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INTRODUCCION

En el presente afio 2002 debe recordarse la singular fi-
gura del ingeniero de caminos Leonardo Torres Quevedo (Fi-
gura 1) (1), “el més prodigioso inventor de su tiempo” segin
el eminente ingeniero francés Maurice d'Ocagne. (2)

(1) Pueden verse, especialmente: Garcia Santesmases, J. (1980) Obra e
inventos de Torres Quevedo. Madrid, Instituto de Espaiia; y Gonzdlez de
Posada, F. (1992) Leonardo Torres Quevedo. Madrid, Biblioteca de la
Ciencia Espafiola, Fundacién Banco Exterior.

Al papel infrinseco que le corresponde a Torres Queve-
do por dicha condicién se une especificamente el de ser pio-
nero universal de la Aerostacién, en el dmbito cientifico-téc-
nico [no en los de aeronauta, héroe o deportista).

Para su recuerdo se unen unas precisas oportunidades
conmemorativas en 2002, de carécter doble: por una parte,

(2) D'Ocagne, M. (1916} “L'Oeuvre de Leonardo Torres Quevedo”, en
Revue Genérale des Sciences pures et apliques. Paris. También, d'Ocag-
ne, M. (1938) “Torres Quevedo et son oeuvre mécanique”, en Revue del
Questions Scientifiques. Cinquiéme Serie. Tome IV.

{Se admiten comentarios a este arficulo, que deberdn ser remitidos a la Redaccion de la ROP antes del 30 de ociubre de 2002. | [Recibido: mayo/2002. Aprobado: mayo/2002
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el 150 aniversario de su nacimiento en
Sonta Cruz de Iguiia (Molledo, Cantabria};
y, por ofra, el centenario de sus primeras
Memorias sobre dirigibles presentadas con
notable éxito en las Academias de Ciencias
de Paris y de Madrid, respectivamente.

Los nuevos trabajos de investigacién
histérica cuyos resultados se ofrecen aqui
enriquecen notablemente el archivo docu-
mental anterior y el acervo de publicacio-
nes torresquevedianas iniciado hace unos
veinte afios y en el que han colaborado tan-
tos colegas y discipulos. Importantes textos

complementarios de este trabajo se inclu-
yen en el libro en edicién biligie
(espafiol/francés) de la Coleccién técnica
de INTEMAC, Navidad 2001, de titulo Leo-
nardo Torres Quevedo y los globos dirigi-
bles, con el que iniciamos la conmemora-
cién de las efemérides de Torres Quevedo.
Entre ellos se reproducen sus escritos sobre
“aerostatos” de 1902 -el Brevet Francais
("Perfeccionamiento de los aerostatos dirigibles” de 5.de
mayo de 1902}, que es la patente primera y, en este senti-
do, principal, con el Certificat d’Addition y la manuscrita
“Nota sobre el célculo de un globo dirigible de quilla y ar-
maduras interiores”- asi como los Informes que sobre sus in-
ventos y concepciones prepararon Appell, para la Acade-
mia de Ciencias de Paris, y Echegaray, para la Academia
de Ciencias de Madrid, también de.dicho afio 1902. INTE-
MAC ha entendido que puede presentarse el “Estudio preli-
minar” de dicho libro como arficulo adaptado a nuestra Re-
vista de Obras Piblicas, e ilustrado convenientemente con
fotografias y esquemas técnicos. Por ello, junto al reconoci-
miento por la sensibilidad conmemorativa del también inge-
niero de caminos José Calavera, debemos agradecerle que
facilite la difusion del referido ensayo de presentacion (3).

Ahora, la conmemoracién llega a la Revista de Obras
Péblicas, que en el entorno de hace un siglo dedicé una
atencién especial a Torres Quevedo {4).

Las consideraciones y los juicios de Appell y Echegaray,
en los Informes referidos, sobre las citadas obras iniciales to-
rresquevedianas, constituyen excelentes ensayos de sumo vo-
lor por el espiritu que reflejan acerca del momento concreto
de la Aerostacién y del valor que le otorgan a las noveda-
des propuestas por Torres Quevedo: en resumen, recomen-

(3) El “Estudio preliminar” de dicho libro, con ligeras modificaciones y
baijo el titulo de “Lla Conquista espadiola del aire”, ha servido como con-
ferencia que se publicara en el libro conmemorativo del Ciclo “Explora-
dores y Aventureros del Aire”, dirigido por el profesor Juan Manuel Ries-
go en este curso 2001-02.

(4) Ver Redondo Alvarado, M. D. {1988) “Leonardo Torres Quevedo en
la Revista de Obras Piblicas”, en Revista de Obras Publicas, CXXXV, 51-
60.

Figura 1. Leonardo
Torres Quevedo
(1852-1936).
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dando que se ensayen sus contribucio-
nes. Dichos Informes, que se reproducen
en la obra citada, nos liberan de comen-
tarios intrinsecos. Béstenos decir que las
contribuciones originales del ingeniero
espafiol se refieren todas ellas al domi-
nio de la Mecdanica clésica y la conside-
rada como principal -la introduccién de
una viga funicular con armaduras y tiran-
tes en el interior del globo- un problema
especial de concepcién de una viga
compleja como estructura mixta, rigido-
flexible, de acero y cuerdas que se ati-
rantan con el inflado del globo y se des-
tensan con el desinflado, facilitando la
recogida y guarda del dirigible.

Pero al mismo tiempo la reproduc-
cién de dichos Informes nos impelia a
contextualizar las aportaciones de Torres
Quevedo en la perspectiva histérica de
las primeras décadas del siglo XX. Pare-
cia conveniente, pues, para una valoro-
cién exacta de sus trabajos y para un conocimiento aproxi-
mado del desarrollo histérico, dedicar este estudio critico a
elaborar una historia completa, aunque sea sintética, de la
Aerostacién, en cuyo contexto situar la obra original de To-
rres Quevedo en este ambito, es decir, en la historia de la
carrera por la “conquista del aire”. »

De este estudio, que tiene como eje la participacién de
Torres Quevedo en la carrera cienfificotécnica de los dirigi-
bles con la aportacién de notables inventos, podrén deducir
los lectores que los curriculum cientificos y técnicos -de los
tradicionalmente considerados “pioneros” de la Aerostacién
en Espafa, Pedro Vives Vich y de Alfredo Kindelan Duany,
pierden considerablemente valor histérico, y de modo andlo-
go la relevancia de sus servicios patriéticos de esta naturale-
za en Aerostacion, aunque obviamente estas consideracio-
nes no tendrian por qué intferferir en sus respectivas trayecto-
rias propiamente militares. Paralelamente mejoran los suyos
en estos. ambitos cientificotécnico y de auténtico patriotismo
los también militares José Maria Samaniego Gonzalo y Emi-
lio Herrera Linares, que supieron, respectivamente, colabo-
rar y reconocer la capacidad inventiva de Torres Quevedo y
los valores de sus concepciones en dirigibles (5).

En todo caso, en esta ocasion se trata de destacar el pa-
pel que desempeiié un espaiiol insigne, Leonardo Torres
Quevedo, en la conquista del aire por la Humanidad. Nos

(5) En este sentido puede consultarse el trabajo de Gonzélez Redondo, F.
A. y Gonzélez de Posada, F. (2002) “Torres Quevedo, Vives y Kindelan:
encuentro y desencuentro de los pioneros de la Aeronéutica espafiola,
1905-1908”, en Actas del I Simposio “Ciencia y Técnica en Espafia de
1898 a 1945: Cabrera, Cajal, Torres Quevedo”, pags. 309-334 Ma-
drid, Amigos de la Cultura Cientifica.
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corresponde la grata tarea de presentizar su memoria y de
difundir su importantisima obra; la historia de Espafia no es-
ta sobrada de genios de la ciencia y de la técnica.

TORRES QUEVEDO EN LAS PRIMERAS
DECADAS DEL SIGLO XX

En 1900, Torres Quevedo ha alcanzado un lugar pree-
minente en la ciencia espafiola debido al notable reconoci-
miento de su capacidad inventora en la vecina y cientifica-
mente desarrollada Francia; de hecho, ha concluido el edifi-
cio tedrico y las demostraciones précticas estrictas
de sus maquinas analégicas. El desarrollo ingenie-
ril y, en su caso, comercial de éstas exige muchos
medios ... y no es facil obtenerlos. Desde diferentes
instancias, por medio de diversas personalidades
de la época -sobre todo en torno al Ateneo de Ma-
drid y a la Academia de Ciencias-, se solicita al
Gobierno la creacién de un Laboratorio para To-
rres Quevedo en el que, entre otras posibles finali-
dades, pueda construir sus maquinas sin necesidad
de desplazarse a Paris (6).

Mientras tanto elige otro tema: los dirigibles,
cuestién que, en aquellos momentos, es de suma
actualidad. jQué bien recuerda y describe Arrilla-
ga (7) la coyuntura del problema y la actitud del in-
ventor!:

“No habiamos acabado de maravillarnos de
ver mecénicamente determinadas las raices re-
ales e imaginarias de cualesquiera funciones
algébricas, cuando se vieron solicitadas a la
vez las Academias de Ciencias de Paris y de Madrid a
entender en algo sobre Aerondutica, que en los comien-
zos del siglo XX perseguian afanosamente los estudiosos
y los técnicos del mundo entero y que con su genial co-
pacidad también hubo de emprender Torres Quevedo
penetrando, con paso firme, si asi vale decir, en el domi-
nio de los aires”.

Puede dofirmarse que a la Aerostacién dedica D. Leonar-
do sus principales esfuerzos, con relativa continuidad, en las
dos primeras décadas del siglo. Es cierto que no con exclusi-

(6) Sobre los temas que tratamos aqui monogréficamente puede verse:
Gonzélez Redondo, F. A. y Gonzdlez de Posada, F. (2001) “Leonardo
Torres Quevedo y el ‘problema de la navegacién aérea’, 1901-1913. El
Centro de Ensayos de Aerondutica”, en Actas del | Simposio “Ciencia y
Téenico en Espafia de 1898 a 1945: Cabrera, Caijal, Torres Quevedo”,
pags. 301-321. Amigos de la Cultura Cienfifica, Madrid.

(7) Arrillaga, F. de P. (1916) “Discurso”, en Discursos leidos en la Solem-
ne sesién celebrada bajo la Presidencia de S. M. el Rey el dia 12 de
marzo de 1916, pags. 35-54. Real Academia de Ciencias Exactas, Fisi-
cas y Naturales, Madrid.
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vidad, pero sin lugar a dudas si con perseverancia y preocu-
paciones. En la primera década también presta atenciones
especiales al telekino —complemento previsto inicialmente
para sus dirigibles— con la finalidad de gobernarlos, al me-
nos en pruebas, desde tierra, mediante mando a distancia
evitando la tripulacién y asi las posibles pérdidas de vidas
humanas (8) y al transbordador; y, en la segunda, sobre to-
do, a la Automadtica, con los ajedrecistas y el aritmémetro, y
al transbordador del Niédgara; pero estos veinte afos de de-
dicacién a la Aerostacién, en el contexto de la eficacia in-
ventora en y desde la fama, se inician con la concepcién de
lo que seria el “Torres Quevedo”, se alimentan con los “As-
tra-Torres” y las diferentes series de Airships Ltd.
(‘Coastal’, ‘Coastal Star’ y ‘North Sea’) (9), y se
concluyen con el “Hispania”.

Esta época de trabajo con los dirigibles coinci-
de con la de los honores y condecoraciones. Como
escribiria su hijo (10):

“los veinte o veinticinco afios siguientes [a
1900, fecha del éxito en la Academia de Cien-
cias de Paris] son los de su apogeo, en los que
obtuvo sus triunfos mds resonantes, prodigando-
se su actividad de un modo increible”.

Pero esta gloria no estuvo exenta de dolores: el
caso del telekino, en cuanto a los derechos de prio-
ridad como inventor en defensa frente a otra opcién
francesa; ofros probablemente mayores, opinamos
nosotros, por los desplantes del Ejército espaiiol a
su dirigible, y en concreto con la retirada del permi-
so de experimentacién en el Parque Aerostético Mi-
litar de Guadalajara; y el desprecio por la Marina
del mando a distancia (telekino), rechazando las ofertas de
Torres Quevedo para gobernar los torpedos.

LOS PROBLEMAS DE LA AEROSTACION EN 1900

La Aerondutica o navegacioén aérea fenia en el gozne
del cambio de siglo dos campos de estudio e investigacién:
la Aerostacién que cobija los aparatos mas ligeros que el ai-
re y la Aviacién que comprende los aparatos més pesados

(8) No debe olvidarse que la pasién por el peligro, por la emocién y por
alcanzar fama habia multiplicado las ascensiones tragicamente conclui-
das. La ‘conquista del aire” ha sido entre las de la ciencia y la técnica la
que probablemente ha costado mayor nimero de victimas Zumoncs. Esta
cuestion estaba presente y operante al comienzo de siglo. Torres Queve-
do pretende tenerla en cuenta.

(9) Gonzélez Redondo, F. A. y Redondo Alvarado, M?. D. (2001}, “En
torno a Airships Ltd. Los dirigibles del sistema ‘Torres Quevedo’ en la ae-
rondutica britanica, 1913-1919”, en Actas del | Simposio “Ciencia y Téc-
nica en Espafia de 1898 a 1945: cabrera, Cajal, Torres Quevedo”,
pags. 331-358. Amigos de la Cultura Cientifica, Madrid.

(10) Torres-Quevedo, G. (1951) “Torres Quevedo y la Automatica”, en
Revista de Obras Piblicas, XCIX, 99-109. (pag. 100).
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que el aire; una aerostacién relativamen-
te avanzada, floreciente y en auge, y
una aviacién, entonces en sus albores
con un desarrollo insignificante (el primer
‘vuelo’ de los hermanos Wright -realmen-
te, algunos saltos de varios metros a ras
de suelo- no tendrd lugar hasta 1903).
En 1900, entre los aparatos mas li-
geros que el aire -los aeréstatos o aeros-
fatos, constituidos por una cubierta im-
permeable cuyo interior, dividido o no
en compartimentos, se llena de hidroge-
no u ofro gas més ligero que el aire, que
sostiene la barquilla, motores y aparatos
complementarios- se habian desarrollado
los globos y estaban en estudio los glo-
bos dirigibles; es decir, que ain lo sus-
tantivo era el globo (ascensién, flotacién)
y que se comienza a adijetivar con dirigi-
ble para acabar més tarde sustantiva-
mente como dirigible, es decir “que pue-
de ser dirigido”. Tres problemas fundo-
mentales se presentan en el transito del

o,
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bos: sistema de ascenso, mantenimiento,
maniobrabilidad, gases utilizados y
tiempo de permanencia en vuelo.

El problema pendiente era el de la
propulsién, es decir, el salto del globo
al dirigible. El motor de combustién in-
terna, ideado por el ingeniero aleman
Daimler en 1887, puede considerarse
como el origen del periodo eficaz de los
dirigibles como vehiculos de navegacién
aérea. La etapa comprendida entre
1890 y 1920 fue de trabajo, competen-
cia {y competicion) y expectacion.

Recordemos algunos hitos. El francés
Meusnier, en 1783, concibié el primer
proyecto de globo. El también francés
Giffard, en 1852, intenté dar direccién
a los globos mediante una méquina de
vapor, pero no tuvo éxito. Hasta 1883,
en que los hermanos Tisandier usando

un globo en forma de huso dotado con

motor eléctrico, no puede considerarse,
en rigor, el nacimiento del dirigible.

globo al dirigible: 1) la propulsién, 2) la
direccién, y 3) la estabilidad, en dos ver-
tientes: geométrica (o de forma) y aerondutica (o de vuelo).
Segin su construccién, los dirigibles pueden ser de los si-
guientes tipos: rigidos, semirrigidos y no rigidos. (o, en co-
rrespondencia inversa: no flexibles, semiflexibles y flexibles).
A modo de caracterizacién elemental puede decirse lo si-
guiente. Los flexibles o no rigidos constan de una cubierta
que se hincha de gas y mantiene su forma por la presién in-
terior, que puede regularse mediante cdmaras de compensa-
cién y vélvulas automdticas. Los semirrigidos tienen también
la cubierta blanda, pero se halla unida a una quilla rigida.

Los rigidos tienen una estructura’ interior rigida con varios:

compartimentos que contienen globos impermeables para el
gas y una cubierta -normalmente- de tela o de metal (alumi-
nio, duraluminio) sostenida interiormente por el armazén.

HISTORIA SINTETICA DE LA AEROSTACION

He aqui una seleccién de noticias histéricas -o una breve
sintesis histérica-, prescindiendo de la obra de Torres Queve-
do, con objeto de situar en ella la contribucion de éste (11).

El transito del globo a secas al globo dirigible tiene lu-
gar cuando se inician los trabajos para dotar de direccién a
los aeréstatos. Hasta mediados del siglo XIX la afencién de
cienfificos e ingenieros se centraba en la calidad de los glo-

{11) Entre los tratados clésicos que pueden consultarse destaca: Beau-
vois, H. (1973) Dirigeables. Edita, Lausanne.

Figura 2. Primeros
contactos
documentados de
Torres Quevedo
sobre Aerostacién,
1901.
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Auspiciado por el Ministerio de la Gue-
rra de Francia, en 1884, se construye el
dirigible “La France”, proyectado por los oficiales Renard y
Krebs, el primero que por sus propios medios volvié al punto
de partida.

En 1897 se ensaya en Berlin el primer dirigible metélico
<oh envolvente de plancha de aluminio- construido por Sch-
wartz. El 2 de julio de 1900 el conde Zeppelin efectud la
primera ascension en el dirigible por él ideado, de tipo rigi-
do, que pretendia resolver ‘definitivamente’ el problema de
la direccién, aunque, en conjunto resulté muy deficiente.

En 1901 el brasilefio Santos Dumont construye seis diri-
gibles flexibles, logrando con el nimero 6 dar, el 21 de oc-
tubre, una vuelta a la Torre Eiffel, acontecimiento que produ-
ce una apoteosis popular y oficial.

Esta es, en sintesis, la situacion mundial en el tiempo de
la aparicién en el mundo aerondutico, en un nuevo campo
de atencion, de nuestro inventor. Un interés excepcional de
Francia, pionera histérica, constructora de los modelos flexi-
bles, y un adelanto impresionante, al menos coyuntural, de
Alemania, constructora de los modelos rigidos. Antes -y si-
multdneamente- de Torres Quevedo, por tanto, se habian es-
tablecido dos fipos bésicos de dirigibles.

Primero. Los rigidos {von Zeppelin), caracterizados por-
que la aeronave tiene armaduras interiores rigidas que se
encargan de asegurar la rigidez de la forma del globo cons-
truidas con materiales muy poco deformables -metélicos, ma-

dera, ...- y una cubierta en general de tela barnizada y que

presenta los siguientes inconvenientes: 1) imposibilidad de
plegar el globo una vez deshinchado, 2) resistencia mayor a
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la marcha por el gran volumen de lo suspendido en el exte-
rior, y 3) oscilaciones transversales.

Segundo. los flexibles {Meusnier y Santos Dumont), que
consiguen la rigidez de forma (y de la envoltura) mediante
exceso de presion interior respecto de la exterior. Se pueden
plegar y fransportar pero tienen el grave inconveniente de
que la suspensién de la barquilla tiende a doblar el globo
por el centro.

En el momento en que D. Leonardo entra en escena (Fi-
gura 2) hace su aparicién el primer modelo semirrigido que
pretende aunar las ventajas de los dos sistemas aminorando
sus inconvenientes: el “lebaudy”, de quilla rigida sin estruc-
tura interior, de Julliot. A este dmbito intermedio pertenece-
rén tres de los cuatro sistemas de dirigibles patentados por
nuestro ilustre ingeniero entre 1902 y 1919.

Unos y ofros eran alargados, de forma mas o menos fusi-
forme, con objeto de obtener mayores velocidades con me-
nores resistencias, y portaban una barquilla sostenida por
una armadura, conjunto semejante a una viga de longitud
préxima a la del dirigible.

En los afios transcurridos hasta el estallido de la Primera
Guerra Mundidl, en las potencias europeas fueron desarro-
llandose los distintos sistemas. En Francia, los Lebaudy {semi-
rrigidos), Astra, Clement-Bayard y Zodiac [flexibles}; en Ale-
mania, los Parseval (flexibles) Zepppelin y Schitte-lanz (rigi-
dos); en ltalia, los Forliani (semirrigidos); mientras Inglaterra
ensayaba los Willows (flexibles} y compraba unidades de di-
ferentes sistemas en el resto de los paises.

Durante dicha Guerra Mundial se habian puesto gran-
des esperanzas en los dirigibles como maquinas bélicas, pe-
ro sufrieron pérdidas enormes como consecuencia del desa-
rrollo de la aviacién y de la artillerio antiaérea, de modo
que fueron retirados del frente terrestre y se acoplaron a la
marina para tareas de exploracién. los aliados los destina-
ron a la caza de submarinos y los alemanes, que llegaron a
construir mas de 100 (88, Zeppelin; 22, Schitte-lanz), prio-
ritariamente, al bombardeo de Inglaterra.

Por lo que respecta al periodo de entreguerras esta na-
rracion breve de la historia debe completarse con algunas
notas relativas a la travesia aérea del Aflantico. Los vuelos
comerciales de largas distancias seguirian siendo exclusivos
de los dirigibles durante muchos aifos y una realizaciéon difi-
cil de alcanzar por la Aviacién.

En 1919 un R-34 inglés, copia de un Zeppelin L 33, cru-
z6 por primera vez el Atlantico. En 1930, un R-100 realizé
la doble travesia —ida y vuelta- del mismo océano. No obs-
tante, los no sélo frecuentes sino continuos accidentes y trég-
gicos fracasos, hicieron que Inglaterra abandonara su pro-
grama de dirigibles en este mismo afio.

En Estados Unidos hubo una tentativa de vuelo transa-
tlantico por Wellmann, en 1910, y el “los Angeles” (ZR-3
aleman, compensacién por gastos de guerra con el que se
ensayé un mastil de amarre sobre el buque “Patoka”} realizd

en 1924 la travesia del Atlantico. Este
pais, a pesar de las numerosas victi-
mas de los accidentes del “Akron” y

combustible.

cién especial al problema de los diri-
gibles. De su labor suelen destacarse

se instalara en la URSS y dirigird la
seccion de Aerostacién del Ejército so-
viético. :

El triunfo definitivo, y sobre todo el

Zeppelin alemanes. El 1Z-127 “Graf ~ cuQfro etapas
Zeppelin” {1928), de 105.000 m?,
puede considerarse como el dirigible
de mas éxito de la historia; realizé més de cien dobles trave-
sias del Atlantico, en servicio normal de pasajeros, y dio la
vuelta al mundo en cuatro etapas (12).

Sin embargo, el tragico accidente del Zeppelin “Hinden-
burg”, el estallido de la Segunda Guerra Mundial y el per-
feccionamiento y desarrollo posterior de la aviacién comer-
cial acabé précticamente con los artefactos aeronduticos me-
nos pesados que el aire (menos en los EE.UU., donde la
Navy siguié experimentando y construyendo numerosas uni-
dades durante algin tiempo mas).

DE LAS PRIMERAS PATENTES DE TORRES QUEVEDO
(1902) AL CENTRO DE ENSAYOS DE AERONAUTICA

En los inicios de la navegacién aérea Torres Quevedo
aportd su ingenio, su capacidad técnica y su teson al tema,
tan crucial en la época, de los dirigibles (13). El inventor es-
pafol participd activa y eficazmente en esta especial y dife-
rente singladura. Y también con notable éxito y reconoci-
miento internacional.

(12) El Hindenburg, conocido como “el coloso del cielo”, de tamafio si-
milar al Titanic, se convirtié en la mayor nave aérea de todos los tiem-
pos. Los Zeppelin nacieron bajo los auspicios del Kaiser, conservan mar-
cas mundiales (por ejemplo, 6.385 km sin tomar tierra} todavia imbati-
das. Hitler los utilizd como muestras de su poderio. Se constituyeron en
las Onicas naves que surcaron los aires de los Estados Unidos con emble-
mas nazis. Las fotografias del Hindenburg con las svéasticas pintadas en
sus aletas sobrevolando el Empire State Building fue motivo de angustia
para muchos norteamericanos.

(13) Gonzdlez de Posada, F. y Gonzélez Redondo, F. A. (1999) “En tor-
no a los primeros contactos documentados de Torres Quevedo sobre Ae-
rostacién. 1901-1902”, en Actas del lll Simposio “Leonardo Torres Que-
vedo: su vida, su tiempo, su obra”, pags. 125-132. Amigos de la Cultura
Cientifica, Madrid.
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El triunfo definitivo , y
sobre todo el paso a la
“Makon”, continué construyendo nu- hleOl‘lO,lO obtuvieron
merosos dirigibles, sobre todo al in- los Zeppehn alemanes.
dustrializar lo produccién de helio in-  El LZ-127 “Graf

tible. Zeppelin” (1928),

Italia habia dedicado una aten- de 105.000 m3, puede
considerarse como el

el “Roma” y los “Norge” y cémo en dmglbl.e de mas éxito
1926 Nobile y Amundsen sobrevola- de la hleOflG,' realizé
ron el Polo Norte. El primero de ellos mds de cien dobles
travesias del Atlantico,
en servicio normal de
pasajeros, y dio la

paso a la historia, lo obtuvieron los vuelta al mundo en
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Figura 3.
Esquemas de la
patente
“Perfeccionami
ento de los
aerostatos
dirigibles”,
1902.
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El 5 de mayo de 1902, nuestro protagonista solicité privile-
gio de invencién en Francia por “Perfectionnements aux aéros-
tats dirigeables” (14) {Figura 3) centrando su preocupacién en
el problema de la estabilidad cuando el resto adn seguia preo-
cupado prioritariamente por el de la propulsién. Presenté unas
primeras Memorias, con principios tedricos generales de la Ae-
rondutica y concepciones prdcticas, a las Academias de Cien-
cias de Madrid {informada por Echegaray (15)) y de Paris (in-
formada por Appell (16)}, en las que indica las causas de ines-
tabilidad consecuentes con las posiciones y cantidades de las
fuerzas presentes: peso, empuije ascensional, propulsion y resis-

(14) Concedida, con el n? 320.901, el 23 de diciembre de 1902. El 10
de julio de ese afio también habia solicitado un “Certificado de Adicion”
a la patente principal que se concederia el 30 de marzo de 1903.

{15) Echegaray, J. (1902) Navegacién aérea. [Informe de la Real Acade-
mia de Ciencias Exactas, Fisicas y Naturales acerca de la Memoria so-
bre la estabilidad de los globos presentada por Don Leonardo Torres]. Es-
tablecimiento tipografico de los Hijos de J. A. Garcia, Madrid.

{16) Appell, P. {1902) “Mémoire ‘Sur un avant projet de ballon dirigec-
ble & quille interieur’” [Presentado por Leonardo Torres Quevedo en la se-
sion del 26 de mayo de 1902}, en Comptes rendus de |'Académie des
Sciences, CXXXV, 141-146.

tencia del aire, que pueden originar momentos {pares de fuer-
zas) con fendencia a inclinar el globo y/o la barquilla, efectos
que son tanto mayores cuanto mayor sea la velocidad.

Su aportacién ingenieril -gran novedad- consistié en intro-
ducir el armazén -la vigo- en el interior del globo (asi la bar-
quilla puede ser pequefia y estar préxima al globo). Para
mantener el equilibrio logra la estabilidad de forma y, sobre
todo, en vuelo, mediante unos pares de firantes en forma de
trigngulo isésceles con vértices en los extremos inferior y supe-
rior de la viga. La estructura interior esté constituida por un
conjunto de barras que hacen que unos triGngulos sean rigi-
dos y que ofros sean flexibles que adquieren rigidez con la
presién interior del gas, permaneciendo unidos por medio de
tirantes. En la parte inferior del globo, unida a la viga interior,
se proyecta un dispositivo rigido -la quilla- para sostenimiento
de la barquilla.

El proyecto de Torres Quevedo fue apoyado, al principio,
por el gobierno espafiol. En La Biblioteca se ofrece la siguien-
te noticia (17):

“En la Gaceta del dia 14 nos encontramos con una noti-
cia que seguramente agradaré a todo buen espafiol: en
un Real Decreto del Ministerio de Agricultura, Industria y
Comercio, se comunica é D. Leonardo Torres, que no pu-
diendo conceder este afio la subvencién de 60.000 ptas.
que solicita para construir un globo dirigible, desde luego
queda concedida para el afio venidero en que habré nue-
vo presupuesto. A la citada instancia acompaian dos in-
formes: uno de la Academia de Ciencias de Paris y ofro
de la de Madrid, los cuales no pueden ser més laudato-
rios para el autor, pues demuestran que los cdlculos son
exactos y la idea es clara y razonada. Como no conoce-
mos por completo el invento, nos limitaremos & decir que
en él estén subsanados algunos de los defectos de que
otros adolecian, por ejemplo, puede marchar en contra
del viento que tenga una velocidad de 25 metros por se-
gundo y la estabilidad se consigue por un procedimiento
completamente diferente al utilizado por Santos Dumont,
que es la vejiga Lecate.

Esperamos que dentro de algunos dias podremos tener al
corriente & nuestros lectores en lo que se relacione con es-
te dificil problema”.

Por Real Orden del Ministerio de Fomento de 4 de enero
de 1904 se crea el Centro de Ensayos de Aerondutica, de-
pendiente de la Direccién General de Obras Poblicas, para
que lo dirija Torres Quevedo. '

En este afio 1904 presenta un nuevo proyecto {18) so-
bre “Globos atirantados” en el que vislumbra la posibilidad

{17) La Biblioteca, 21 de enero de 1903, afio 1, n® 4, pag. 1.

(18) Torres Quevedo, L. (1904) “Globos atirantados”. Memoria manuscri-
ta presentada el 27 de enero de 1904 a la Real Academia de Ciencias
Exactas, Fisicas y Naturales “a efectos de prioridad”.
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de eliminar todos los elementos rigidos de la estructura inte-
rior (viga) y ta quilla, de acuerdo con el cual se comienza la
construcciéon en 1905, con la colaboracién del Auxiliar téc-
nico del Centro Alfredo Kindelén, del dirigible que se bauti-
za con el nombre de “Espafia”, de 640 m?®. Este prototipo se
ensaya en 1907 en el Parque Aerostético Militar de Guada-
lajara -hoy, popularmente, “Campo de los globos”-, detec-
tandose la necesidad de cambiar las telas primitivas que ha-
bian resultado permeables al gas. Unas nuevas envolturas
con las que, ademds, se aumentd el volumen a 950 m?, per-
mitieron, en 1908, demostrar la eficacia del sistema torres-
quevediano (19).

A pesar del éxito -30, quizéa, por él2- fue obligado a
abandonar, con enorme disgusto por su parte, las instalacio-
nes militares de Guadalajara (20}. Aunque puede parecer
superfluo, no estd de mas recordar que era ingeniero civil y
trabajaba por cuenta del Ministerio de Fomento. El Centro
de Ensayos de Aerondutica solicité de la Direccién General
de Agricultura que se le permitiera utilizar, para sus fines,
unos terrenos de La Moncloa en Madrid, permiso que le fue
concedido, pero las dificultades en Espafia ya parecian in-
salvables. Se contraté el suministro de gas en la factoria
"Oxhidrica” de Zaragoza, pero una explosion que tuvo lu-
gar en enero de 1909 impidi6 a esta empresa cumplir el
contrato (21) y se complicaron mds atn las cosas. No habia
ofras fébricas en Espafa proveedoras de hidrégeno y no re-
sultaba fécil importarlo en la cantidad y de la forma conve-
nientfe.

Recuerda Rodriguez Alcalde (22) que “los estudios y en-
sayos del dirigible no produjeron gastos exorbitantes (su cos-
te se elevd a 341.000 pesetas), si se tiene en cuenta que,
en la misma fecha, Alemania, Francia Inglaterra e Italia ha-
bian empleado cantidades muy superiores en ensayos infruc-
tuosos. Inglaterra, por ejemplo, invirtié dos o tres millones de
pesetas en los ensayos del “Nulli Secundis” y del “May Fly”,
tipos de dirigibles que no aportaron ventaja alguna, puesto
que el primero fue desechado y el segundo queds destruido
en su prueba inicial”.

EN PARiS: LOS DIRIGIBLES “ASTRA-TORRES”

Tomd, una vez mas, el camino de Paris, trayecto y esta-
cién que conocia tan bien. Alquilé un cobertizo a la Casa
Astra en el Parque de Sartrouville, en los alrededores de Pa-

(19) Puede verse, por ejemplo, Blanco y Negro n® 907 (19 de sepfiembre
de 1908).

(20) Gonzdlez Redondo y Gonzdlez de Posada (2002), op. cit.

(21) Cuando el inventor, en el entorno de sus 75 afios, recuerda este acon-
tecimiento -la explosién- lo cataloga como debido a la buena suerte -suya-,
porque le permiti la salida a Francia y el desarrollo y la explotacion de su
sistema de dirigible.

(22 )Rodriguez Alcalde, L. (1974) Biografia de Don Leonardo Torres Que-
vedo. Institucion Cultural de Cantabria, C.S.1.C., Santander. (pag. 69).

ris. En octubre de 1909 se inflé de hidrégeno el dirigible,
cuya experimentacién inicial habia tenido lugar en Guadala-
jara, con ligeras modificaciones. A pesar de unos sefialados
contratiempos -entre ellos, la aeronave quedd prendida en
unos hilos telegraficos sobre una via férrea de tréfico inten-
so- que restaron brillantez a la prueba, quedaron manifiestas
las ventajas del sistema torresquevediano. La prestigiosa co-
sa Astra —considerada como una de las tres empresas de
construccién aerondutica mds importantes del mundo- solici-
t6 al ingeniero espaiiol que le cediese la exclusiva para la
explotacién de las patentes del globo (23).

Previa autorizacién de 31 de diciembre de 1909 del Mi-
nisterio de Fomento (Direccién General de Obras Piblicas),
del que dependia administrativamente el Centro de Ensayos
de Aerondutica, se firmé el contrato con la sociedad Astra
“con la condicién de dejar libre la explotacién en Espaiia
de dicho sistema”, cléusula patridtica que, desgraciadamen-
te, no se utilizd. La casa Astra, utilizando sus grandes me-
dios, desarrollé el sistema espafiol con los dirigibles “Astra-
Torres”. Se hicieron varias experiencias, con éxitos y fraca-
sos iniciales, y el 12 de febrero de 1910 se adopté final-

(23) Influencia capital en esta decisién de la casa Astra tuvo el relato y
andlisis de estas pruebas del Coronel Espitallier en La Technique Aero-
nautique. Existe traduccién en Revista de Obras Poblicas n® 1808, 233-
237.

Figura 4.
Ensayos del
“Astra-Torres
n2 1”7 en Issy-
les-
Moulineaux,
1911,
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mente la decision de compra de la paten-
te para todo el mundo excepto Espaiia.

i X
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za: 12 por el empleo de una viga fle-
o xible compuesta de tirantes solamen-

De hecho la vida ingenieril y cientifica
del Centro de Ensayos de Aerondutica re-
sidird en Paris, a donde don Leonardo se
desplaza con frecuencia para seguir las
evoluciones de sus inventos en dirigibles
con José M? Samaniego, Auxiliar técnico
del Centro entre 1909y 1912.

En 1911, en Issy-les-Moulinaux -afue-
ras de Paris, al sudoeste- se ensayd el pri-
mer dirigible de la casa Astra sistema
“Torres Quevedo”, el “Astra-Torres n2 17,
de 1600 m® de capacidad {24) (Figura
4). En 1913 se entregd al Almirantazgo
inglés el “Astra-Torres XIV”, de 8000 m®
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te (de cuerdas 6 de cuerdas y telas),
que se mantiene en tensién por efec-
to de la tensién del gas interior; 22
por las disposiciones descritas para

construir las aristas y unir la viga 6
la envolvente del globo; 3° por la
disposicién de los cables de suspen-
sién que han de sostener el peso del
globo; y 42 por la forma triangular
de la viga y la forma del globo; to-
do conforme & lo expuesto en el
cuerpo de esta memoria y dibujos y
fotografias adjuntas, reivindico co-
mo de mi propia y nueva invencién

y como objeto sobre el cual ha de

de capacidad, que superd la velocidad
de 80 Km/h en los ensayos de recepcion
(Figura 5). En 1914 se construyd para el
Ejército francés el “Astra-Torres XV”, siste-
ma Torres Quevedo, de 23.000 m?, di-

mensiones andlogas a los Zeppelin ale-

manes y con velocidades préximas a los H
100 Km/h. En la Primera Guerra Mun- \ ‘

dial fueron utilizados, con éxito, por -

b 13, Rue Couchot, 13
BlLLANCOURT (SEINE)

recaer la patente de invencién que
se solicita por veinte afios en Espa-
fia, “Un nuevo sistema de globos fu-
siformes”” (26).

El 20 de febrero de 1909 solicita un
certificado de adicién a dicha patente
por “Mejoras introducidas en la patente

Lé

Francia, Bélgica y Estados Unidos, sobre

principal”, certificado que se expide con

todo en los tareas de vigilancia de costas

y de seguimiento de los submarinos alemanes en el Golfo de
Vizcaya, el Canal de la Mancha y el mar Mediterréneo. In-
glaterra, de manera andloga, utilizé sus “Airships” en el
Mar del Norte y -también- el Canal de la Mancha.

Desde el punto de vista propiamente ingenieril, como in-
vento comercializable, la patente de invencion del Gnico sis-
tema construido -segunda del inventor- no se solicita hasta el
11 de julio de 1906 [ya con el nombre actual de D. Leonar-
do Torres Quevedo, y en su condiciéon de Director del Cen-
tro de Ensayos de Aerondutica, domiciliado en Madrid) por
“Un nuevo sistema de Globos fusiforme”, patente espafola
que se expide con fecha 8 de agosto de 1906 (25) y para
la que se solicitara privilegio de invencién un afio més tarde
en Francia e Inglaterra (Figura 6). La Memoria concluye asi:

“En resumen: habiendo ideado un nuevo procedimiento
para mantener invariable la forma de los globos fusifor-
mes, constituyendo un sistema especial que se caracteri-

(24) E! primer estudio detallado sobre el sistema de Torres Quevedo fue
el de Peltier, H. (1911) “Les Noveaux Dirigeables. La Vedette militaire As-
tra-Torres”, en L'Aerophile (1 de mayo), 208-211. En castellano svele ci-
tarse el de Samaniego, J. M. (]9] 1) “Los dirigibles del sistema Torres
Quevedo”, en Espaiia Automowl n? 9 (15 de mayo), 8892, n? 12 (30
de junio), 133-134,yn? 13 (15 de julio), 146-148.

(25) Patentes de invencién de Don leonardo Torres Quevedo (126
pdgs.). Ministerio de Industria y Energia, Registro de la Propiedad Indus-
trial, Madrid, 1988. {pags. 47-57).

Figura 5. Anuncio
en L’Aerophile del
record de
velocidad del

Astra-Torres XIV”,

1913.
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fecha 13 de mayo de 1909. Esta nueva
Memoria concluye asi:

“En resumen: Reivindico como de mi propia y nueva in-
vencién, una mejora introducida, en la patente principal,
4 la que se denominaré “Timén Universal” habiendo si-
do expedida la patente principal en 8 de agosto de
1906, caracterizdndose por las siguientes reivindicacio-
nes:

12 la adicién & popa del globo principal de otro unido
a él 6 separado, cuya posicién con relacién al primero
pueda variar entre ciertos limites & voluntad del aeronau-
fa.

22 la disposicién Fig. 1 que consiste en emplear un glo-
bo trilobular con viga flexible y tres aletas de tela.

3¢ la disposicién Fig. 3 que consiste en emplear un glo-
bo cuya forma es de poca importancia separado del
principal.

42 la disposicién adoptada para hacer variar la dispo-
sicion del globo timén por medio de tres cables que pue-
da manejarse desde la barquilla. Pudieran ponerse mas
cables, aunque no es necesario, y si solo se aspira G te-
ner un timén de direccién bastarian en algunos casos
dos cables en vez de tres”.

{26) También consta un Certificado de puesta en préctica de la invencion
de techa 5 de julio de 1909.
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Ain no habia comenzado lo Primera Guerra Euro-
pea y sus Astra-Torres no sélo no habian entrado en ac-
cion sino que practicamente iban a comenzar los ensa-
yos de la primera unidad, pero Torres Quevedo conti-
nia profundizando en el tema de los dirigibles. El 2 de
febrero de 1911 solicita nuestro insigne ingeniero en
Bélgica privilegio de invencién por “Moyens de campe-
ment pour Ballons dirigeables” (27). En sintesis, la nue-
va creacidén consistia en un poste de amarre con plata-
forma superior pivotante disefiado especialmente para
anclar al aire libre los dirigibles de su sistema, puesto
que en las intersecciones longitudinales de los l6bulos
se emplazaban respectivamente tres cables que termina-
ban confluyendo en la punta de proa por la que se ata-
ba el dirigible, distribuyendo las tensiones a lo largo de

[27) Un afio mas tarde (el 1 de febrero de 1912) solicita la misma paten-
te en Francia (concedida el 3 de abril) y en Inglaterra (el 2 de febrero)
por “Improvements in Mooring Arrangements for Airships” (concedida el
13 de junio).

todo él. Ademds el aeréstato podia girar alrededor del
eje del poste por la accién del viento presentando siem-
pre la menor resistencia.

Unos meses mds tarde comienza las gestiones para la
construccién y ensayo {que no patentard) de un “coberti-
zo giratorio” que: 1) como en el caso de las aeronaves
torresquevedianas construidas, estaria formado por ele-
mentos flexibles y adquiriria su forma -y su rigidez- al in-
yectarle aire a presién; y 2) es giratorio con la mera ac-
cién del viento, facilitando la entrada de las aeronaves.

Con fecha 30 de julio de 1913 presenta la Memoria
Descriptiva “Un nuevo tipo de buque denominado ‘buque
campamento’” en solicitud de patente de invencidn, que
se concede con fecha 12 de diciembre de 1913 con el n®
56.139 (28) y cuya memoria concluye con la siguiente
Nota:

(28) Patentes de invencién de Don Leonardo Torres Quevedo, pags. 55-

Figura 6.
Esquemas de
la patente
“Un nuevo
sistema de
Globos
fusiformes”,
1906.
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“En resumen: Reivindico como de mi propia y nueva in-
vencién y como objeto sobre el cual ha de recaer la pa-
tente que se solicita por “Un nuevo tipo de buque deno-
minado ‘buque campamento’” cuyas caracteristicas con-
sisten:

12- El procedimiento de lanzar y recoger el globo defini-
do al describir las operaciones que han de realizarse.
22- la manera de sujetar la cubierta del globo, amarrén-
dola directamente & varios puntos fijos mientras dura la
operacién de inflarlo.

32- La colocacién previa del timén, la quilla y los planos
de empennage en la posicién que les corresponde de
manera que al terminar la inflacién del globo aquellos
planos queden amarrados al globo en su posicién defini-
fiva.

42.- la colocacién de la barquilla debajo del piso que
sustenta al globo durante su inflacién, de suerte que pue-
den amarrarse las cuerdas de suspensién mientras esta
operacién se verifica.

52- La utilizacién del ascensor y la gréa para dirigir la
barquilla y el globo al subirlos o bajarlos”.

Aunque en esos momentos no llegara a construirse, en
los afios veinte la Armada espafiola retomard el proyecto de
D. Leonardo durante la construccién del portaaeronaves (di-
rigibles e hidroaviones} “Dédalo” (29).

El tema de los dirigibles constituyé referencia no sélo im-
portante del Torres Quevedo maduro sino que, probable-
mente, fue al que presté mas atencién, de hecho, desde
1901 hasta, por lo menos, 1920; su dedicacién fue intensa,
continua y fecunda.

El 2 de marzo de 1914 -recién publicada su ‘obra histé-
rica’, los “Ensayos-sobre Automatica” (30}, ain no habia co-
menzado la Primera Guerra Europea. Como consecuencia
de sus meditaciones sobre el desarrollo de los dirigibles soli-
cita nueva patente de invencién por “Globos fusiformes de-
formables”, que se expide el 27 de mayo de 1914 y “se re-
fiere @ un nuevo tipo de dirigibles, que presenta todas las
ventajas de los rigidos y evita 6 aminora sus principales in-
convenientes” (31). Con la siguiente Nota concluye la me-
moria:

(29) Véase Gonzdlez Redondo, F. A. y Redondo Alvarado, M¢. D.
(1999), “Una primera aproximacién a las relaciones entre Torres Queve-
do y la Aerostacién Naval Espafiola”, en Actas del Il Simposio “Leonar-
do Torres Quevedo: su vida, su obra, su tiempo”, pags. 137-141. Ami-
gos de la Cultura Cientifica, Madrid.

(30) INTEMAC recogi6 los “Ensayos sobre Automdtica. Su definicién. Ex-
tension tedrica de sus aplicaciones”, junto con el “Aritmbmetro electrome-
cénico”, en edicién trilingiie espaiiol-francés-inglés, en su libro conmemo-
rativo de la Navidad 1996.

{31) Patentes de invencién de Don Leonardo Torres Quevedo, pags. 59-
61. Ver, también, Davila Alvarez, P., Gonzélez Redondo, M. y Redondo
Alvarado, M2. D. [2002) “Torres Quevedo, 1914: proyecto Je dirigible
semirrigido de volumen variable para relaciones atmosféricas variables
de presién, densidad y temperatura”, en Actas del Il Simposio “Ciencia y
Técnica en Espaia de 1898 a 1945: Cabrera, Cajal, Torres Quevedo”,
pags. 335-343. Amigos de la Cultura Cientifica, Madrid.
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“En resumen: Reivindico como de mi propia y nueva in-
vencién y como objeto sobre el cual hé de recaer la pa-
tente que se solicita por “Globos fusiformes deforma-
bles” comprendiendo dos partes esenciales é caracteristi-
cas siguientes:

12- La envolvente fusiforme de seccién variable que pue-
de ensanchar 6 estrecharse segun lo exijan las variacio-
nes del volumen del hidrégeno contenido en ella.

22. la armadura rigida compuesta de una viga termina-’
da en dos puntas cénicas que sirve para sujetar G ellas
la envolvente de forma que quede bien tirante en sentido,
longitudinal” (32).

EL DIRIGIBLE “HISPANIA”

- Ciencias, Madrid. [Puede verse también en la obra citada

Sus ultimas aportaciones ingenieriles en este campo de
la navegacién aérea se centraron en el proyecto del dirigi-
ble “Hispania” (1919), transatlantico concebido para el ser-
vicio regular de viajeros entre Espafia y América (33). La
idea habia, sido propuesta por el ilustre ingeniero militar
Emilio Herrera (34). El principio en el que se basaba la no-
vedad de este nuevo proyecto consistia en repartir la carga
(ahora se trataba de muchas personas y de un gran volumen
de combustible) segin la distribucion del empuje ascensio-
nal.

El estado intelectual acerca de las ocupaciones y preocu-
paciones de Torres Quevedo, desde la primavera del 1919,
puede conocerse facilmente a la luz de las primeras pala-
bras de su “Discurso Inaugural” (35) -"El dirigible Hispa-
nia"- en Bilbao:

“Pensé hablaros de Automdética, emborroné algunas
cuartillas para trazar el plan del futuro discurso y le hu-
biera escrito seguramente, si no me hubiera obligado a
cambiar de tema una circunstancia que enfonces no po-
dia prever.

Durante la primavera dltima, un distinguido ingeniero mi-
litar, el Sr. Herrera, inicié una campaia encaminada a

{32) El estudio mas importante sobre los dirigibles de Torres Quevedo en
esos momentos fue el de Richard, M. {1914) “Les dirigeables trilobés du
systéme Torrés”, en La Technique Aeronautique IX, n® 107 (1 junio), 321-
338.
(33) Lazaro Avila, C. (1993) “El dirigible sistema Torres Quevedo y la
travesia del Atlantico”, en Actas del Il Simposio “Leonardo Torres Queve-
do: su vida, su tiempo, su obra”, pags. 329-337. Amigos de la Cultura
Cienfifica, Madrid.
(34) Consideramos a este ilustre ingeniero militar autor-promotor de la li-
nea directa, aerostatica, Sevillo-Buenos Aires mediante dirigibles, sugi-
riendo para ello el sistema de Torres Quevedo. Puede consultarse Atien-
za, E. (1997) Del Guadalquivir al Plata en Dirigible. Fundacién Aena,
Madrid.
(35) Torres Quevedo, L. (1919) “Discurso inaugural”, en Congreso de Bil-
bao, Tomo |, pégs. 7-32. Asociacién Espaiiola para el Progreso de las
c?e Gonzélez
de Posada, F. {1992), en la que se reproduce, en los Anexos, como “Do-
cumento 6"].
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demostrar la posibilidad y la conveniencia de que em-
prendiéramos el estudio y la construccién de un dirigible
transatléntico, capaz de realizar un servicio regular de
vigjeros entre Espafia y América. la idea, que a primera
vista resulta atrevida, estd a lo orden del dia en otros pai-
ses, y ha sido -segiin parece- bien acogida en el nuestro
por personas y entidades que podrian facilitar su realizo-
cioén. .

Propénese el Sr. Herrera utilizar en su empresa un globo
del tipo trilobulado, que inventé yo hace varios afos, y
esa circunstancia me indujo a exponer ante mis comparie-
ros, en el Instituto de Ingenieros Civiles, la forma en que
convendria modificar, con tal fin, los actuales As-
fra-Torres”.

Con estos parrafos pretendemos dirigir al lector
hacia este Discurso, sugiriéndole que continde su f&-
cil lectura; es un texto de madurez (Torres Quevedo
se estd acercando a los 70 afios) no exento de la
fuerza y la pasién contenida -muy moderada y mati-
zado- propias de la juvenilidad inherente a todo pro-
yecto novedoso y a toda obra creadora.

Concluida la lectura del discurso y de regreso a
este lugar, nos parece oportuno reflexionar en voz
alta, a modo de especial didlogo vivo con el lector
sobre algunos temas: 1) Torres Quevedo desea estar
presente, y a la cabeza, en la competicién iniciada
por la primacia del dirigible transatlantico. 2) Con
su patriotismo, demostrado reiteradamente, decide
llamarlo “Hispania”, como simbolo de “mi deseo de
que aqui hazca y prospere ... una invencion en cier-
nes”. Reléanse sus (ltimos (simultdneamente histéri-
cos y proféticos) parrafos acerca de la “fria acogida
que todas las novedades cientificas o técnicas encuentran en
Espafa”. jQué reflexiones mas profundas y ... més sencillas!
...que, a la vez, en la pluma del genial inventor que tuvo la
suerte que reconoce- de haber sido atendido con “auxilios y
facilidades”, produce una pena dificilmente contenible. Pero
no fue posible para él -ni para Espafia-, a pesar del prestigio
considerable de Herrera y del éxito de los Astra-Torres, no
acogidos debidamente en nuestro pais. 3} El problema de los
dirigibles, desde las perspectivas cientifica y técnica, formaba
parte del pasado; sus preocupaciones habian concluido en
1914. Desde el punto de vista comercial, los Astra-Torres se-
guian reportdndole beneficios (36). No obstante, el importan-
te éxito de sus dirigibles en la Guerra Europea no habia sido
ni total ni definitivo; los Zeppelin -los rigidos- ganaron la dispu-
ta y, mds tarde, la aviacién ya en auge desplazé a la aerosta-
cién. 4) Esta vuelta al problema de la navegacién aérea es

(36) Véase Redondo Alvarado, M. D. {1993} “Los dirigibles de Torres
Quevedo: de Guadalajara al Japén”, en Actas del Il Simposio “Leonardo
Torres Quevedo: su vida, su tiempo, su obra”, pags. 321-327. Amigos
de lo Cultura Cientifica, Madrid.

El “Hispania”
constituye,

probablemente, el
dltimo gran invento,
nonnato, del genial
ingeniero espariol. Los
impresionantes éxitos
del segundo ajedrecista
y del aritmémetro
electromecanico en las
correspondientes
exhibiciones de Paris

constituyeron

manifestaciones
técnicas singulares de
concepciones previas

conclusiva: el “Hispania” constituye, probablemente, el Gltimo
gran invento, nonnato, del genial ingeniero espaiiol. Los im-
presionantes éxitos del segundo ajedrecista y del aritmémetro
electromecdénico en las correspondientes exhibiciones de Paris
constituyeron manifestaciones técnicas singulares de concep-
ciones previas.

Con fecha 11 de agosto de 1919, antes de su discurso
piblico en Bilbao, solicita nueva patente de invencién (37)
por “Un nuevo tipo de globo, denominado ‘Hispania’”, que se
expide con fecha 18 de octubre de 1919 con el n® 70.626, y
tal que su

“...principal novedad consiste en suprimir los sis-
temas de suspensién a veces complicados y siem-
pre perjudiciales, que se emplean en los globos
flexibles, a fin de evitar que se doblen volviendo
las dos puntas hacia arriba”.

La Memoria concluye con una ‘Nota final’ que
dice:

“Reivindico como objeto sobre el que ha de reco-
er la patente de invencién que se solicita por
veinte afios en Espafia por “Un nuevo tipo de glo-
bo, denominado HISPANIA”, cuyas caracteristi-
cas que también reivindico son las siguientes:

1€ la reparticién longitudinal de la carga en la
misma forma en que esté repartida la fuerza as-
censional del globo.

22 la colocacién de la gasolina 6 ofras cargas a
lo largo del globo.

32 la sustitucién de la gasolina por agua, sin al-
terar el equilibrio del dirigible, por medio de de-
pésitos flexibles ...

42 la colocacién de la barquilla cerca de la proa y la
construccién de la proa rigida segin se ha descrito.

52 los tubos de lastre colocados en el fondo del globo y
que corren a lo largo de él para compensar los desequili-
brios debidos a la humedad de la envolvente.

62 La adopcién de una sola redinga de suspensién”.

El 19 de septiembre de dicho afio 1919, unos dias des-
pués de su discurso bilbaino, solicita un certificado de adicién

por “Unas mejoras introducidas en el objeto de dicha paten-
te” (38):

“...reivindicando en ellas las particularidades siguientes:
Reivindicacién de los ballonets fusiformes, mds o menos
numerosos, que ocupan toda o casi toda la longitud del

{37) Patentes de invencién de Don Leonardo Torres Quevedo, pégs. 63-
65

(Sé] Patentes de invencién de Don Leonardo Torres Quevedo, pag. 67.
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globo y dispuestos de manera que, el peso del aire con-
tenido en cada uno de ellos cuando esté lleno, se halle
repartido en la misma forma que la fuerza ascensional
del aerostato”. ‘

Durante los afios siguientes continuaré aportando su sa-
ber en numerosos dmbitos relacionados: Congresos aero-
nduticos nacionales e internacionales, Comisiones interminis-
teriales de Navegacioén aérea -representando al Ministerio
de Fomento-; Reuniones para fomentar el uso del esperanto
en Aerondutica, efc.

CONSIDERACIONES FINALES

Si desde la perspectiva actual, contemplando sus traba-
jos en Automdtica, se afirma, con rigor, nada menos que To-
rres Quevedo es ‘pionero -mds bien creador- de la Automdti-
ca’ y ‘precursor de la Cibernética’, al contemplar el desarro-

lio de la Aerondutica en este siglo, los juicios han de ser de;
diferente naturaleza. He aqui algunas consideraciones que’™

estimamos de interés.

Primero. La Aerondutica, desde la Primera Guerra Mun-
dial, opté por la Aviacién desplazando a la Aerostacion. En
este sentido, aun reconociendo que Torres Quevedo se ade-

(39) Véase: Gonzdlez de Posada, F. y Redondo Alvarado, M2. D. (1993)
“Consideraciones torresquevedianas en torno a la Guia del Museo del
Aire de Madrid”, en Actas del Il Simposio “Leonardo Torres Quevedo: su
vida, su tiempo, su obra”, pags. 347-353. Amigos de la Cultura Cientifi-
ca, Madrid.
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lanté a su tiempo con su novedoso sistema de dirigibles de
los primeros afios del siglo XX, con la perspectiva histérica
actual puede afirmarse que Torres Quevedo no ocupa un lu-
gar de maximo privilegio andlogo al que le corresponde en
la Automdtica.

Segundo. Torres Quevedo tercié en la disputa rigidos-fle-
xibles (Alemania-Francia) aportando, desde 1902, solucio-
nes originales, con la mayor competencia técnica posible,
que tuvieron un éxito apreciable en unos afios en los que el
problema de la navegacién aérea sélo podia resolverse con
aerostatos dirigibles, ya que no existia la Aviacién.

Tercero. Como nota final, y quizé a modo de lamento,
debe afirmarse que adn no se ha reconocido oficialmente,
para la Historia aerondutica -espafiola y universal, la rele-
vancia internacional de sus importantes aportaciones en diri-

gibles (39).

* % %

El afio 2002 debe ser importante para la progresiva re-
cuperacion y eficaz difusion de la memoria de Torres Que-
vedo. Debemos conmemorar -“recordar con vistas al futuro”
decia Ortega- el Sexquicentenario de su nacimiento y el
Centenario de su entrada con notable éxito en la carrera ini-
ciada a principios del siglo XX por la conquista del Aire. En
esta tarea estamos. 1





