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M E encontré  con Cristó
bal  Juandó  hace  unos
diez  años. Había 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
mó  la atención el enunciado de su car
petilla  y empecé a  leer quedándome
prendida en la personalidad de aquel
catalán  genial  que no sólo se  había
atrevido a soñar con la aviación del f u
turo,  sino que quiso contribuir a hacer
la  realidad, con un invento prodigioso.

Después en Vendrell donde pasába
mos  los veranos, encontré en una pe
queña y abarrotada librería, una tarjeta
con  la imagen del mu/típtero y flugi/ari
lo,  el invento del catalán que no había
podido  olvidar. Volví a Segovia decidi
da  a escribir sobre él. Mandé mi ar
tículo  a la revista “Tierra, Mac Aire”, y
desde  allí por creerlo más apropiado,
como  me dijo el director de la misma,
coronel José María Gárate Córdoba, lo
remitió a la revista histórica Aeroplano
del  Ejército del Aire. Pasó el tiempo y
no  volví a saber nada al respecto. Pen
sé  que el interés que en mí había sus
citado,  no prendía en los demás.

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

EL stTÑO DE VOLARD  ESDE la más remota antigüe
dad  ha habido  hombres an
siosos  de emular a las aves

en  su volar prodigioso, recuérdese la
leyenda-tradición de hace 4.000 años
que  cuenta como el emperador chino
Shun  “voló” dos veces, una como pá
jaro  y otra como dragón.

Debido a este afán de surcar el es
pacio,  se han sucedido a través de los
tiempos  la construcción de artilugios
voladores,  con el  resultado final  de
que  la mayoría de los inventos, se que
daron arrumbados en el olvido por fan
tásticos  e  irrealizables. No así el que
vamos a describir de Cristóbal Juandó
y  Rafecas, que si no se llevó a la prác
tica  fue por falta de ayuda económica
y  sobre todo por incomprensión. Este
hombre  de  imaginación  portentosa
ídeó un aparato basándose primordial
mente  en el estudio, durante más de
veinticinco años, del vuelo de las aves
e  insectos, que serviría no sólo para la
Aviación sino también a la Avegación,
al  que llamó “Multíptero o Flugilarilo”,
dándole  el nombre de multíptero 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 terminación
de  sustantivo, IL máquina o aparato,
AR  reunión o conjunto, IL instrumento,

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

El  aparato estuvo expuesto con gran
éxito  en la  1  Exposición Aeronáutica
de  España,  durante  marzo,  abril  y
mayo de  1910 en Barcelona.

Seis años antes, es decir en 1904, el
folleto  con la explicación de  este in
vento  había sido premiado por el Jura
do  de la Exposición Universal de Lieja
(Bélgica), con la más alta recompensa
a  la Avegación. Cristóbal Juandó ha
bía 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  máquina que nos ocupa fue pre
sentada  con la denominación que se
describe  en la fotografía, 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 más que 500 centí
metros  cuadrados o sea  1,20 de

nunca  dan en  su vuelo más
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 acción que
está  a  113 del extremo de las alas,
o  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, estos dos metros se
elevan al  cuadrado o sea 2 por 2
igual  a 4, multiplicando este 4 por
13 cm. que es el coeficiente máxi
mo  admitido por la generalidad de

/

Cristóbal Juandó Rafecas
Inventor de leyenda, adelantado de la aviación actual

M/DEL  CARMEN  DÍAZ GARRIDO
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Cristóbal Juandó.
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Postal de la época.

SISTEMA

los  hombres científicos y resultan O
kilogramos 520 gramos por metro
cuadrado  y  dividido  por 20  que
son 500 centímetros 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 teoría exponía lo si
guiente:

“Si observamos el vuelo de un díp
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 vacío 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
daría  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 inmóvil
en  el espacio, como clavada, a pe
sar  de mover sus alas de  14 a  15
veces por segundo”.

Juandó  estudió minuciosamente los
aeroplanos de su tiempo y  vió el mis
mo  fenómeno, 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
rrespondía,  llegando a la conclusión
de  que los animales y  las máquinas
voladoras se sostenían según sus prin
cipios,  es decir:

“Que  el  volar no es una presión
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 móviles, mul
tiplicando  por  su  velocidad  sea
igual al peso del aparato o cuerpo,
y  la  velocidad  por  segundo  de
penderá  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 llevó a construir
el  curioso  modelo  que  describiré
ahora.

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

nes  en todos sentidos.
Consta de tres partes:
1.!  Un cuerpo fusiforme lateralmen

te.
2.  Otro cuerpo fusiforme que so

bresale en la parte superior.
3?  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  centímetros de manga a un

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

Segunda parte

Tiene sesenta centímetros de eslora,
veinte  centímetros de manga a un ter
cio  de su proa y cuarenta centímetros
de  puntal, y está destinado al personal
facultativo y a los motores.

Tercera parte

Es  de un metro noventa y cinco cen
tímetros  de largo por un metro veinti
cinco  de ancho, y está destinado a lle
var  os propulsores de sostenimiento y
los  de su dirección.

Advertencias del inventor

Juandó hace constar que cuando se
fabriquen  aparatos, cinco,  diez, vein
te.  etc. más grandes, debe tenerse en
consideración que habrá que aumen
tar  su peso por el cubo y  en cambio
sus  propulsores aumentarán por el
cuadrado,  aunque mejor sería incre
mentar su número o sus dimensiones.
La  misma consideración debe hacer
se  respecto a la potencia de sus mo
tores.

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

EL CAS4I’4)E STUDIADO de manera que sólo
representa una resistencia a la
penetración  en el aire igual o

inferior al dos por ciento de la que pre
sentaría  el plano del aparato cortado
por  su manga, pues lo puntiagudo de
su  proa y de doble puntiagudo de su
popa  hace de cuña en el avance y
presenta de tal manera su popa que al
juntarse  otra vez  las capas  de  aire
para  llenar el vacío relativo o de  pre
sión que en pos de sí deja, el aparato
ayuda al avance del mismo.

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

NAVEGACION AEREA POR LO MAS PESflDO QUE EL AIRE
AVIACION  MEJoR DICHO  AVEGACION

Multíptero  ó  Flugilarilo
PAUENTA  DO

JUANDO
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nea  de flotación 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 el inte

rior  y sirven para la
contemplación  del
paisaje. Las demás
ventanillas y aguje
ros dan paso al aire
para  la ventilación
y  en cantidad sufi
ciente  para la mez
cla  de  la bencina
con  el oxigeno del
aire,  así funciona
rán  bien los moto
res.

LOS
PROPULSORES

OPU [SOR
decía  Juan
dó,  “es  la

rueda para el trans
porte  terrestre’,  y
para  el  acuático
muy  bueno!  “por
que  se  movía 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 rotación.
Cada  una de estas
palas  o  plumas,
describen un círcu
lo  alrededor del eje
rotativo.  El funcio

namiento de cada pala consiste en dar
un  cuarto de conversión cada vez que
produzcan trabajo. Cada pala tiene un
mango que viene enroscado en los so
portes  fijos del eje rotativo, así es im
posible el desprendimiento de pala al-

guna  por grande  que sea la  fuerza
centrífuga que produzca su rotación.

“Todas  las palas  de  cada hilera
dan  su  cuarto de conversión iso
crónamente obligadas por  un es-
céntrico  y  según éste, trabajarán
sus  propulsores durante su recorri
do,  los grados que convengan del
círculo  que describen

A  Juandó la hélice  e parecía defi
ciente  para el transporte aéreo ya que
la  consideraba como un tornililo que
necesitara una velocidad determinada
a  su paso para que diera el rendimien
to  requerido siempre en dirección de
su  eje, fuera este horizontal, inclinado
o  vertical, mientras que los propulso
res de su invento, ejecutaban su traba
jo  en dirección perpendicular al eje ro
tativo  del  propulsor, en todos los ca
sos.

Afirmaba el inventor que sus propul
sores  serían los únicos que se aplica
rían a los aparatos voladores, por con
siderar  que eran insustituibles, “como
lo  es la rueda para los transportes te
rrestres”1 repetía sin cansarse.

En  el invento los propulsores de sos
tenimiento  sólo trabajan en el  plano
horizontat,  que forma su eje  con los
soportes y van colocados en los cuatro
ángulos  de éstos.

Los  propulsores de avance, retroce
so,  virada y  dirección, son iguales a
los de sostenimiento con la única dife
rencia  de que trabajan sólo en el palo
vertical,  siendo indiferente que traba
jen  encima o debajo a su eje rotativo,
con  tal que su movimiento tenga por
objeto  dirigir  el aire de  proa a popa,
para formar la depresión detrás de las
palas  o plumas, y  obliga a la presión
atmosférica  a empujar hacia proa el
“Flugilarilo

Juandó y su lujo en una maqueta de la máquina a escala reducida.

Vista del propulsor de eje rotativo.

Demostrador del motor de eje rotativo.La  imagen muestra como va cambiando el paso de las palas o plumas delpropulsor
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MOTOItESS OBRE los motores .Juandó af ir
maba:

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

Los  motores serán tres y cada uno
de  ellos debe tener  la potencia sufi
ciente  para levantar el  aparato ade
más  de sostenerlo. En este concepto
al  trabajar acoplados con piñones li
bres  cada uno contribuirá 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
continuarían trabajando a la mitad de
su  potencia,  y si  durante el  arreglo
del  que  paró,  se  inmovilizara  otro,
quedaría  el tercero funcionando con
su  tuerza 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 volverían a fun
cionar  los tres levantando el  aparato
del  aire o del agua verticalmente.

Hay  una segunda clase de motores
que  son los destinados a los propul
sores  o alas rotativas. No es necesa
rio  que sean triplicados, basta uno o
a  lo  más dos,  para que  aunque  se
produjera  un paro, sin necesidad de
descender  pueda  ser  arreglado  a
bordo,  sin  importar  que  se  quede
quieto  el avión 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.

DIFERENCIALESp ARA los pro
pulsores  de
sostenimien

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

Los  diferenciales
son  indispensa
bles  para  las alas
rotativas,  pues si
las  dos  alas  fun
cionan  isócrona-
mente,  su marcha

será  en  línea recta en dirección del
eje  del  aparato o eslora, pero si una
de  las dos alas  rotativas funciona a
diferentes velocidades, el aparato vo
lador  virará  hacia la  parte donde el
propulsor  vaya más despacio.

Indispensable  para inmovilizar los
propulsores  de avance si  es conve
niente descender o efectuar un retro
ceso  oportuno; para eso no hay más
que  aplicar a los propulsores un f re
no  y cambio  de  marcha idénUcos a
los  que  usan actualmente los  auto
móviles.

EQL1LIBRIOAUTOMÁTICOE N el sistema Juandó no hay ti
món,  este se sustituye por un
potente  péndulo cuyo régimen

natural  será colocarse siempre en la
vertical  y éste será el manipulador au
tomático  de  los diferenciales de  las
alas  rotativas de sostenimiento, puesto
que  buscando la vertical se acercará
siempre al propulsor que deberá ace
lerar  su marcha, al paso que se  dis
tanciará  del  propulsor que la  deberá
retardar, restableciéndose el equilibrio
automáticamente.

Para la completa movilidad del pén
dulo,  Juandó sugería el siguiente siste
ma.  “Se fijará el extremo superior del
mismo por medio de un aparato análo
go  a los que en marina suspenden las
brújulas o los mecheros de los come
dores  de a bordo”.

DESPLAZAMIENTO CÍ’BIC4I
DEL APARATOC ON el  modelo  presentado,

Juandó afirmaba que se podía
construir  cualquier aparato de

cabida  proporcionada, únicamente 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 denominó Mul
tiptero o Flugilarilo

PESO DEL APARATOJI ABÍA que  buscar ante todo
los  metros cúbicos  de  des
plazamiento del casco.

“Supongamos que es de 15 metros
cúbicos,  como su peso específico
ha  de ser los dos tercios del agua,
pesará  el aparato en conjunto  10
toneladas,  o sea de  10.000 kilos
será  la  carga  o  transporte  que
pueda  llevar,  cuidando  de  que
vaya detrás en el fondo del casco,
para  que el centro del aparato esté
siempre por debajo de la línea de
flotación  que  en su  casco  está
marcada.  Los restantes 5.000 kg.
se  dividirán 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 —decía— podria au
mentarse una partida en detrimento de
otra.

VELOCIDAD

UANDÓ decía:
“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  últimamente. 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 serán su  punto de
partida  y de término.

RADIO DE ACCIÓNC UANDO al inventor le pregunta
ban  sobre este punto respon
día:

“Tengo la pretensión de que si en
vez  de llevar las cinco toneladas
de  carga, la llevamos de esencia
de  bencina o alcohol, nos permiti
ría  fácilmente un radio de acción
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de poder pasar del Océano a y/si-  en su momento para la construcción  perpetuidad para toda la Humani
tar  el Polo Norte a las  14 horas 40
minutos  de  la  sal/da  de  Barce
lona’

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

Que  en caso  de  guerra se  podría
formar  con  sus aviones barcos  una
verdadera  escuadra  que terminaría
destruyendo a todas las demás que se
encontraran reunidas.

Se  comprometía a transportar pasa
jeros,  y grandes cargas a velocidades
hasta el momento desconocidas. A ex
plorar minas, canteras y bosques don
de  no existieran vías de comunicación,
y  todo ello con un capital que no  le
garía  a un 1% del  que se necesitaría

(7!

(

Cuita  de Juandó al Rey Alfonso XIII.

de  ferrocarriles.
Y  lo que era más importante, su apa

rato  serviría 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 sueño
dorado  de  la  desaparición  para
siempre de aduanas y fronteras, ya
que  todos los pueblos de la tierra
que  quedando por  doquier el Es
peranto con su moneda universal y
que  el más 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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dad”.
Cristóbal Juandó, convencido plena

mente  de  las aplicaciones  militares
que  podía tener su aparato, envió al
rey  Alfonso XIII,  el  13 de  enero de
1911  una instancia que titulo’’Mensa
je”  donde le exponía 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
acompañada de folleto explicativo del
“Flugilarilo” fue enviada por el general
jefe  de la  sección  de  Ingenieros, al
Cuerpo de Ingenieros del Ejército, Par-
que  Aerostático de Guadalajara.

El  4 de marzo de  1911 se reunió la
junta  técnica del Servicio Aerostático,
que  estaba formada por los siguientes
jefes  y oficiales:
Presidente: Coronel  Pedro Vives y Vich
Vocales:   Tte. Coronel Vicente García An

túnez
Capitán     Celestino García

Antúnez
Capitán     Antonio Gordejuela

y  Casillas
Capitán     Emilio Herrera Lina

res
Teniente    Sixto Pou y Portes
Teniente    Eduardo Barrón Ra-

mos
Teniente  José Ortiz Echagüe

Secretario: Comandante Francisco de P. Ro
jas y Rubio.

El  capitán Celestino García Antúnez
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 podía ser más desfavo
rable,  incluso entre líneas podía leerse
la  poca consideración con que había
sido  tomada la afirmación del inventor
de  poder llegar al  Polo Norte desde
Barcelona en  14 horas y 40 minutos y
sobre  todo aquello de que  “empleará
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
inútil en la navegación? ¿Y lo de espe
rar  sustentar 640 kg.  por caballo de
potencia motriz?

La  Junta después de oir a la ponen
cia  acordó que no debía tomarse en
cuenta la solicitud del Juandó, a quién
calificaron como autor de escasos co
nocimientos técnicos que no había po
dido  subsistir con los productos de su
imaginación,  no obstante “reconocían
su  laboriosidad y  grandes  desvelos
por  el bien común

Fue  inútil  que el  inventor insistiera
una  y otra vez rebatiendo dichos argu
mentos  y  aportando clarificaciones.
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Tropezaba  otra vez con la  increduli
dad,  y  lo  que más le dolía ahora es
que  no se trataba del  vulgo sino de
técnicos  e ingenieros. El no presumía
de  estudios, no los tenía! sino de ser
“sólo un poco ingenioso

El  caso es que Juandó no se dio por
vencido,  y  siguió 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  años de luchar contra la indiferen
cia”.  Como tampoco obtuvo respuesta,
pensó  irse con su invento a ofrecerle
en  el extranjero, aunque no llegó a ha
cerlo,  y según parece tuvo varios ofre
cimientos.

Tres años después de que se publi
cara  el  libro  “Navegación  Aérea”
(1900)  fue el vuelo de los hermanos
Wright.  Muchos se dieron cuenta de
que  podía haber sido aquel catalán til
dado  de visionario, el primero en reali

zarlo,  ya que sus investigaciones iban
por  camino correcto,

PINCELADAS DE SU VIDAE N el  expediente  del  Archivo
General  Militar poco encontré
de  su taceta íntima, personal.

Pero era fácil adivinar bastante de ella,
y  al tener después en mis manos par
te  de su biografía, comprobé que no
estaba equivocada. Había sido un so
ñador activo, impresionante.

Cristóbal Juandó nació en Villanueva
y  Geltrú el 28 de enero de 1848, en la
calle  del Agua. Era el cuarto hijo del
matrimonio  tormado  por  Salvador
Juandó  Casas y  de  Rosa Rafecas
Puig. Ambos de familias acomodadas
a  fuerza de trabajo, tesón y estudios.
Un  primo hermano de Cristóbal, Fran
cisco Javier Lluch Rafecas se dedicó a
investigar sobre la industria textil y fue

profesor de la Lonja y de la Escuela In
dustrial de Barcelona, y en 1851 su tío
Joan Rafecas fundó la fábrica ‘Cal Xu
riger”.

Salvador  Juandó a  los 33 años ya
era  un potentado. Su considerable for
tuna  le había llegado por los caminos
de  la  Bolsa de la que era un gran ex
perto.  Se estableció  en  Barcelona,
pero  nunca olvidó a su pueblo natal.
Fue socio fundador del Banco de Villa
nueva (1881) y de la Cía del Ferrocarril
de  Barcelona a Villanueva. Cuando
éste llegó a Villanueva, repartió mucho
dinero  entre los pobres.

Aprovechó  aquellos  tiempos  de
prosperidad  para vivir  a lo  grande,
dándose  los  placeres  de  la  buena
mesa  y  de las interminables tertulias.
Se  convirtió en un auténtico señor de
Barcelona. Siempre se mostraba impe
cable,  atildado, le gustaba mostrar su
opulencia  aunque lo hiciera más que
por  darse importancia, porque era así
un  excéntrico. Cuidaba con esmero su
hermosa y  poblada barba, quizá para
desquitarse de no poder hacerlo con
su  pelo, debido a una calvicie prema
tura.

De  estatura más alta que lo corrien
te,  un poco metido en carnes, estirado
y  altivo en apariencia, lucía con deleite
sus  botines blancos o grises y con su
sombrero de copa causaba sensación.
Pero más que por el aspecto físico, era
notorio  por las anécdotas que se  le
atribuían,  algunas verídicas 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 que la ho
guera no decayera.

Sus constantes paseos por el campo
observando las aves e incluso imitán
dolas, en especial a los vencejos a los
que  llegó a diseccionar, o su postura
estática  durante horas contemplando
la  naturaleza, mientras creaba poesía,
un  hombre que soñaba con surcar los
cielos  por fuerza tenía que ser poeta,
le  hacían  aparecer  ante  los demás
como  raro e incluso chiflado. El, que
era  un gran inventor premiado, autor
de  varias  obras,  director  del  diario
“Las  Noticias”,  fundador  del  “Diario
Ilustrado de Avisos, Noticias, Anuncios
y  Telegramas”, aunque quizá si no hu
biera  estado un poco “loco”, se habría
conformado con ahorrar en los tiem
pos  de  bonanza para resistir en los
malos.

Juandó no supo ni quiso hacer esto.
Cuando vivió en la opulencia derrochó;
después  pasó a conocer la ruina. Ha
bía  invertido en empresas fantásticas
sin  futuro, cuando llegó el crac econó
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mico  de los ochenta. No tenía nada.
Fue entonces cuando se dedicó exclu
sivamente a crear. Otro de sus sueños
hecho realidad era su empresa llama
da  “El Genio Mecánico” que debía ser
una  delicia. Allí inventó y creó soldadi
tos  de plomo, juguetes de estaño, un
molino de viento que le valió el premio
de  la Exposición de 1888, etc. y  como
no!  objetos que remontaran el vuelo,
cometas  asombrosas,  fantásticas
como  salidas de los cuentos de  en
sueño, artefactos voladores nunca vis
tos,  y para que nada faltara con folleto
explicativo.

En  “El Genio Mecánico” se puso a
profundizar en la creación de su inven
to.  Ya estaba bien de que sólo los Glo
bos  surcaran el aire. Tuvo como cola
borador a Ricardo Munréy Soler, quien
terminó por marcharse a la Argentina a
establecer  una empresa mecánica.
Poco  antes de fallecer mandó desde
allí  los planos y documentación técni
ca  del  “Flugil arilo” al Museo Balaguer.

Su  invento  ya  estaba  terminado,
pero  él, que había tenido tanto dinero,
le  faltaba ahora para hacerlo realidad.
Acudió  a los amigos, a tantos que ha
bían  vivido casi a su costa, y  le falla
ron.  En 1901 creó una sociedad “Com
pañía  Universal de Navegación Aérea”
considerada hoy como la primera de
dicada  a la  aviación, para recaudar
fondos y fue un fracaso.

Tuvo  la satisfacción  de tener a su
lado mientras construía el invento, a su
hijo  Salvador, y  la de ver elevarse al
“Flugilanlo” hasta una altura de varios
metros en la Plaza de Cataluña barce
lonesa, aunque luego cayera a tierra.

Tuvo que sufrir mucho viendo como
los  hermanos Wright, pilotaban su apa-

Suscripción  para la financiación del  “Multipiero

rato, tres años después que él inventa
ra  el suyo, y que en 1910 se inaugura
ra  la aviación en su amada Cataluña
sin  contar con él.

Sufrió  pero no se desalentó jamás,
siguió  luchando, escribiendo misivas y
hablando a tos íntimos “del calvario del
inventor”.

Muy  triste y  “pelado como una rata”
le  encontró la muerte en 1917. No po
día  imaginar que su  biznieta lograría
que  el  nieto del  rey a! que se dirigió
una  vez  angustiado,  es  decir  Juan
Carlos 1, ayudase a su reivindicación.

Y  que varios de sus paisanos en es-

pecial  el  infatigable  director  de  la
“Fundación  Parque Aeronáutico  de
Cataluña”, Manuel Pons, removerían lo
indecible para lograr sacar del olvido a
su  ilustre paisano, para lo cual contó
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 artículo de esta
escritora  que un día se encontró con
Juand&  Al fin se ha logrado que este
personaje  de  leyenda local,  pase a
ocupar  el puesto de honor que le co
rresponde en la Aviación no sólo espa
ñola,  sino mundial. •

Barcelona 23  Seo tiembre de 1902.
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Salvador  Juandó, hijo  y estrecho colaborador
de  su padre.

a     a  -)tavegacioq  fierecz.fiv,cc
frposfc/d,j y  fbncionQmienlo, por  04 nuevo princØfo  científico, del

s”snaaOli  ruaó

€/  /c.r/ador  q’ueda suscrl»/o  d  ¿rna centésima parte de
Qq Cf/u/o  de fundador  de  100 pesetas.

Valon:  U$M  peseta
(por  codo’ diez,  una  J)écÑnc.

Canjeable  la  vista  por  cada cien, uq  Cítola.
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