S

' Cristébal Juando Rafecas

Inventor de leyenda, adelantado de la aviacion actual

M.A DEL CARMEN DiAz GARRIDO

a

E “encontré” con Cristo-

bal Juandd hace unos

diez afios, Habia ido a

investigar al Archivo Ge-
neral Militar de Segovia cierto tema, y
entre los expedientes de uno de los le-
gajos a consultar, “estaba él”. Me lla-
mo la atencién el enunciado de su car-
petilla y empecé a leer quedandome
prendida en la personalidad de aquel
catalan genial que no sélo se habia
atrevido a sofiar con la aviacion del fu-
turo, sino que quiso contribuir a hacer-
la realidad, con un invento prodigioso.

Después en Vendrell donde pasaba-
mos los veranos, encontré en una pe-
guefia y abarrotada libreria, una tarjeta
con la imagen del multiptero y flugilari-
lo, el invento del catalan que no habia
podido olvidar. Volvi a Segovia decidi-
da a escribir sobre él. Mandé mi ar-
ticulo a la revista “Tierra, Mar, Aire”, y
desde alli por creerlo mas apropiado,
como me dijo el director de la misma,
coronel José Maria Garate Cérdoba, lo
remitid a la revista histérica Aeroplano
del Ejército del Aire. Pasoé el tiempo y
no volvi a saber nada al respecto. Pen-
sé que el interés que en mi habia sus-
citado, no prendia en los demas.

Mi sorpresa fue hace unos meses,
cuando me telefonearon que iban a
publicarlo. Resulta que mi admirado
sofiador estaba en el punto de mira,
querian sacarle del cajon del olvido,
hacerle justicia. Me puse alegre y or-
gullosa de haberme adelantado.

EL SUENO DE VOLAR

ESDE la mas remota antigle-
D dad ha habido hombres an-

siosos de emular a las aves
en su volar prodigioso, recuérdese la
leyenda-tradicion de hace 4.000 afos
que cuenta como el emperador chino
Shun “volé” dos veces, una como pa-
jaro y otra como dragon.
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Cristébal Juando.

Debido a este afan de surcar el es-
pacio, se han sucedido a través de los
tiempos la construccién de artilugios
voladores, con el resultado final de
gue la mayoria de los inventos, se que-
daron arrumbados en el olvido por fan-
tasticos e irrealizables. No asi el que
vamos a describir de Cristdbal Juando
y Rafecas, que si no se llevo a la préc-
tica fue por falta de ayuda econémica
y sobre todo por incomprension. Este
hombre de imaginacién portentosa
ide6 un aparato basandose primordial-
mente en el estudio, durante mas de
veinticinco afos, del vuelo de las aves
e insectos, que serviria no solo para la
Aviacién sino también a la Avegacion,
al que llamoé “Multiptero o Flugilarilo”,
dandole el nombre de multiptero deri-
vado del griego, que quiere decir mu-
chas alas, y flugilarilo derivado de la
lengua universal Esperanto, que des-
compuesta esta palabra empezando
por el final, quiere decir O terminacion
de sustantivo, IL maguina o aparato,
AR reunién o conjunto, IL instrumento,

FLUG radical del verbo volar, y en de-
finitiva maqguina compuesta de varios
instrumentos u organismos, es decir
ALAS para volar.

El aparato estuvo expuesto con gran
éxito en la 12 Exposicidon Aeronautica
de Espafa, durante marzo, abril y
mayo de 1910 en Barcelona.

Seis anos antes, es decir en 1904, el
folleto con la explicacién de este in-
vento habia sido premiado por el Jura-
do de la Exposicion Universal de Lieja
(Bélgica), con la mas alta recompensa
a la Avegacion. Cristébal Juando ha-
bia obtenido también la medalla de oro
y dinero en el concurso de “Cometas
Celulares” en el Tibidabo, y en los Es-
tados Unidos, el primer premio de lan-
zamiento.

La maguina que nos ocupa fue pre-
sentada con la denominacion gue se
describe en la fotografia, que corres-
ponde a una postal de |la época.

El invento estaba basado en que no
se necesitaba encontrar una resisten-
cia igual o superior al peso del cuerpo
volante, poniendo de ejemplo a las
aves, “tanto las planeadoras como las
que no lo son”.

“Tenemos de ejemplo a una palo-
ma que pese 320 gramos, no tie-
nen sus alas mas que 500 centi-
metros cuadrados o sea 1,20 de
mZ, nunca dan en su vuelo mas
que 4 golpes de ala por segundo y
como sus alas recorren tanto cuan-
do las suben o cuando las bajan
25 cm. en su punto de accion que
esta a 1/3 del extremo de las alas,
0 sea un recorrido de 50 cm. por
golpe que multiplicados por 4 son
los golpes que dan por segundo,
es decir los dos metros recorridos
por segundo, esfos dos metros se
elevan al cuadrado o sea 2 por 2
igual a 4, multiplicando este 4 por
13 cm. que es el coeficiente maxi-
mo admitido por la generalidad de
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los hombres cientificos y resultan O
kilogramos 520 gramos por metro
cuadrado y dividido por 20 que
son 500 centimetros cuadrados, da
el coeficiente 26 gramos que es el
punto de apoyo que encuentran en
el aire sus alas y no obstante vue-
la la paloma pesando 300 gra-
mos”.

Insistiendo en su teoria exponia lo si-
guiente:

“Si observamos el vuelo de un dip-
tero, como por ejemplo una mosca,
se ve claramente que sus alas sim-
ples formadas de una sola mem-
brana, cada una sube de filo o de
canto y las baja de plano, que es
cuando se apoya por el vacio rela-
tivo que forma o tiende a formarse
encima de sus alas. Si esta mosca
encontrara una resistencia superior
a su peso, a la mosca no le que-
daria otro medio que subir en un
espacio en el aire, igual o aproxi-
mado a la cuerda del arco que sus
alas describen al bajar y no obs-
tante, la mosca se queda inmovil
en el espacio, como clavada, a pe-
sar de mover sus alas de 14 a 15
veces por segundo”.

Juando estudié minuciosamente los
aeroplanos de su tiempo y vio el mis-
mo fendmeno, es decir que el punto
de apoyo o resistencia que resultaba
por metro cuadrado siempre era infe-
rior al que por el peso del aparato co-
rrespondia, llegando a la conclusion
de que los animales y las maquinas
voladoras se sostenian segun sus prin-
cipios, es decir:

“Que el volar no es una presion
sino que es un trabajo y para este
trabajo solo falta un factor, y este
factor es la velocidad, y digo que

para sostenerse un cuerpo en el
aire, basta que la resistencia o
punto de apoyo que encuentran
sus alas, sean fijas o moviles, mul-
tiplicando por su velocidad sea
igual al peso del aparato o cuerpo,
y la velocidad por segundo de-
pendera de la multitud de sus
alas”.
También afirmaba:
"Que para sostenerse un cuerpo
en el aire basta que la resistencia
que sus propulsores encuentran,
multiplicada por su velocidad, sea
igual al peso del cuerpo”
Todo lo expuesto le llevd a construir
el curioso modelo que describire
ahora.

EL APARATO

ODELO reducido al 20% del
que debe construirse o sea
un quinto de sus dimensio-

nes en todos sentidos.

Consta de tres partes:

1.2  Un cuerpo fusiforme lateralmen-
te.

2.2 Otro cuerpo fusiforme que so-
bresale en la parte superior,

3.2 Un soporte horizontal entre am-
bos cuerpos destinados a sostener los
propulsores o alas rotativas.

Pasando a estudiar las tres partes
nos encontramos con lo siguiente:

Primera parte

Las dimensiones de este cuerpo o
casco destinado a llevar a los pasaje-
ros y carga en su fondo, tiene un me-
tro cincuenta centimetros de eslora,
cuarenta centimetros de manga a un

tercio de proa y cuarenta centimetros
de puntal en toda su longitud, de ma-
nera que su base y su cubierta resul-
tan paralelas.

Segunda parte

Tiene sesenta centimetros de eslora,
veinte centimetros de manga a un ter-
cio de su proa y cuarenta centimetros
de puntal, y esta destinado al persanal
facultativo y a los motores.

Tercera parte

Es de un metro noventa y cinco cen-
timetros de largo por un metro veinti-
cinco de ancho, y esta destinado a lle-
var los propulsores de sostenimiento y
los de su direccion.

Advertencias del inventor

Juando hace constar que cuando se
fabriguen aparatos, cinco, diez, vein-
te, etc. mas grandes, debe tenerse en
consideracion que habra que aumen-
tar su peso por el cubo y en cambio
sus propulsores aumentaran por el
cuadrado, aunque mejor seria incre-
mentar su numero o sus dimensiones.
La misma consideracion debe hacer-
se respecto a la potencia de sus mo-
tores.

Recomienda también que cuando se
trate de construir un aparato definitivo
debera ser por lo menos, cinco veces
mayor que el modelo que presenta.

EL CASCO

STUDIADO de manera que soélo

representa una resistencia a la

penetracion en el aire igual o
inferior al dos por ciento de la que pre-
sentaria el plano del aparato cortado
por su manga, pues lo puntiagudo de
su proa y de doble puntiagudo de su
popa hace de cufa en el avance y
presenta de tal manera su popa que al
juntarse otra vez las capas de aire
para llenar el vacio relativo o de pre-
sion que en pos de si deja, el aparato
ayuda al avance del mismo.

A los dos tercios de la altura de su
casco, esta la linea de flotacion desti-
nada a indicar que cuando el nivel de
agua exterior, si el aparato descansa o
esta en parte sumergido, llega a con-
fundirse con dicha linea que no sélo
tiene completa su carga sino que la
tiene convenientemente colocada para
que su equilibro sea perfecto. Esta li-

33



Vista del propulsor de eje rotativo.

nea de flotacion indica bien claramen-
te que el peso del aparato es del 66%
con 666 milésimas del peso especifico
del agua.

Las ventanas cerradas hermética-
mente con cristales, dan luz en &l inte-

Demostrador del motor de eje rotativo.
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rior y sirven para la
contemplaciéon del
paisaje. Las demas
ventanillas y aguje-
ros dan paso al aire
para la ventilacion
y en cantidad sufi-
ciente para la mez-
cla de la bencina
con el oxigeno del
aire, asi funciona-
ran bien los moto-
res.

LOS

PROPULSORES
ROPULSOR
decia Juan-
do, “es la

rueda para el trans-
porte terrestre”, y
para el acuéatico
muy bueno, “por-
que se movia en
un medio compri-
mible".

Constan los pro-
pulsores de un eje
rotativo, y perpen-
dicular a éste hay
varias plumas o pa-
las que siguen el
eje en su rotacion.
Cada una de estas
palas o plumas,
describen un circu-
lo alrededor del eje
rotativo. El funcio-
namiento de cada pala consiste en dar
un cuarto de conversion cada vez que
produzcan trabajo. Cada pala tiene un
mango que viene enroscado en los so-
portes fijos del eje rotativo, asi es im-
posible el desprendimiento de pala al-

guna por grande que sea la fuerza

centrifuga que produzca su rotacion.
“Todas las palas de cada hilera
dan su cuarto de conversion iso-
cronamente obligadas por un es-
céntrico y segun éste, trabajaran
Sus propulsores durante su recorri-
do, los grados que convengan del
circulo que describen”.

A Juando la hélice le parecia defi-
ciente para el transporte aéreo ya que
la consideraba como un tornilllo que
necesitara una velocidad determinada
a su paso para que diera el rendimien-
to requerido siempre en direccion de
su eje, fuera este horizontal, inclinado
o vertical, mientras que los propulso-
res de su invento, ejecutaban su traba-
jo en direccién perpendicular al eje ro-
tativo del propulsor, en todos los ca-
S0S.

Afirmaba el inventor que sus propul-
sores serian los Unicos que se aplica-
rian a los aparatos voladores, por con-
siderar que eran insustituibles, “como
lo es la rueda para los transportes te-
rrestres”, repetia sin cansarse.

En el invento los propulsores de sos-
tenimiento sélo trabajan en el plano
horizontal, que forma su eje con los
soportes y van colocados en los cuatro
angulos de éstos.

Los propulsores de avance, retroce-
so, virada y direccion, son iguales a
los de sostenimiento con la dnica dife-
rencia de que trabajan soélo en el palo
vertical, siendo indiferente que traba-
jen encima o debajo a su eje rotativo,
con tal gue su movimiento tenga por
objeto dirigir el aire de proa a popa,
para formar la depresion detras de las
palas o plumas, y obliga a la presion
atmosférica a empujar hacia proa el
“Flugilarilo”.

La imagen muestra como va cambiando el paso de las palas o plumas del
propulsor:



Las palas van cambiando de posicién.

MOTORES

OBRE los motores Juandoé afir-
maba;

“Sélo hay que preocuparse de su
buen funcionamiento. Deben ser
acoplados a un eje general de tal
manera que cada uno sea auto-
nomo marchando, y en conjunto
todos pueden contribuir al trabajo
requerido”.

Los motores seran tres y cada uno
de ellos debe tener la potencia sufi-
ciente para levantar el aparato ade-
mas de sostenerlo. En este concepto
al trabajar acoplados con pifiones li-
bres cada uno contribuira al trabajo
requerido a un tercio de su potencia
a fin de que, si uno parara por cual-
quier causa su marcha, los otros dos
continuarian trabajando a la mitad de
su potencia, y si durante el arreglo
del que pard, se inmovilizara otro,
quedaria el tercero funcionando con
su fuerza normal; y en tal caso puede
descender el multiptero en tierra o en
agua, hasta el completo arreglo de
los motores parados, y una vez solu-
cionado el problema volverian a fun-
cionar los tres levantando el aparato
del aire o del agua verticalmente.

Hay una segunda clase de motores
qgue son los destinados a los propul-
sores o alas rotativas. No es necesa-
rio que sean triplicados, basta uno o
a lo mas dos, para que aunque se
produjera un paro, sin necesidad de
descender pueda ser arreglado a
bordo, sin importar que se quede
quieto el avion en el aire. “Tal cual lo
hace un ave cuando se cierne en el
espacio”. También puede aprove-
charse el exceso de potencia de los
motores de sostenimiento para apli-
carla a los propulsores de avance.

DIFERENCIALES

; ARA los pro-
e pulsores de
L sostenimien-

to es indispensable
gue cada ala rotati-
va tenga un dife-
rencial para su fun-
cionamiento igua-
les a los que tienen
los automaoviles.

Los diferenciales
son indispensa-
bles para las alas
rotativas, pues si
las dos alas fun-
cionan isécrona-
mente, su marcha
sera en linea recta en direccién del
gje del aparato o eslora, pero si una
de las dos alas rotativas funciona a
diferentes velocidades, el aparato vo-
lador viraré hacia la parte donde el
propulsor vaya mas despacio.

Indispensable para inmovilizar los
propulsores de avance si es conve-
niente descender o efectuar un retro-
ceso oportuno; para eso no hay mas
que aplicar a los propulsores un fre-
no y cambio de marcha idénticos a
los que usan actualmente los auto-
moviles.

EQUILIBRIO AUTOMATICO

N el sistema Juandd no hay ti-

mon, este se sustituye por un

potente péndulo cuyo régimen
natural seré colocarse siempre en la
vertical y éste sera el manipulador au-
tomatico de los diferenciales de las
alas rotativas de sostenimiento, puesto
que buscandc la vertical se acercara
siempre al propulsor que debera ace-
lerar su marcha, al paso que se dis-
tanciara del propulsor que la debera
retardar, restableciéndose el equilibrio
automaticamente.

Para la completa movilidad del pén-
dulo, Juandd sugeria el siguiente siste-
ma. “Se fijara el extremo superior del
mismo por medio de un aparafo analo-
go a los que en marina suspenden las
brujulas o los mecheros de los come-
dores de a bordo”.

DESPLAZAMIENTO CUBICO
DEL APARATO

ON el modelo presentado,
Juandd afirmaba que se podia
construir cualquier aparato de

cabida proporcionada, Unicamente de-
bia tenerse en cuenta las superficies

aladas, en las que su peso aumenta
por el cubo, mientras que las superfi-
cies de los propulsores lo hacen por el
cuadrado. “Por esto lo denominé Mul-
tiptero o Flugilarilo”.

PESO DEL APARATO

ABIA que buscar ante todo
los metros cubicos de des-
plazamiento del casco.

“Supongamos que es de 15 metros
cubicos, como su peso especifico
ha de ser los dos tercios del agua,
pesard el aparato en conjunto 10
toneladas, o sea de 10.000 kilos
serd la carga o transporte que
pueda llevar, cuidando de que
vaya detras en el fondo del casco,
para que el centro del aparato esté
siempre por debajo de la linea de
flotacion que en su casco esta
marcada. Los restantes 5.000 kg.
se dividiran en 1.500 para el peso
del aparato y propulsores, 1.500
para los motores, 2.000 para el
personal, agua, esencia motriz y
aceite”.

Estos datos eran aproximados, ya
que si conviniera —decia— podria au-
mentarse una partida en detrimento de
otra.

VELOCIDAD

J UANDO decia:

“La mayor velocidad que hasta hoy
han alcanzado los aviones son de
70 km. por hora término medio y a
88 km. por hora ha llegado Curtis a
Norteamérica ultimamente. Con
mis propulsores creo poder alcan-
zar 360 km. por hora que es la ve-
locidad normal de los vencejos
cuando van de pasada”.

Es emocionante comprobar que
siempre concluye con las experiencias
alcanzadas en su observatorio. Los in-
sectos y las aves seran su punto de
partida y de término.

RADIO DE ACCION

UANDO al inventor le pregunta-
ban sobre este punto respon-
dia:
“Tengo la pretension de gue si en
vez de llevar las cinco toneladas
de carga, la llevamos de esencia
de bencina o alcohol, nos permiti-
ria facilmente un radio de accion
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de poder pasar del Océano a visi-
tar el Polo Norte a las 14 horas 40
minutos de la salida de Barce-
lona”,

Declaraba también gue con su siste-
ma, los tripulantes y viajeros estaban
fuera de las corrientes atmosféricas.

Que en caso de guerra se podria
formar con sus aviones barcos una
verdadera escuadra que terminaria
destruyendo a todas las demas que se
encontraran reunidas.

Se comprometia a transportar pasa-
jeros, y grandes cargas a velocidades
hasta el momento desconocidas. A ex-
plorar minas, canteras y bosques don-
de no existieran vias de comunicacion,
y todo ello con un capital que no lle-
garia a un 1% del gue se necesitaria

Carta de Juandd al Rey Alfonso XIII,
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en su momento para la construccion
de ferrocarriles.

Y lo que era mas importante, su apa-
rato serviria pra albergar bajo la ban-
dera blanca de la paz a toda la huma-
nidad”

“Borrando fronteras y razas y ha-
ciendo de todo el mundo civilizado
un solo Estado, realizando el suerio
dorado de la desaparicién para
siempre de aduanas y fronteras, ya
gue todos los pueblos de la fierra
que quedando por doquier el Es-
peranto con su moneda universal y
que el mas hermoso lobre cambio
fomente el trabajo y la riqueza para
todos los hombres, cambiando mu-
tuamente sus productos, fianzando
una paz universal y verdadera en
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perpetuidad para toda la Humani-
dad”,

Cristébal Juando, convencido plena-
mente de las aplicaciones militares
gue podia tener su aparato, envi¢ al
rey Alfonso Xlll, el 13 de enero de
1911 una instancia que titulé “Mensa-
je" donde le exponia sus afanes, des-
velos y trabajos, ofreciéndole su inven-
to para el bien de la Patria y solicitan-
do su ayuda. La instancia que iba
acompanada de folleto explicativo del
“Flugilarilo” fue enviada por el general
jefe de la seccion de Ingenieros, al
Cuerpo de Ingenieros del Ejército, Par-
que Aerostatico de Guadalajara.

El 4 de marzo de 1911 se reuniod la
junta técnica del Servicio Aerostatico,
gue estaba formada por los siguientes
jefes y oficiales:

Presidente: Coronel Pedro Vives y Vich

Vocales:  Tte. Coronel Vicente Garcia An-

tunez

Capitan Celestino Garcia
Anttinez

Capitan Antonio Gordejuela
y Casillas

Capitan Emilio Herrera Lina-
res

Teniente Sixto Pou y Portes

Teniente Eduardo Barron Ra-
mos

Teniente José Ortiz Echaglie

Secretario: Comandante Francisco de P. Ro-
jas v Rubio.

El capitan Celestino Garcia Antunez
fue el encargado de informar, ya que
por orden del jefe de servicios habia
estudiado previamente el asunto y re-
dactado la ponencia correspondiente.
El informe no podia ser mas desfavo-
rable, incluso entre lineas podia leerse
la poca consideracion con que habia
sido tomada la afirmacion del inventor
de poder llegar al Polo Norte desde
Barcelona en 14 horas y 40 minutos y
sobre todo aquello de que “empleara
solo motor de vapor porque nada im-
porta el peso del motor, pues lo impor-
tante es que sea ligero el propulsor”
&Y qué decir de considerar la hélice
inatil en la navegacion? .Y lo de espe-
rar sustentar 640 kg. por caballo de
potencia motriz?

La Junta después de oir a la ponen-
cia acordd gue no debia tomarse en
cuenta la solicitud del Juandd, a quién
calificaron como autor de escasos co-
nocimientos técnicos que no habia po-
dido subsistir con los productos de su
imaginacion, no obstante “reconocian
su laboriosidad y grandes desvelos
por el bien comun”.

Fue inutil que el inventor insistiera
una y otra vez rebatiendo dichos argu-
mentos y aportando clarificaciones.
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La publicacion aerondutica mds renombrada de Juando que se edito en 1904.

Tropezaba otra vez con la increduli-
dad, y lo que mas le dolia ahora es
que no se trataba del vulgo sino de
técnicos e ingenieros. El no presumia
de estudios, no los tenia, sino de ser
“solo un poco ingenioso”.

El caso es que Juando no se dio por
vencido, y sigui¢ pidiendo ayuda al
Gobierno. En 1913 escribe al Presi-
dente del Consejo de Ministros, Conde
de Romanones, y le resume el estado
de sus investigaciones “después de
28 anos de luchar contra la indiferen-
cia”. Como tampoco obtuvo respuesta,
penso irse con su invento a ofrecerle
en el extranjero, aunque no llegd a ha-
cerlo, y segln parece tuvo varios ofre-
cimientos.

Tres afios después de que se publi-

cara el libro "Navegacion Aérea”

(1900) fue el vuelo de los hermanos
Wright. Muchos se dieron cuenta de
gue podia haber sido aguel catalan til-
dado de visionario, el primero en reali-

zarlo, ya que sus investigaciones iban
por camino correcto.

PINCELADAS DE SU VIDA

N el expediente del Archivo
General Militar poco encontré
de su faceta intima, personal.
Pero era facil adivinar bastante de ella,
y al tener después en mis manos par-
te de su biografia, comprobé que no
estaba equivocada. Habia sido un so-
nador activo, impresionante.
Cristobal Juandd nacit en Villanueva
y Geltri el 28 de enero de 1848, en la
calle del Agua. Era el cuarto hijo del
matrimonio formado por Salvador
Juandé Casas y de Rosa Rafecas
Puig. Ambos de familias acomodadas
a fuerza de trabajo, teson y estudios.
Un primo hermano de Cristobal, Fran-
cisco Javier Lluch Rafecas se dedico a
investigar sobre la industria textil y fue

profesor de la Lonja y de la Escuela In-
dustrial de Barcelona, y en 1851 su tio
Joan Rafecas fund¢ la fabrica “Cal Xu-
riger”.

Salvador Juandd a los 33 anos ya
era un potentado. Su considerable for-
tuna le habia llegado por los caminos
de la Bolsa de la que era un gran ex-
perto. Se establecid en Barcelona,
pero nunca olvidé a su pueblo natal.
Fue socio fundador del Banco de Villa-
nueva (1881) y de la Cia del Ferrocarril
de Barcelona a Villanueva. Cuando
éste llego a Villanueva, repartié mucho
dinero entre los pobres.

Aprovech¢ aquellos tiempos de
prosperidad para vivir a lo grande,
dandose los placeres de la buena
mesa y de las interminables tertulias.
Se convirtié en un auténtico sefior de
Barcelona. Siempre se mostraba impe-
cable, atildado, le gustaba mostrar su
opulencia aunque lo hiciera mas que
por darse importancia, porque era asi
un excéntrico. Cuidaba con esmero su
hermosa y poblada barba, quiza para
desquitarse de no poder hacerlo con
su pelo, debido a una calvicie prema-
tura.

De estatura mas alta que lo corrien-
te, un poco metido en carnes, estirado
y altivo en apariencia, lucfa con deleite
sus botines blancos o grises y con su
sombrero de copa causaba sensacion.
Pero mas que por el aspecto fisico, era
notorio por las anécdotas que se le
atribuian, algunas veridicas como la
de usar para combustible billetes de
Banco, en una barbacoa ofrecida a
personalidades barcelonesas; o la de
comprar el carro de un payés cierta
noche de San Juan, para gue la ho-
guera no decayera.

Sus constantes paseos por el campo
observando las aves e incluso imitan-
dolas, en especial a los vencejos a los
gue llegd a diseccionar, o su postura
estatica durante horas contemplando
la naturaleza, mientras creaba poesia,
un hombre gue sofiaba con surcar los
cielos por fuerza tenia que ser poeta,
le hacian aparecer ante los demas
como raro e incluso chiflado. El, que
era un gran inventor premiado, autor
de varias obras, director del diario
“Las Noticias”, fundador del “Diario
llustrado de Avisos, Noticias, Anuncios
y Telegramas”, aunque quiza si no hu-
biera estado un poco “loco”, se habria
confarmado con ahorrar en los tiem-
pos de bonanza para resistir en los
malos.

Juando no supo ni quiso hacer esto.
Cuando vivié en la opulencia derrocho;
después paso a conocer la ruina. Ha-
bia invertido en empresas fantasticas
sin futuro, cuando llegd el crac econo-
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Salvador Juandé, hijo y estrecho colaborador
de su padre.

mico de los ochenta. No tenia nada.
Fue entonces cuando se dedicé exclu-
sivamente a crear. Otro de sus suefios
hecho realidad era su empresa llama-
da "El Genio Mecanico” que debia ser
una delicia. Alli inventé y cred soldadi-
tos de plomo, juguetes de estafio, un
molino de viento que le valid el premio
de la Exposicion de 1888, etc. y jcomo
no! objetos que remontaran el vuelo,
cometas asombrosas, fantasticas
como salidas de los cuentos de en-
suefio, artefactos voladores nunca vis-
tos, y para que nada faltara con folleto
explicativo.

En “El Genio Mecénico" se puso a
profundizar en la creacién de su inven-
to. Ya estaba bien de que sélo los Glo-
bos surcaran el aire. Tuvo como cola-
borador a Ricardo Munréy Soler, quien
termind por marcharse a la Argentina a
establecer una empresa mecanica.
Poco antes de fallecer mandé desde
alli los planos y documentacion técni-
ca del “Flugilarilo” al Museo Balaguer.

Su invento ya estaba terminado,
pero él, que habia tenido tanto dinero,
le faltaba ahora para hacerlo realidad.
Acudio a los amigos, a tantos que ha-
bian vivido casi a su costa, y le falla-
ron. En 1901 cred una sociedad “Com-
pania Universal de Navegacion Aérea”
considerada hoy como la primera de-
dicada a la aviacién, para recaudar
fondos y fue un fracaso.

Tuvo la satisfaccion de tener a su
lado mientras construia el invento, a su
hijo Salvador, y la de ver elevarse al
“Flugilarilo” hasta una altura de varios
metros en la Plaza de Cataluiia barce-
lonesa, aunque luego cayera a tierra.

Tuvo que sufrir mucho viendo como
los hermanos Wright, pilotaban su apa-
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Suscripcion para la financiacién del “Multiptero™.

rato, tres afios después que €l inventa-
ra el suyo, y que en 1910 se inaugura-
ra la aviacion en su amada Catalufia
sin contar con &l.

Sufrié pero no se desalentd jamas,
siguié luchando, escribiendo misivas y
hablando a los intimos “del calvario del
inventor”.

Muy triste y “pelado como una rata
le encontré la muerte en 1917. No po-
dia imaginar que su biznieta lograria
que el nieto del rey al que se dirigié
una vez angustiado, es decir Juan
Carlos |, ayudase a su reivindicacion.

Y que varios de sus paisanos en es-
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€/ jr"a_rfadar queda suscripto d una centésima parte de
un Titulo de fundador de 100 peselas.

Valon: UNA peseta

Canjeable & la vista

pecial el infatigable director de la
“Fundacion Parque Aeronautico de
Cataluna”, Manuel Pons, removerian lo
indecible para lograr sacar del olvido a
su ilustre paisano, para lo cual contd
con la ayuda entusiasta y el apoyo del
Instituto de Historia y Cultura del Ejér-
cito del Aire, que hoy en su revista
Aeroplano recoge este articulo de esta
escritora que un dia se encontré con
Juandd. Al fin se ha logrado que este
personaje de leyenda local, pase a
ocupar el puesto de honor que le co-
rresponde en la Aviacion no sélo espa-
fiola, sino mundial. W

por cada diez, una Décima.
por cada clen, un Titulo.

Barcelona 23 Sepliembre de 1902,
Ei Admioistrador




