hecho de que no se desanimo.

Con avuda de su amigo John Stringfellowo—entusiasta
del vuelo, que también vivié en Chard, v que en 1848 tuwvo
el honor de ser el primer howmbre que demostrd que un pe-
queiio modelo podia sostenerse en el aire cuando estaba ac-
cionado por wapor—, continué construyendo mds modelos
experimentales. Hacia la época del notable éxito de String-
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fellow, Henson, habiendo indudablemente agotado sus re-
cursos, cesé en sus empresas acronduticas y enigré a Amé-
rica en 1849, donde murié en 1888.

Pero aunque los trabajos precursores de Henson, espe-
cialmente su primer provecto de una “aeronave”, procedian,
sin lugar a duda, de su cerebro, basado en experimentos so-
bre modelos, existen buenas rasones para creer que debié
mucho a su contempordneo de mds edad sir George Gayley
—a quien Henson llama, con justicia, el “Padre de la na-
wvegacion aérea”—. Caylev, caballero del Y orkshire, de gran
inventiva v habilidad mecdnica, llevé a cabo en 1804 los pri-
meros experimentos que se hicieron en aerodindmica apli-
cada al vielo mecdnico. Es-
tos fueron segquidos, en un
periodo de muchos aiios, por
experimentos con grandes
planeadores, v como resulta-
do de sus trabajos, que_publi-
caba de vez en cuando, pudo
establecer los principios bd-
sicos del wvuelo mecdnico.

Cuatro que ayudaron a
conquistar el aire.

No se sabe si Henson se
encontré alguna wves con
Cayley; pere existe una car-
ta que escribio a Cayley, en
la que en un fdarrafo de de-
ferencia sugiere que estaba
cnterado de la importancia
de los trabajos de Cayley en
Aerondutica. En su respues-
ta, Cayley agradecia el celo
de Henson en la causa; pe-
ro le awvisaba que eran nece-
sarios mds trabajos experi-
mentales. Con profética vi-
sion de los problemas de
control, ainadia: “Tendrdin
que romperse cien cucllos
antes de que se hallen todos
los tosibles origenes de ac-
cidentes v se tomen las me-
didas necesarias para preca-
verlos.”

De hecho, Cayley desconocia que John Chapman. inge-
niero civil de Loughborowgh, habia emprendideo en 1843
ciertas investigaciones importantes en relacién con el pro-
vecto de Henson. Los papeles de Chapman, que proporcio-
nan una apreciacion interesante, aunque incompleta, de sus
cxperimentos en Aerodindmica—algunos de los cuales fue-
ron llevados a cabo en colaboracién con Henson—, sélo han
aparecido a la luz pitblica recientemente. Pero estudiados
en union de los primeros trabajos de Cayley, de las inves-
ligaciones y proyectos de Henson v con los posteriores mo-
delos de Stringfellow—abarcando el conjunto un periodo
de casi ochenta aiios, entre 1800 v 1878—, el trabajo de
estos precursores britdnicos Justifica ampliamente la afir-
macién de que, en esencia, el aeroplano es un invento bri-
tdnico.

Los futuros pilotos aprenden a distinguir los diferentes
tipos de aviones.
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II.—LOS AVIONES INGLESES DE HOY

Los aviones se prueban antes de construidos,

Perfectos aviones en miniatura s.'ufren en el ti-
nel aerodindmico las condiciones de vuelo reales
que han de hacer fremte los aviones en el irans-
curso de su vida.

Mucho ha llovido desde que el inglés W. S. Henson
proyectara y patentara su famoso Carruaje aéreo 2 va-
por. Si aquella generacion levantase la cabeza v wviese los
monstrios metdlicos que hoy surcan el espacio, sequro es-
toy de que wolverian a morirse de asombro.

Muchas son las informa-
ciones que hablan de aviones
,[ ' que han resistido la accién
i mds devastadora que puede
imaginarse en el transcurso
de sus ataques y que, aun-
que seriamente averiados,
han consequido regresar a
sus bases. Detrds de esta
asombrosa resistencia de los
aviones ingleses hay una
larga historia de especializa-
cién en el diseiio, utilizacion
de los materiales mejores v,
sobre todo, en las severisi-
mas priuebas a que se han
sometido, tanto los elemen-
los componentes por separa-
do como todo el conjunto,
antes de que los aviones co-
miencen q volar,

Pero, se prequnlard, jco-
mo es posible someler a un
avion a las condiciones de
zielo reales sin hacerlo vo-
lar en el aire” La restuesia
nos la da el empleo de un
aparato costoso y cientifica-
mente controlado, conocido
con el nombre de * tiinel ae-
rodindmico™, en el que se
reproducen todas las fuersas
A ctensiones que encontrard
el avién en el vuelo real.

Cada nwevo tipo de awvion ticne necesariamente que re-
presentar el mayor equilibrio posible entre las exigencias de
los factores siguientes: carga, sustentacion y velocidad. So-
bre el papel es posible que nos paresca practicamente ideal ;
pere su verdadero rendimicnto en el aire nos es aiin desco-
nocido. Por tanto, antes de que un nuevo diseiio comience
a producirse en serie, se construye printeramente un mode-
lo. Es una mintalura perfectamente detallada del avién re-
cientemente proyectado, y su coste puede calcularse, por tér-
mino medio, en 1.200 délares, Este modelo a escala redu-
cida, reproduccion exacta del provectado, es el que sufre
las severas pruebas del titnel aerodindmico, en el que gra-
dualmente se le somete a las mismas condiciones que halla-
rd en vuelo un avién de dimensiones normales.,
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El tinel es de estructura de acero, y gencralmente tiene
mds de 30 metros de longitud. En una habitacion separada
estd instalado el equipo eléctrico para hacer funcionar el
ventilador de cuatro palas, de 14 pies de didmetro, y un
motor de 350 cv., que producen la corriente de aire a tra-
vés del tinel en el que estd- situado el modelo, pudiendo
producirse asi esfuerzos andlogos a los que tendrd que so-
portar el aparato en wuelo. Unas ventanas de observacion,
situadas a intervalos regulares a lo largo de todo el tinel,
permiten estudiar cuidadosamente las reacciones y compor-
tamiento del modelo. Hay también una balanza de tres com-
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metra cuidadosamente, se registra y se comprue-
ba. St fuera un modelo de bombardero, cada una
de las portezuelas para el lanzamiento de bom-
bas se abrird al mismo tiempo que se somete a la
terrorifica corriente de aire del tinel, anotdndo-
se también cuidadosamente los efectos que pro-
duce en el rendimiento del avién. En esta fase
se pueden efectuar cémodamente cuantas modi-
ficaciones y cambios se estimen necesarios. Ade-
mds puede obtenerse una informacion de incalculable valor
para uso de los ingenieros aeronduticos, dado que tales prue-
bas de materiales y nuevos tipos de construccion vienen a
ser el primer puente entre la teoria pura y la prdctica.

Siempre se ha podido comprobar que la supremacia en
el poder aéreo significa algo mds que superioridad nuwmé-
rica, o superioridad indiscutida de los hombres que tripu-
lan los aviones. También significa poner en manos de esos
hombres los mejores aparatos_que la ciencia puede proyec-

tar v construir,

* ok ok

Bombardero pesado britanico,

ponentes, ingeniosamente dispuesta para medir los momen-
tos de sustentacion, resistencia al avance y cabeceo, corres-
pondiendo exactamente a las condiciones a que el avién nor-
mal tendrd que hacer frente en el transcurso de las opera-
ciones. También en la habitacién desde la que se observan
las indicaciones de la balanza estd instalado el equipo de
control de wvelocidades.

Cada minuto del comportamiento del modelo se crono-
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Como se hace un aparato de bombardeo.

Una wez aprobados los modelos que se van a construir
y ser sometidas sus maquetas a las condiciones de vuelo, ar-
tificialmente stmuladas en el titnel “acrodindmico; wvista, a
través de las ventanillas de observacion, en qué medida afec-
tard la presién del aire a la wvelocidad y maniobrabilidad
del nuevo diseiio del avién, un técnico especializado regis-
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tra todas las reacciones del modelo mediante instrumentos
especiales, y resueltas todas las pegas, tanto técnicas como
prdcticas, se da el K. O. vy se procede a su construccion en
gran escala.

eamos céomo lo ve un cronista:

“Primero nos dieron a todos el gran susto—estos chicos
del aire, de aqui, en Inglaterra, y de otros paises, son el
diablo para asustar a los que nos arrastramos por la superfi-
cie del Globo—. Gigantescos bombardeadores “Wellington™
se nos venian encima en el campo de pruebas de la fabrica
que nos han enseiiado. Con sus wvendavales de ruido nos
anonadaban vy nos hacian bajar la cabeza v levantar el bra-
zo arqueado para protegerla. A pocos metros del suelo, alld
iban, esta ves -en tromba ascendente. La tierra temblaba a
su paso. Nada de esto es privativo de los * Wellington™ in-
gleses: trombas como éstas las hay en otros paises; pero yo
estaba presenciando la avalancha de estos aparatos que cons-
truye John Bull, y de ellos voy a contar lo que wi.

Estamos en el interior de una de las salas de la fdbrica.
¢Que donde esta? Perdone el lector si no se lo digo. Me
pondria muy a mal con Mister Censor. Lo primero que vi
fué muchas caras bonitas. Lindas * girls”"—también las ha-
bia feas; pero algunas eran, precisamente, muy bonitas—,

Aparato de gran radio de accién.
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vestidas con ““monos” pardos, se dedicaban a las labores
propias de su sexo: quiero decir que cosian la tela a las
alas y la armazén de los aeroplanos con grandes agujay
v hacian verdaderas filigranas de pespuntes y dobladillos
de gran escala. Todq la tela que se emplea en los aeropla-
nos ingleses procede de Irlanda, pues parece ser que el lino
finisimo que alli se cria es lo mejor para esta tela de avién.
Bueno, eso de que era “como coser en casa” no es cierto,
porque las puntadas eran de lo mds enrevesadas y dificiles
v las muchachas habian tenido que hacer estudios de agu-
Ja especiales antes de sentarles las costuras a los monstruos
del aire.

En esta fdbrica nada va hacia atrds. Nadie anda de wn
lado para olro buscando herramientas o materiales. Quiero
decir que la fabricacién sigue su marcha, en un sistema de
banda sin fin, siempre adelante, siempre hacia un paso mds
en la fabricacion, v va encontrando en el camino los obre-
ros v obreras, plantados en sus sitios con todas sus herra-
widentas y materiales alli a’sw alrededor, muy a mano. V
ast, de esta forma, los gigantes van ganando forma vy ta-
maiio, hasta que llegan al taller de pintura, donde los di-
bujan y pintan esos circulos rojo, azul y blanco de los ex-
tremos de las alas para que se sepa que son de Mister John
Bull, cuva faja estd hecha de sw bandera: blanca, azul y
roja.

La organizacion es perfecta hasta en la organizada di-
ficultad que teniamos el grupo de hombres v mujeres que
habiamos side invitados alli para pasar de un departamento
a otro, a pesar de los pases v otras contraseiias.

Ni un dtomo de encrgia perdido: un tiempo v dos mo-
vimientos; dos tiempos v tres movimientos; v asi, a cada
estacion de este recorrido del gigante en construccién, cada
obrero repetia, a lo largo de las horas del dia, el proceso de
ajustar la pieza, de hacer los remaches, de limar aqui vy alli,
de martillear tal o cual plancha. La fdbrica entera respon-
dia al ritmo de cada uno de sus obreros, y el conjunto era
eso: ritmo, armonia, exactitud, v... adelante con la banda
sin fin entre una sinfonia de mil ruidos discordes. ** Viste-
me despacio, que tengo prisa”; esto es lo que decia a su
asistente aquel General espaiiol que se llamé Ros de Olano,
¥ tenfa razén... Esta fibrica viste despacio los armazones
de sus gigantes porque tiene prisa.

Y., alo mejor, alguno de estos puestos de ritmo igual,
donde unos obrervos van dia tras dia haciendo siempre lo
mismo, sufren una repentina revolucién: a lo mejor, de la
gran sala de dibujantes, de ingenicros v de “arquitectos del
airc” que hay en la fabrica—inquieto cerebro, siempre in-
ventando cosas nuevas—, llega la orden de wvariar tal ajus-
te o de ajustar de manera diferente una pieza, que va no
es como la que se fijaba antes. Los gigantes de hoy no se-
rin exaclamente igua'es a los de maiana. Es casi como las
modas de sombreros de seiiora. Los “modistos” de aviones
parecen estar poscidos de una constante comezén de ir mds
alld. Los *Wellingtons™ de esta hornada es posible que se
queden muy pasados de moda con respecto a los *“Welling-
tons™ del mes que viene...”

.Y pensar que el carruaje de vapor de Henson fué, hace
un siglo, el predecesor de estas *“ pavas”...





