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ORIGENES DEL AUTOGIRO

s un aerodino (aeronave mas pe-
sada que el aire) de alas girato-
rias, al igual que el helicéptero,
pero a diferencia de éste, las palas del
rotor son movidas por el aire y no por
un sistema motor, es decir, autorrotan
(o0 “autogiran™). Para ello es necesario
que el aparato se desplace en el seno
del aire, por lo que precisa un equipo
motopropulsor que, como al avién, le
proporcione un movimiento de trasla-
cién. Aunque el aspecto de esta aero-
nave pueda parecer el de un hibrido de
helicéptero y avion, se trata de una ae-
ronave con entidad propia.
Juan de la Cierva Codorniu (n. Mur-
cia, 1895; + Croydon-Inglaterra-
.1936). Hijo de un relevante abogado y
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politico, desde la infancia sintié pasion
por la naciente Aviacién. Construy6
con la ayuda de un par de amigos va-
rios modelos de planeadores y jcon tan
sOlo dieciseis anos! uno de los prime-
ros aeroplanos de Espafia que volaron
bien. Estudi6 Ingenieria de Caminos
(no existia ain la carrera de ingenieria
aerondutica) y, si bien nunca ejerci6
esta profesion, su formacién académi-
ca le procuré una sélida base fisico-
matematica, fundamental para el desa-
rrollo de su obra. Como veremos dedi-
¢6 su vida a un aparato que hiciera mas
seguro el vuelo, y murié prematura-
mente precisamente debido a un acci-
dente aéreo.

Como todo estudiante de ingenieria,
debfa culminar su carrera con un pro-
yecto final. El se decidi6 por el disefio

de un bombardero trimotor (jprimer
avién polimotor espaiiol!), que presen-
t6 al concurso de 1919, convocado por
nuestra Aviacion Militar para actuali-
zar sus efectivos. Consigui6 finan-
ciacion para su construccion y una vez
terminado fue probado por un reputado
piloto. Pero en un vuelo de ensayo el
avion resulté destruido (el piloto no te-
nia formacién en polimotores). La tra-
gedia sirvié para que La Cierva comen-
zara a pensar en una aeronave cuya se-
guridad en vuelo no se viera
('(JFHPF'(HH{_’H"(I'{’.‘ Por una escasa veloci-
dad como consecuencia de un fallo de
motor. Ello le hizo centrarse en una ae-
ronave de alas giratorias, ya que en este
caso la velocidad aerodindmica respon-
sable de la sustentacion proviene prin-
cipalmente del giro de las alas (palas),
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mientras que en el avién (ala fija) pro-
cede del movimiento de traslacién. La
idea de sustentacion mediante alas gira-
torias tenfa varios siglos de antigtiedad
pero su aplicacién prdctica a una aero-

nave, el helicoptero, se mate-
rializé en 1907 (Bréguet-Ri-
chet y Cornu) y 1909 (hnos.
Berliner). Sin embargo estos
primeros aparatos eran inca-
paces de efectuar un vuelo es-
table y controlado y eran rela-
tivamente complicados. Por
ello, La Cierva descarté el he-
licéptero. Descubrié que si las
palas tenian un cierto paso po-
sitivo pequeno era posible la
autorrotacién de las mismas
con una baja velocidad de aire
incidente (baja velocidad de

swl __ NA02GB! o

vuelo). En 1920 patent6 una aeronave
que empleaba el principio de autorrota-
cién y que denominé Autogiro. Cons-
truyé alguna maqueta que confirmo lo
acertado de su férmula.

Primer avion autogiro construido por Focke-Wulf, en Bremen.

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Abril 2001

' }-*'*f""_f

SU PRIMER VUELO

Al pasar de la maqueta al prototipo
real se encontrd con un importante pro-
blema: la pala que avanza en el sentido

de la traslacion del aparato
tiene més velocidad aerodind-
mica que la que retrocede, por
lo que una sustenta més que la
otra y se produce un par de
balance que tiende a hacer
volcar al autogiro. La Cierva
ided varias soluciones, que
fue aplicando sucesivamente
a sus prototipos C.1, C.2 y
C.3. Ninguna fue satisfacto-
ria. Pero su teson y creativi-
dad le llevaron a una solucién
correcta: la articulacion de
batimiento (en la maqueta, la
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flexibilidad de las palas corregia el pro-
blema). Este invento no s6lo fue crucial
para el autogiro sino también para los
futuros helicépteros. El prototipo C.4,
con palas unidas al buje del rotor me-
diante dichas articulaciones, consiguio
efectuar el primer vuelo de un autogiro
el 17 de enero de 1923.

JTUVO EXITO EL AUTOGIRO?

Desde el punto de vista cientifico-
tecnol6gico, sin duda lo tuvo. Sin em-
bargo, desde la éptica comercial, ya es
mds discutible y, desde luego, los re-
sultados fueron mas modestos.

Desde la aparicién del autogiro, al-
gunas personalidades, aviadores y téc-
nicos espanoles se mostraron muy in-
teresados por este nuevo aparato. Insti-
tucionalmente, fue la Aviacion Militar
la que apoy6é mas decididamente a La
Cierva, prestandole toda su ayuda po-
sible (Laboratorio Aerodindmico, talle-
res, materiales... y, por supuesto, pilo-
tos), con la cual pudo desarrollar va-
rios prototipos. Sin embargo no
debemos olvidar que la Aviacion cons-
tituye un negocio y, por tanto, para que
el autogiro pudiera progresar necesita-
ba la atencién del mundo industrial y
de las finanzas. Pero como desgracia-
damente ha sido habitual, los capita-
listas espafioles no tuvieron el mas mi-
nimo interés en financiar un proyecto
arriesgado pero innovador.

En diciembre de 1924 se exhibieron
en el Salon de Paris varias peliculas
sobre los ensayos realizados con el
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C.6, despertando inmedidtamente el
interés internacional sobre el autogiro.
Ya en enero de 1925 se realizaron
pruebas ante autoridades aeronduticas
britdnicas. Este ano La Cierva tuvo
una apretada agenda de contactos ex-
tranjeros, no sélo britdnicos, sino tam-
bién franceses y norteamericanos, a ra-
iz de los cuales el autogiro se interna-
cionaliz6. En marzo de 1926 se fund6
La Cierva Autogiro Company en Lon-
dres, con el apoyo financiero de la

City, para ocuparse de los estudios,

proyectos y adjudicaciones de contra-
tos de fabricacién de autogiros.

En 1927, La Cierva inventé la arti-
culacion de arrastre, que permitio re-
solver un problema de fallo estructural
en las palas como consecuencia de la
rigidez en la unién con el buje segtin el
plano del rotor. Con ello, La Cierva
cred el rotor de dos articulaciones (ba-
timiento y arrastre), que ha sido profu-
samente empleado por los helicGpteros.
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El 18 de septiembre de 1928, el pro-
pio La Cierva, que se habia hecho piloto
para convertirse en su propio probador
de prototipos, cruzé el Canal de La
Mancha con un C.8 Mk.II, lo que s
so una fenomenal pr opag ganda del auto-
giro (llevé como pasajero al director de
una importante revista aerondutica fran-
cesa). Continué después con su gira pro-
mocional por varias ciudades europeas.

El 11 de julio de 1929 el piloto de
pruebas de los Talleres Loring (mas
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tarde AISA, de la que hablaremos) rea-
lizé el vuelo Madrid-Lisboa con un
C.12, en un vuelo de 4 horas, estable-
ciendo un récord para aeronaves de
alas giratorias (en 1930, el helic6ptero
de D’Ascanio, el de mayores “perfo-
mances’’, s6lo fue capaz de recorrer |
Km. a I8 m. de altitud y en 8°45™")
Las innovaciones continuaron y en

1929 se dot6 al C.12 de un lanzador

aerodindmico, la “cola de escorpién”,
que, al deflectar la corriente del motor
hacia las palas del rotor, ponia a éste
en movimiento.

En EEUU, Harold Pitcairn, multimi-
llonario y entusiasta de la Aviacion
(cred su propia constructora de aeropla-
nos y una linea postal, que mas tarde se
convertiria en la Eastern Airlines), se

intereso de tal modo por esta nueva ae-
ronave que concentrd su atencién y re-
cursos en la consecucion de la patente
norteamericana y en la creacion de la

Pitcairn-Cierva Autogiro Company of

America. Esta compaiia fue la que,
probablemente, mds empeno mostro en
poner a la venta autogiros pricticos. En-
cargo el disenio de un lanzador mecdni-
co para el rotor que fue un verdadero
éxito y. en 1931, la Pitcairn comenzo a
vender autogiros con dicho lanzador,
que también fue adoptado por la firma
britdnica. Asi pues, 193] puede consi-
derarse como el comienzo de la comer-
cializacion de autogiros, tanto por la
Pitcaim-Cierva, la Kellet Autogiro Cor-
poration (otra firma surgida de la “fie-
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bre del autogiro™) y la Buhl Aircraft Co.
en EEUU, como por A.V.Roe&Co.Ltd.
(aeroplanos Avro) en Gran Bretaiia, ba-

jo licencia de La Cierva Autogiro.

Si bien americanos y britdnicos teni-
an prisa por vender autogiros, La Cier-
va parecia mds bien envuelto en una
frenética carrera por perfeccionar su
invento, lo que ocasiond no pocos pro-
blemas, dado que cuando se trataba de
lanzar al mercado un nuevo modelo,
éste ya se quedaba obsoleto frente a
los nuevos desarrollos del creador.
Probablemente esto pudo incidir en de-
trimento del éxito comercial del auto-
giro. Aun asi, se consiguieron vender
unas cuantas unidades a diferentes em-
presas (Bujias Champion, Standard
Qil, diario Detroit News,...), institucio-

nes (NACA, la Marina americana...) y
particulares (Amelia Earhart establecié
un récord de altitud con un PCA-2).
No obstante esa fiebre creadora de La
Cierva tuvo como resultado dos genia-
les inventos: el mando y el despegue di-
rectos. El primero, para eliminar los
alerones (contenidos en alas embriona-
rias) y el timén de direccion, que no
eran efectivos a bajas velocidades, con-
sistia en la instalacién de un rotor de ca-
beza inclinable mediante la accién de la
palanca de mando del piloto. Este nue-
vo dispositivo, precursor de la palanca
de mandos de los actuales helicépteros,
di6 lugar al autogiro mds célebre de to-
dos los tiempos: el C.30 (1933), del que
se construyeron mds de 150 unidades,

distribuidas en varios paises. El segun-
do invento consistia en embragar el ro-
tor al motor hasta alcanzar unas revolu-
ciones superiores a las del vuelo, con
paso de sustentacién nula, y entonces
desembragar, con las palas con el paso
apropiado, y asi el aparato daba un salto
hasta una altura a partir de la cual la
traccion de la hélice lo arrastraba en
vuelo normal. Con ello el autogiro se
convirtié en la primera aeronave VTOL
(despegue y aterrizaje vertical) operati-
va del mundo, cualidad que demostré el
propio La Cierva posando un C.30 so-
bre la cubierta del portaaviones Dédalo.

EL AUTOGIRO TRAS
LA MUERTE DE SU INVENTOR

Tras la terrible pérdida de La Cierva
en accidente de avion, la firma britdnica
desarroll6 el C.40, el primero en incor-
porar de serie el despegue directo. Pero
con la II Guerra Mundial pricticamente
se detuvo la construccion de autogiros
en Gran Bretaia. Si bien, éstos jugaron
un importante y desconocido papel: la
calibracién de los radares britdnicos. En
1940 Raoul Haffner creé el Rotachute,
un pequeiio autogiro sin motor ideado
para ser lanzados desde un avién e in-
troducir agentes en las lineas enemigas.
En el otro bando, Focke, artifice del pri-
mer helicoptero operacional del mundo
(Fa 61, 1937), diseii6 el Fa 330 (1942),
un aparato andlogo al de Haffner pero
para ser empleado como punto de ob-
servacion de los submarinos alemanes.
En EEUU, la Kellet vendio al Ejército
varios autogiros YO-60 para misiones
de enlace y observacion.

Tras el conflicto bélico todos los es-
fuerzos en alas giratorias se centraron
en el helicéptero. Este era capaz de lle-
var a cabo todas las misiones que pu-
diera realizar el autogiro y bastantes
mds, sobre todo en el terreno militar
(como bien se ha demostrado hasta
hoy en los diversos conflictos). Asi
pues, la industria pricticamente se ol-
vidd del autogiro.

En 1957 vol6 el Rotodyne, un ambi-
cioso proyecto de la firma britdnica
Fairey: autogiro en vuelo de crucero y
helicéptero en despegue, que era capaz
de transportar a 40 pasajeros. Pero a
pesar de ser una férmula prometedora
el proyecto fue finalmente cancelado.

El resurgimiento del interés en los
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disenos del autogiro se debe casi ente-
ramente a Igor Bensen (entonces inge-
niero jefe de Kaman Aircraft Co. y re-
cientemente fallecido), que a princi-
pios de los 50 cred el B-8 Gyroglider,
un pequeno autogiro ultraligero sin
motor, inspirado en los de Haffner y
Focke, al cual siguio la version motori-
zada, el Gyrocopter, la aeronave de
construccion “amateur” mds popular
del mundo (mds de 10000 de ellos han
llegado a volar) y en la que se basan
los autogiros deportivos actuales.

Otro personaje singular es el octoge-
nario Sir Kenneth Wallis, también di-
seiador de autogiros ligeros (entre
ellos el “Little Nellie”, que aparece en
una pelicula de la serie Bond), y que
ostenta casi todos los records con este
tipo de aparatos.

Sin embargo, el intento mds serio de
resucitar al autogiro fuera del @mbito
de la aviacién deportiva corrié a cargo
de la espanola Aerondutica Industrial
S.A. (AISA). En los afios 70 disefiaron
el autogiro GN: cuadriplaza, de cons-

truccién metilica de tipo semimono-
casco, dotado de un motor Lycoming
de 3000 hp max. (a 2700 rpm.), rotor
de cuatro palas Bell con articulaciones
de batimiento y arrastre, mando de pa-
so colectivo y ciclico, y con capacidad
de despegue al salto (embragando el
rotor al motor). El prototipo realizé su
primer vuelo el 21 de julio de 1982.
Pero el 15 de septiembre de ese ano,
en el transcurso de su primer trifico
sufri6é un accidente en el que resulto
seriamente dainado (pero que demostré
c6émo su buen comportamiento a baja
velocidad salvé la vida del piloto).
Nissan, propietaria entonces de AISA,
decidi6 archivar el proyecto.
Actualmente existen prometedoras
iniciativas, principalmente las de dos
empresas norteamericanas. Por una
parte CarterCopters L.L.C. investiga
soluciones para autogiros de avanza-
das prestaciones (solucién mixta: auto-
giro a bajas velocidades y avién a ve-
locidades superiores). Por otra, la Gro-
en Brothers Aviation, Inc, de la que
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mds tarde hablaremos,. va a iniciar
préximamente la produccién en serie
de autogiros para Aviacion Comercial.

JTIENE SENTIDO RECUPERAR
EL AUTOGIRO COMO
ALTERNATIVA?

Rotundamente si. Baste considerar
las siguientes caracteristicas:

* Costes semejantes a los del avién
equivalente (algo superiores los de ad-
quisicion y posiblemente inferiores los
de mantenimiento y operacion) y sensi-
blemente inferiores a los del helicapte-
ro (una reduccion de entre un 15% y un
50%). debido a su mayor simplicidad
(carece de reductor, transmisidn, rotor
antipar...), con lo que su produccién,
operacion y mantenimiento se abarata.

* Seguridad. Motivo por el que, se-
gin vimos, La Cierva concibid este
aparato, cuyo rotor estd siempre en
autorrotacion, con lo que el fallo de
motor no afecta a su seguridad en vue-
lo, cosa que si sucede en otras aerona-
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ves (de hecho, algiin autogiro de La
Cierva sufri6 parada de motor en plena
exhibicién y pudo descender con segu-
ridad ante el asombrado ptiblico). Ade-
mads, el autogiro es una aeronave esta-
ble, en tanto que el helic6ptero es bas-
tante inestable. Por otra parte, la
mayoria de los accidentes de autogiro
acontecidos hasta la fecha se han debi-
do a un exceso de confianza del piloto
(provocado por el sentimiento de segu-
ridad) o simplente a un pilotaje o un
mantenimiento incorrecto por conoci-
miento insuficiente del aparato.

* Capacidades STOL/VTOL (despe-
gue y aterrizaje corto/vertical), que le
permiten operar con una minima de-
pendencia del terreno, en contraposi-
cion al avién, que requiere bastantes
servidumbres en tierra (al menos, pis-
tas preparadas y de mas de 100 m).

» Intervalo de velocidades intermedio
entre el helicoptero y el avion, esto es,
velocidad méxima superior a la del heli-
céptero y minima inferior a la del avi6n.

» Mds silencioso que el helicdptero,
debido a su menor carga discal y velo-
cidad de punta de pala.

Con lo que ficilmente podemos de-
ducir que el autogiro puede ser una op-
ci6n interesante para misiones como:

—Taxi aéreo, aviacién privada y
transporte de corto recorrido

— Aplicaciones agricolas y forestales.

— Vigilancia de tréfico, costas, bos-
ques, obras, instalaciones varias, etc.

— Fotografia y filmacién.

— Aeronave de enlace militar.

— Reconocimiento militar (interesan-
te la opcién de aeronave no tripu-
lada -RPV-)

- Y otras ...

En general, aviones y helicépteros
tienen muchas mds posibilidades que
el autogiro en aplicaciones militares,
donde las “perfomances™ prevalecen
sobre el coste. En el caso del helic6p-
tero, el hecho de contar con “rotor mo-
torizado” le confiere importantes posi-
bilidades: vuelo en punto fijo (fuselaje
sin movimiento respecto al terreno,
[ fundamental para tareas de rescate,
| gria volante, suelta de cargas y tropas
sin aterrizar...), transporte de cargas
pesadas, mayor maniobrabilidad (ca-
pacidad de combate) ... Sin embargo,
para muchas de las misiones civiles y
algunas militares, que actualmente re-
alizan aviones y helicépteros (la ma-
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yoria de las que no requieran vuelo en
punto fijo), el autogiro estd capacitado
¥ puede ser una opcidn mds rentable.

LA GROEN BROTHERS
AVIATION

Los hermanos David y Jay Groen,
ambos familiarizados con la aviacion
general y el mundo del rotor, pensaron
que una aeronave con capacidad VTOL
pero significativamente més econémi-
ca, sencilla de volar y segura de operar
que los helic6pteros, podria tener un
importante mercado. Asf, en marzo de
1986 fundaron la Groen Brothers Avia-
tion, Inc. (GBA) en Salt Lake City
(Utah, EEUU), donde comenzaron a
desarrollar sus giroplanos Hawk (gyro-
plane es el nombre con el que la FAA
designa al Autogiro, que es un término
patentado). El Hawk I (monoplaza) hizo
su primer vuelo en octubre de 1987.
Mis tarde, surgi6 el prototipo del Hawk
II (biplaza), que, a partir de abril de
1996 evolucion6 hacia el H2X Hawk 111
(triplaza), realizando su primer vuelo el
4 de febrero de 1997. A partir de este
modelo se obtuvo el que en estos mo-
mentos es el producto estrella de la
compaiifa: el Hawk 4 Gyroplane, cuyo
primer vuelo se efectué el 29 de sep-
tiembre de 1999 y que actualmente se
encuentra en proceso de certificacion
por parte de la FAA, que se extenderd a
las versiones de seis y ocho plazas
(Hawk 6 y 8), cuando finalicen las eta-
pas de disefio y pruebas. Hay que desta-
car que la GBA ha entablado relaciones
con la Rolls-Royce para equipar a los
Hawk 4 con una turbina de 420 hp. en
la versién Hawk 4T. Esto supone un
nuevo hito tecnolégico en el desarrollo
del autogiro, pues es la primera vez que
se incorpora esta tecnologia a un auto-
giro comercial. El primer vuelo del pro-
totipo del 4T tuvo lugar el 12 de julio
de 2000 en las instalaciones de opera-
ciones de vuelo de la GBA en Arizona.

Jay Groen, presidente de la empresa,
ha tenido una vida profesional muy
vinculada al Extremo Oriente (fue pre-
sidente de China West, Inc., empresa
que representaba las firmas de los
EEUU en China), lo cual, sin duda, le
ha facilitado el poder conseguir un
compromiso comercial que podrfamos
calificar de hito comercial en la histo-
ria de los autogiros: jun pedido de 200

unidades del Hawk 4 con opcién a 300
mads! por parte de la compaiiia china
Shangai Energy and Chemical Corpo-
ration (SECC), que piensa emplearlos
para labores de taxi aéreo. Sin duda, es-
to ha supuesto el aval financiero nece-
sario para poder continuar con este pro-
yecto y le ha permitido a la Groen cre-
cer (nuevas instalaciones en Arizona,
nueve distribuidores en EEUU, uno en
Costa Rica y otro en Lisboa), e interna-
cionalizarse (Nanjing Groen Aviation
Industrial, Inc. fundada en 1997 y sub-
sidiaria de la GBA, realizard el montaje
de los Hawk para la SECC).

Comparando externamente el Hawk |
4 con el GN de AISA comprobaremos |
que existe una gran similitud de confi-
guracién (con la importante salvedad
del rotor), lo que nos hace pensar que
la aeronave espaifiola era un disefio
acertado y, debidamente actualizado,
el GN seria un aparato con interesantes
perspectivas comerciales.

Confiemos en que el éxito de la
GBA signifique el resurgir del autogi-
ro como aeronave llena de posibilida-
des, y que ello estimule a nuestra in-
dustria a seguir el ejemplo americano
para asi rendir el mejor homenaje que
se le puede hacer a La Cierva: jconti-
nuar su obra! =

REFERENCIAS

— Autogiro. Juan de la Cierva y su
obra. José Warleta Carrillo. Instituto
de Espaiia. Madrid, 1977.

— Juan de la Cierva y el autogiro.
Enrique G* Albors. Ediciones Cid.
Madrid, 1965.

— Las aeronaves de ala rotativa de
AISA. J.A. Delgado Vallina. Revista
Aeroplano n° 14. Madrid, 1996.

— Dossier sobre el autogiro de la
Revista Aerondutica y Astrondutica |
n® 492 (diciembre 1981). |

— El autogiro: aeronave competiti- |
va en ciertas misiones. J.L.Lépez
Ruiz. Cominicacién n°l del II Con- |
greso Nacional de la Ingenieria Aero- |
ndutica. Madrid, 1993.

— Web de la Groen Brothers Avia- |
tion: http://www.gbagyros.com :

— Web de la CarterCopters: |
http://www.cartercopters.com.

— Varios nimeros de Jane’s All the
World’s Aircraft.

Fotos: Groen Brothers Aviation, Inc. |

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Abril 2001






