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En el nimero 60 de la rue Réamur de Paris, cerca de su
intersecciéon con el boulevard de Sebastopol, estd ubicado el
Musée des Arts et Métiers. Sus origenes se remontan a finales

del siglo XIX, cuando se encarga al arquitecto Léon Vaudoyer la
adaptacion del priorato de Saint Martin des Champs como
Conservatoire Impérial des Arts et Métiers. Tras un extenso
programa de restauracion y rehabilitacién, el museo abrié sus
puertas de nuevo en marzo de 2000. Como no puede ser de
otra manera, la Aviacién tiene en €l su lugar, y entre las piezas
expuestas figura el Avion /Il de Clément Ader, un pionero que
pudo haber ocupado un lugar de privilegio en la Historia de la
Aviacion.

Ader fue el primero que consi-

guid separar del suelo a un artilu-
gio motorizado «mds pesado que el ai-
re», pero otros logros que se le atribu-
yen han sido negados con evidencias
documentales, en un debate prolonga-
do hasta la actualidad. El propio Ader
resulta contradictorio cuando se exa-
mina su biograffa: dijo repetidamente
que el vuelo fue para él una obsesién
desde los dias de su infancia, e incluso
sus actos asi lo demostraron, pero su
actividad resulté ser la de un brillante
ingeniero en cuyo haber figuran multi-
tud de interesantes logros e invencio-
nes, muy superiores en variedad, ni-
mero y categoria a los que alcanzé en
el terreno del vuelo.

Clément Agnes Ader nace en la lo-
calidad de Muret, situada a unos 18
km. al sur de Toulouse, el 2 de abril de
1841. Curiosamente en algunas rese-
fias y textos sobre su vida se pueden
ver las fechas del 4 de febrero y del 12
de abril, pero su partida de nacimiento
no admite duda: «Du troisiéme jour du
mois d’avril mil-huit-cent-quarante-un
a dix heures du matin, acte de naissan-
ce de Clément Agneés Ader, né a Mu-
ret, le jour d’hier a onze heures du
soir, fils du sieur Francois Ader, me-

E xiste coincidencia en que Clément

nuisier, et de Antoinette, Marthe, Ray-
monde Fortané, mariés, habitants de
Muret, rue Sabatiére'».

Ya desde la infancia Ader revela
una incipiente inteligencia y una nota-
ble habilidad para hacer las mas diver-
sas tareas. En la escuela de Muret don-
de cursa sus estudios primarios, esa in-
teligencia se manifiesta en la aptitud
para el estudio, en especial para las
Matematicas, y pronto resulta evidente
que sus miras van mds alla de la conti-
nuidad en la profesion de carpintero,
que su padre intenta imbuirle como hi-
jo tnico que es: le atrae en grado sumo
la invencidn. Finalmente el padre com-
prende que no debe obligar al hijo a re-
alizar algo que no desea lo mas mini-
mo Yy le envia a Toulouse para que alli
realice sus estudios secundarios: con
12 anos de edad, en octubre de 1853,
Clément Ader se incorpora como in-
terno a la Institucién Assiot donde ob-
tiene su titulo de Bachillerato a la edad
de 15 afios.

«Tercer dia del mes de abril de 1841, a las 10
de la mafiana, acta de nacimiento de Clément
Agnes Ader, nacido en Muret, el dia de ayer a
las 11 de la noche, hijo del sefior Frangois
Ader, carpintero, y de Antoinette, Marthe,
Raymonde Fontané, casados, habitantes de
Muret, calle Sabatiére».
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Un tres vistas del Avion I obtenido con di-
bujos de la patente del 19 de abril de 1890.
Al parecer fueron realizados por el propio
Clément Ader.

Imagen del Avion I en el taller con las pa-
las de la hélice desmontadas. Destacan las
grandes dimensiones del condensador si-
tuado sobre la caldera, oculta esta iltima
bajo el entelado.

El Avion Il de Clément Ader ocupa

un lugar destacado en el Musée des Arts
et Métiers, suspendido del techo sobre la
escalera de honor que data del Siglo XVII.
-J. A. Martinez Cabeza-




En aquellos dias tu-
vo lugar un hecho de-
cisivo en la vida de
Ader. En la Institucién
Assiot, durante 1857,
se establece una es-
cuela industrial que
concederd diplomas de
ingenierfa equivalen-
tes a la rama de Artes
y Oficios (Arts et Mé-
tiers). Clément Ader
forma parte de la pri-
mera promocion de la
nueva escuela, en la
que obtiene su diplo-
maen 1861.

Después de realizar diversas activi-
dades relacionadas con la ensefianza,
pasa a la industria ferroviaria en marzo
de 1862, que por aquel entonces estd
en pleno desarrollo en Francia. Se in-
corpora a la Compagnie du Midi don-
de trabaja como director de obras en la
linea Toulouse-Bayona hasta el afio
1866.

Ader habia examinado en los afios
de su infancia y juventud las evolucio-
nes en el aire de los insectos y las
aves. Ello influird de manera decisiva
en su concepcion del vuelo, pues llegd
a la conclusién de que copiar de la Na-
turaleza era la clave para que el Hom-
bre pudiera volar. Con tal firmeza
mantuvo esa idea a lo largo de su vida
que con toda probabilidad resulté ser
la causa de que Ader no alcanzara ese
lugar de privilegio citado en la intro-
duccién.

Después de patentar diversas inven-
ciones relacionadas con la industria fe-
rroviaria y los velocipedos, de 1871 a
1873 estudia los aspectos de la aerodi-
namica del vuelo animal en Castelnau-
dary, durante una prolongada estancia
en casa de su amigo Douarche. Con su
ayuda y la de unos empleados constru-
ye un planeador revestido con plumas
de oca que dimensiona con capacidad
para transportar a una persona. Al pa-
recer sujetdndolo con cuatro tirantes y
sometiéndolo a la accién del viento lo
utiliza para recabar datos de tipo aero-
dindmico, pero no llega a efectuarse
con €l ningiin vuelo libre aunque lo
expone en Paris durante 1873. En al-
gln texto se cita que el 25 de noviem-
bre de 1870 envid una carta al Minis-
terio de la Guerra ofreciendo un «apa-

Clément Ader a los 50 arios.

rato aéreo», aungue no
parece que en el estado
de cosas en que se en-
contraban sus activida-
des pudiera aportar ar-
gumentos de peso en
apoyo de su propuesta.
De hecho, si efectiva-
mente existio tal carta,
sus resultados habrian
sido nulos. Tras esa
breve etapa de su vida
retorna a sus tareas in-
ventivas y, mis en
concreto, trabaja con
excelentes resultados
en el campo de la tele-
fonia.

El 23 de julio de 1878 patenta «un
sistema de correspondencia vocal lla-
mado electréfono», el primero de una
serie de inventos que hacen que entre

Dibujo del Avion I en vuelo, grabado publicado por L’Illustration en junio de 1891 .

ese mismo afio de 1878 y 1885 esta-
blezca otras 53 patentes y modificacio-
nes relacionadas con la transmision del
sonido a distancia, 31 de ellas en el ex-
tranjero. En 1880 organiza la primera
red telefénica de Parfs y recibe el pre-
mio Louis Vaillant por sus trabajos en
telefonia. El 9 de agosto de 1881 pa-
tenta el «teatrofono», consistente en un
sistema de transmision telefonica en
dos canales que permite la escucha
biaural, es decir, inventa la transmisién
de sonido estereofdnico, de la que se
hace una prueba ese mismo afio que
constituyd la primera retransmision en
estereofonia de una épera realizada en
la Historia, escuchada a 3 km. de dis-
tancia del lugar de origen.
Precisamente es en aquella época
cuando Clément Ader, ya establecido
en Paris, decide disefiar y construir una
mdquina voladora: su situacién econd-

—— =
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mica es boyante gracias a sus logros en
el campo de la telefonia y considera
que es llegado el momento de pasar de
la teorfa a los hechos en 1882. Se ins-
pira en sus actividades de antafio y en
los trabajos de Louis Pierre Mouillard
(1834-1897) y durante tres meses reco-
e varios lugares donde estudia el vue-
lo de las cigiiefias y de los buitres. Lle-
va sus trabajos en secreto, se dice que
para evitar que los militares se apro-
pien de su invencion en la que siempre
veria una maquina capaz de sembrar el
caos y la destruccidn en los ejércitos
enemigos, como asi lo dejé escrito en
su libro intitulado «L’Aviation Militai-
re»: s una aparente contradiccién con
su oferta de diez afios atrds, si es que
ésta fue real y no la atribucion de al-
giin historiador.

Bautiza en principio Eole a su ma-
quina voladora mds pesada que el aire
en reminiscencia del dios griego de los
vientos. Para su propulsién opta por un
motor de vapor de su propia invencion,
cuya construccion inicia en ese mismo
afio 1882, y al final decide darle forma
de zorro volador (roussette en Fran-
cés), un murciélago australiano de
grandes dimensiones. Consigue algu-
nos ejemplares disecados y los exami-
na con todo detalle, prestando especial
atencitén a la «carga alar» de ese qui-
réptero: las conclusiones son directa-
mente transcritas a su disefio.

Pero si en ese terreno actiia con me-
ticulosidad cientifica, no hace lo pro-
pio en lo que concierne a los medios
de control del Eole una vez que esté en
el aire: la subida y la bajada se realiza-

Dibujo del Avion Il incluido en la revision a la patente 205155 del 7 de julio de 1891.

ran variando la traccion de la hélice, en
otras palabras, la potencia del motor,
sin embargo, los problemas de dirigir-
lo y de su estabilidad no estin resuel-
tos de momento, algo que Ader piensa
abordar una vez que compruebe que su
Eole es capaz de volar. Entre sus ideas
figura afiadir algo asimilable a una de-
riva y mando de direccién, e incluso el
empleo de traccion diferencial de las
hélices en un hipotético «bimotor» que
mds adelante conseguird realizar: el
Avion 111

En su intento de aplicar las técnicas
de vuelo de los quirdpteros busca que
el ala del Eole imite en comportamien-
to fisico a la utilizacién que de sus
membranas interdigitales hacen esos
animales a la hora de moverse en el ai-
re, y eso le conduce a una estructura de
madera y tela de seda que deberia re-
producir las variaciones de curvatura y

forma, e incluso esboza el batimiento
para avance.

Disefa el ala plegable, y de una ex-
traordinaria complejidad, pues incluye
unos mecanismos de control que exigi-
rdn inevitablemente una excepcional
habilidad por parte del piloto. Sendos
manubrios independientes para cada
semiala permiten variar «la flecha» de
manera diferencial, pero a costa de dar
numerosas vueltas para lograr una ac-
cion apreciable. Dos manubrios mas
variardn la superficie alar y una tercera
pareja de ellos actuardn variando la
curvatura, siempre de manera indepen-
diente. Ader intenta afiadir ademds un
mando de pedal para «batir» las semia-
las, de manera que mientras una sube
la otra baja. A ellos se unirdn, obvia-
mente, los controles para el motor de
vapor.

Ese motor cuenta con dos cilindros,
la caldera y un condensador externo
para la recuperacion del agua como
elementos principales. Accionard una
hélice plegable de cuatro palas en for-
ma de plumas de ave que girard en el
sentido de las agujas del reloj vista
desde el puesto del piloto, curiosa con-
figuracion sobre la que se volverd mis
adelante con cierto detalle. Ader ha
calculado que serd suficiente para lle-
var al aire los 296 kg. de peso de la ae-
ronave con su piloto. Ante esa cifra de
peso Ader da al Fole una envergadura
de unos 14 m. y una superficie alar de
28 metros cuadrados para una longitud
de unos 6,5 m.

El motor de vapor del Eole serd
considerado posteriormente un gran
avance técnico y, a fin de cuentas, se

Estado en que
estaba el Avion
Il antes de su
restauracion.
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reconocerd con el paso del tiempo co-
mo el resultado mds positivo de los
trabajos aeronduticos de Ader, pero en
su empleo a bordo del Eole tiene la di-
ficultad de la ubicacién de la caldera y
el condensador. Ader considera que la
posicién adecuada por razones de cen-
trado y de proximidad al motor es co-
locar la caldera por delante del asiento
del piloto con el condensador sobresa-
liendo por encima, lo que dificulta de
manera muy notable la visién, que de-
berd hacerse a través de las aberturas
de acceso situadas a los lados de la
«cabina».

El Eole queda concluido y listo para
volar en los albores de la década de
1890. Ader le ha dotado con un «tren
de aterrizaje» robusto formado por
cuatro ruedas, dos centradas, una ter-
cera delante y la cuarta detris, lo que
le permitird despegar desde el suelo sin
acudir al recurso de lanzarlo con una
catapulta y unos rafles. Habia pensado
primero en una especie de esquies-oru-
ga aparentermente basados en su paten-
te 73281 del 30 de octubre de 1866 re-
ferida a un ferrocarril sin rafles, pero
entiende al final que la solucién de
unas ruedas es considerablemente mds
sencilla y ligera.

Ader presenta el 19 de abril de 1890
la patente del «Aparato Alado para la
Navegacion Aérea llamado Avion»,
que se registra el 11 de agosto siguien-
| te con el nimero 2707 y recibe el ni-
mero 205155. Aparece por vez prime-
ra la palabra Avion: a partir de enton-
ces Ader se referird al Eole como
Avion n° 1 (Avion I) sin imaginar el
uso que se dard a esa palabra en el fu-
turo. Se dice que la extrae de las inicia-
les de la designacion «Appareil Volant
Imitant les Oiseaux Naturels», aunque
otros opinan que la inspiracion del
nombre le llegd, simplemente, de la
palabra latina avis (ave). Tanto una co-
mo otra explicacién son dudosas en
tanto y en cuanto el Eole o Avion I
adopta los principios voladores del
murciélago.

La amistad de Ader con el diputa-
do-senador de Aube allana el camino
para que pueda utilizar el parque veci-
no del castillo de Armainvilliers (Seine
et Marne) propiedad de Madame Pé-
reire, como lugar de prueba del Avion
I. Hasta alli lo ha llevado con la méxi-
ma discrecién en un carro durante el

El Avion Il en el
taller de la rue
Jasmin de Paris.
Destaca el tamario de
las hélices y del
condensador.

mes de agosto de 1890, acompafiado
por sus directos colaboradores Vallier
y Espinosa y lo ha probado repetida-
mente en las semanas siguientes en
una zona libre de obstdculos de tan sé-
lo 200 m. en linea recta preparada al
efecto. Por fin el 9 de octubre Ader se
decide a efectuar la prueba decisiva.
Testigos de ella serdn Vallier y Espi-
nosa, ademds de un jardinero presente

en el lugar, que un tanto temeroso de
la mdquina con formas de murciélago
se protege prudentemente tras de un
drbol en prevision de posibles «sorpre-
sas». A primera hora de la tarde Clé-
ment Ader se introduce en su maquina
voladora, previamente aligerada, la po-
ne en marcha, inicia la carrera y se se-
para del suelo: avanza a unos 20 cm.
de altura y recorre unos 50 m. en linea
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recta, detiene el motor y vuelve al sue-
lo antes de que la zona libre de obstd-
culos se acabe.

Clément Ader escribird nada mas
completar su hazana: «el 9 de octubre
de 1890, a las 4 h 40 m. de la tarde...
ha tenido lugar una experiencia con-
cluyente de navegacion aérea. El
Avion n° 1, que lleva el nombre de Eo-
le, pilotado por Monsieur Ader, su in-
ventor, ha dejado el suelo y se ha sos-
tenido en el aire con sus alas, volando
a ras del suelo una distancia de cin-
cuenta metros, con el solo empleo de
Su fuerza motriz...»

En efecto, Clément Ader ha conse-
guido el 9 de octubre de 1890 poner en
el aire una maquina mas pesada que el
aire movida por un grupo motor-héli-
ce, pero ese hito no serd reconocido
por la Historia sino como un «salto
propulsado» al no haber sido controla-
do y mantenido en una distancia razo-
nable.

La discrecion que sobre sus trabajos
mantiene Ader, reiterada tras el acon-

tecimiento pues pide a sus testigos que
no divulguen lo que acaban de ver, ha-
ce que la ciudadania francesa no tenga
noticia del logro hasta que L’Illustra-
tion lo da a conocer en su edicién del
20 de junio de 1891 con grabados in-
cluidos. Ader expone a finales de ese
afio su Avion n° I (Avion I) en Paris,
donde se dice que atrae el interés del
Ministro de la Guerra. Dird mas ade-
lante que a comienzos de septiembre
de 1891 ha vuelto a repetir la experien-
cia, esta vez en las instalaciones milita-
res de Satory (cerca de Versalles). Ha-
bfa modificado la caldera con el fin de
reducir el peso del conjunto propulsor,
desde los 6.4 kg/CV en que estaba en
aquel dia de octubre de 1890 hasta s6-
lo 5 kg/CV. La caldera original que-
maba petréleo y la reduccién de peso
la obtuvo al parecer modificdndola pa-
ra que empleara alcohol metilico gasi-
ficado.

Afios mas tarde, en noviembre de
1906, fecha en la que hace una recapi-
tulacién de sus supuestos logros en el
arte de volar, afirmard, entre otros su-
puestos hitos, que en esa ocasién ha re-
corrido algo mds de 100 m. antes de
sufrir una averfa. Es ahi cuando apare-
ce la «divisién de opiniones»: Charles
Harvard Gibbs-Smith, autor de la obra
«Clément Ader: his flight-claims and
his place in History» editada en 1968
por el Science Museum britdnico, afir-
mari que tal no sucedio.

Sea como fuere, Ader ha entrado en
contacto con el Ministerio de la Gue-
rra. Ha hecho una notable inversion,

El Avion Il conservd el «ala de zorro
volador» del Avion I, pero con mayor
superficie alar debido a su mayor peso.
-J. A. Martinez Cabeza-

El Musée de ' Air et
de I'Espace se
encargd de la
restauracion del
Avion Il en la
década de los 80. -J.
A. Mariinez Cabeza-

pero ahora que su mAquina ha mostra-
do indicios esperanzadores segin su
criterio, busca financiacion oficial para
continuar con el desarrollo del concep-
to. El 3 de febrero de 1892 Ader firma
un contrato con ese ministerio y recibe
una suma que le permitird montar un
laboratorio en Auteil. De acuerdo con
las estipulaciones del contrato, Ader
deber4 desarrollar un vehiculo aéreo
capaz de llevar a bordo una o dos per-
sonas ademas del piloto y una cierta
cantidad de armamento; sus actuacio-
nes seran volar a 100 m. de altura, con
una velocidad minima de 54 km/h, en
condiciones de perfecta controlabili-
dad, tanto en maniobra como en direc-
cién.

Ader aborda el proyecto de la recién
contratada aeronave conservando la
férmula monometor. Parte de su con-
cepto Avion II afiadido a la patente
205155 el 7 de julio de 1891 e introdu-
cird en él mejoras ya experimentadas y
otras que tiene in mente. Como el peso
sera sensiblemente superior al del
Avion I pone manos a la obra en sus ta-
lleres de la rue Jasmin de Paris y desa-
rrolla un motor de vapor de 30 CV que
es puesto a punto a mediados de 1893,
momento a partir del cual inicia el de-
sarrollo de la estructura. A finales de
ese mismo afio llega a la conclusién de
que el par del grupo propulsor resulta-
rd excesivo y decide cambiar a la fér-
mula bimotor. Mantiene el disefio del
«fuselaje» del Avion II pero lo modifi-
ca en su parte anterior para colocar
sendos motores de 20 CV si bien con-
serva la caldera desarrollada para el
motor original de 30 CV. Surge asi el
Avion III cuyo desarrollo y construc-
cién serdn llevados a cabo entre 1894
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y 1897, previa introduccion del nuevo
concepto en la patente 205155 con fe-
cha 23 de junio de 1894. Sus motores
serdn algo asi como una reproduccion
a escala del previamente desarrollado
para el Avion I1.

Pero Ader ha incurrido en sendos
errores, que vienen a uUnirse a su inca-
pacidad para resolver de manera razo-
nable el problema del control
en vuelo y que, en dltimo tér-
mino, le llevaran al fracaso: se
ha obstinado en utilizar el con-
cepto de motor de vapor de su
propio disefio, sin duda exce-
lente para otras aplicaciones
pero no para una maquina vo-
ladora, cuando ya existian mo-
tores de combustién interna, y
mantiene ademds invariable su
concepto de «murciélago arti-
ficial» en contra de las co-
rrientes que se decantan por el
uso de conceptos mds senci-
llos. El empecinamiento en
usar motores de vapor es tanto
mds sorprendente en cuanto
que Ader se interesé por los
motores de explosién a partir
de 1896, pero sélo en su apli-
cacién al terreno del automo-
vil. Estableci6 a ese respecto
diversas patentes la primera de
las cuales se fechd el 22 de
agosto de 1898 y se registro el
3 de septiembre siguiente.

Los motores del Avien 111
suponen una sensible mejora
con respecto a sus anteceso-
res. Pesan sdlo 3 kg/CV vy tra-
bajan a 11 atmdsferas y 480
rpm, de manera que la planta
propulsora completa sumard
del orden de los 120 kg. El pe-
so estimado de la aeronave as-
ciende a unos 400 kg. Con atin
mds motivo que en el caso del
Eole habida cuenta de la autonomfa
que se pretende -entre 3 y 4 horas- es
preciso disponer de un eficiente con-
densador de recuperacién del agua que
seguird estando montado en la parte
superior expuesto al soplo de las héli-
ces. El condensador debera tener gran
eficiencia para reducir su volumen,
que Ader ha fijado en medio metro cd-
bico; al final resuelve el problema con
s6lo 17 kg. de peso fabricandolo con
tubos de cobre de muy reducido dia-

Ader repetiria en multitud de ocasiones

metro. El Avion [II continuard subien-
do y bajando mediante la regulacién
de la potencia de los motores, pero
Ader afiade un control diferencial de
potencia actuado por vapor que permi-
tird mandar la direccion, tal como ha-
bia concebido afios atrds. El incremen-
to de peso le obliga a duplicar la super-
ficie alar con respecto al Avion I a

partir de un aumento de la envergadura
hasta los 15-16 m., pero resulta algo
mads corto que aquél, 5,2 m., y su altura
totalmente equipado para vuelo serd de
3,5 m:

El Avion Il conserva la caldera por
delante del piloto, pero su ala estd sen-
siblemente simplificada con relacién a
la de su primer concepto: mantendrd
tan s6lo el control de la flecha, pero si-
métrico a través de un solo manubrio.
Tiene una especie de mando de direc-

ue las hélices de sus aerona-
ves fueron el apartado mds complicado de su disefio y su construccion.
-J. A. Martinez Cabeza-

cion que se moverd al unisono con la
rueda trasera pero serd mas un estabili-
zador que otra cosa. Los materiales
empleados en su construceidn son, co-
mo en el caso del Avion I, la madera y
una seda tratada que resulta permeable
al aire, ademads de los elementos meta-
licos del motor. Las alas son facilmen-
te plegables siguiendo el razonamiento
de que, tratindose de una
aeronave militar. deberia
ser guardada y escondida
con rapidez.

Ader sostendria
siempre que las hélices de
sus aeronaves fueron el
apartado mds complicado
de su disefio y su cons-
truccién. Ya en los dias
del Eole concibié que su
hélice deberia ser adapta-
ble a todos los regimenes
de velocidad y llego asi a
un concepto de «paso va-
riable automdtico». Habi-
da cuenta de su intencién
de asemejar las palas a
plumas de ave, la carga
deberia ser baja, lo que le
lleva a una hélice de cua-
tro palas y gran didmetro.
Durante una visita reali-
zada a Argelia en 1882
habfa observado como las
aves aprovechaban las
corrientes ascendentes del
aire debidas a efectos tér-
micos y orogrificos para
mantenerse en el aire, lo
que le imbuy6 la idea de
hacer lo propio con su
proyectada aeronave: las
palas de la hélice serian
plegables con el fin de
poder parar el motor y re-
ducir la resistencia al
avance cuando se volara
en ese tipo de corrientes atmosféricas,
en otras palabras, el Eole actuarfa al
estilo de un motovelero. Una vez fuera
de esas condiciones, la simple puesta
en marcha del motor y la fuerza centri-
fuga retornarfan las hélices a su posi-
cién de vuelo propulsado.

Ader varié muy poco el concepto
bésico de la hélice -fundamentada en
sus estudios de cigiiefias y buitres-
cuando pasé al Avion Il y al Avion III.
La hélice del Avion I tenfa un didme-
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tro de 2,6 m., que aumenté tan sélo en
un 10%, hasta 2,86 m., cuando pasé al
Avion IIl. En ambos casos el peso era
muy reducido, pues cada hélice del
Avion Il estd en 3.3 kg.. y ello lo con-
siguié usando todos los medios a su al-
cance sin reparar en dificultades ni
costos. Decidié que la parte «emplu-
mada» de las palas se extendiera sélo
en los dos tercios exteriores de su en-
vergadura, toda vez que la reducida
velocidad lineal en el tercio interior lo
hacia ineficiente desde el punto de vis-
ta de la generacion de traccidn.

Su concepto de «paso variable auto-
mitico» en funcién de la velocidad de
vuelo lo consigue colocando el largue-
ro de la pala -el eje de la pluma- al
20% de la cuerda. Utilizando métodos
empiricos y tedricos habfa llegado a la
conclusion de que durante el vuelo, pa-
ra angulos de ataque de la pala supe-
riores a 10°, el centro de presiones
quedaria suficientemente por detras del
larguero como para que la fuerza aero-
dindmica tendiera a reducir el paso.
Combina ese efecto con una peculiar

La union de las palas del Avion I1I al eje del
motor.

sujecion de las palas al eje y con la uti-
lizacién del bambi y el corcho para
poner en practica semejante conceplo.
Para «emplumar los largueros» corta el
bambii en finas tiras que coloca a 60°
de inclinacién en la zona de borde de
ataque y a 45° en la zona de borde de
salida, en cantidad de unas 230 lami-
nas en cada zona, para después aplicar
papel tela y pegamento de cara a dar la
necesaria rigidez al conjunto.

Esia imagen hace patentes las dificultades de visién del piloto del Avion III que, sentado en un modesto asiento, tenia por delante de st la cal-

En la época en que Ader trabaja en
sus aeronaves el bambua y el corcho no
estdn estudiados desde el punto de vis-
ta de su comportamiento mecdnico,
por lo que decide abordar ese aspecto
en su propio laboratorio, e incluso crea
un utillaje especifico para poder reali-
zar las piezas a que obliga el disefio de
sus hélices, en especial para conseguir
los elementos de bambii del orden de
1,45 m. de longitud que necesitara pa-
ra hacer los largueros de las palas, for-
mados con una estructura encolada de
liminas de corcho y de ese material
ensambladas en una especie de «sand-
wich». Estima que la flexibilidad del
corcho permitird la variacién del paso
mediante el efecto aerodindmico antes
mencionado, pero la histéresis de ese
material cuando estd sometido a defor-
macion durante un tiempo largo se re-
velard como un problema irresoluble.
De cualquier modo, ha conseguido que
cada pala de las hélices del Avion IIT
pese 720 gr.

Las hélices del Avion III giraran en
direcciones opuestas y su forma serd

dera y los motores. Arroja serias dudas ademds sobre la posibilidad de que fuera capaz de cumplir las estipulaciones del contrato con el Mi-
nisterio de la Guerra en cuanto a la «carga de pago». -J.A. Martinez Cabeza

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Julio-Agosto 2003

621




tal que impedird su contacto, pues sus
discos se superponen en una extensién
importante. Pero quiza lo mas relevan-
te es lo tremendamente laborioso de su
concepto: en uno de los cuadernos de
trabajo de Ader se resefia que sélo en
la construccidn de los ocho largueros
de sus palas se han empleado 1.900
horas y tres meses de trabajo, mientras
las dos hélices acabadas costaron
2.500 horas.

Ader intenta efectuar en Satory un
ensayo del Avion IIl el 12 de octubre
de 1897 ante la comisién evaluadora
del Ministerio de la Guerra formada
por el general Mensier como presiden-
te, el general Grillon y el teniente Bi-
net del Cuerpo de Ingenieros. El resul-
tado no es precisamente positivo. Ader
concede en sus declaraciones de no-
viembre de 1906, y asi es aceptado,
que se consiguieron algunos saltos, pe-
To cuando en noviembre de 1910 se
hace piiblico por fin el informe oficial
del Ministerio de la Guerra al respecto
de las pruebas del Avion III -sorpren-
dentemente tenido en secreto hasta en-
tonces- se lee, segiin indica Gibbs-
Smith, que «sélo se consiguié una li-
gera separacion del suelo de la rueda
posterior», evidentemente no asimila-
ble a un vuelo real, ni siquiera a un
«salto».

Pero es acerca del ensayo realizado
en el mismo lugar el 14 de octubre
donde la controversia alcanzard la ma-
xima cota. Ader asegura en esas mis-
mas declaraciones de 1906 que volé
entonces unos 300 m. sin interrupcién,
para después resultar accidentado sin
haber podido cubrir el recorrido circu-
lar de demostracién negociado con el
Ministerio de la Guerra. Por esa causa
el ministerio habfa decidido cancelar la
financiacién de sus trabajos pocas se-
manas después. El dia de Nochebuena
de 1897 se le habia notificado tal deci-
sion a Clément Ader, si bien autorizdn-
dole para que continuara sus ensayos
en Satory siempre que los financiara
de su propio bolsillo.

Pero cuando el informe oficial del
Ministerio de la Guerra es conocido en
1910 se refiere al vuelo del 14 de octu-
bre de 1897 en términos muy diferen-
tes a los insinuados por Ader, pues lo
sucedido fue, segin ese documento,
que cuando el Avion II] rodaba bajo la
traccion de sus hélices fue desplazado

de su trayectoria por el viento reinante
y se accidentd, con variados desperfec-
tos entre ellos la rotura de las ocho pa-
las de las hélices y de una de las alas.
No hubo peores consecuencias porque
Ader paré los motores cuando sintié
que perdia el control de su miquina.
En otras palabras, segiin esa documen-
tacién el vuelo de 300 m. no tuvo lu-
gar.
La decisién del Ministerio de la
Guerra de diciembre de 1897 supone
el principio del fin. El 20 de mayo de
1898 Ader remite a ese ministerio los
planos del Avion IIT al tiempo que se
ve inmerso en un declive econémico.
Lo exhibe en la Exposicién Universal
de Paris de 1900, pero en 1902 decide
abandonar sus actividades aeronduticas
y dona todos sus aparatos y planos al
Conservatoire des Arts et Métiers, que
incorpora a su coleccidn oficial el
Avion I1T, el motor del Avion Il y los
dibujos que atin obran en su poder. En
mayo de 1903 procede a la venta de
sus talleres de la rue Jasmin y destruye
lo que alli habfa quedado.

El Avion IIT serd restaurado en la
década de los 80 por los técnicos del
Musée de I’ Air et de I’Espace en las
instalaciones de Meudon (Paris). El
proceso fue dirigido por el general Pie-
rre Lissarrague, entonces director de
esa institucion, siguiendo las notas y
esquemas de los documentos legados
por Ader al Conservatoire des Arts et
Meétiers. Se hizo con una meticulosi-
dad tal que se lleg6 a probar una se-
miala provista de la tela equivalente a
la original que fue preciso utilizar en la
restauracion, que fue expuesta al aire
libre y al viento en la costa oeste de la
peninsula de Cotentin para comprobar

que bajo la accién del viento el ala con |

sus dedos era capaz de adoptar «el per-
fil» previsto por Ader en su disefio. El
Avion I figura en el Musée des Arts
et Métiers en un lugar de privilegio, tal
y como se puede comprobar en las
imdgenes que acompanan a este articu-
lo, suspendido del techo sobre la esca-
lera de honor que data del Siglo XVII.
Ader venderfa en 1905 todas sus
posesiones en Paris para retirarse al
castillo de Ribonnet, situado cerca de
Muret, su localidad natal. Es nombra-
do Caballero de la Legion de Honor
por su contribucidn al progreso de la
aerondutica. Como sucede con su naci-

miento, también se pueden encontrar
distintas fechas de su deceso. Se dice
que éste se produce en Toulouse el 3
de mayo de 1925, durante una inter-
vencion quinirgica, pero también se ci-
ta que falleci6 al dia siguiente en Mu-
ret, a donde fue trasladado moribundo
desde aquella ciudad. Quiso el destino
que el 6bito se produjera menos de dos
semanas después de la desaparicion de
su esposa Antonine Castex con la que
habia contraido matrimonio en Parfs el
25 de enero de 1877.

Los cuatro anos transcurridos desde
las declaraciones de Ader de noviem-
bre de 1906 hasta la publicacién del
informe del Ministerio de la Guerra en
noviembre de 1910 no hicieron sino
contribuir de forma decisiva a crear
una confusién que ha llegado hasta
hoy, donde todavia los hay ferviente-
mente convencidos de que Ader sepa-
16 su méquina del suelo no sélo el 9 de
octubre de 1890, también en septiem-
bre de 1891 y los dias 12 y 14 de octu-
bre de 1897, defendiéndolo a ultranza,
mientras otros afirman lo contrario. Un
examen desinteresado y desapasionado
de los datos deja poco lugar a la duda,
sin embargo, en cuanto a que los lo-
gros de Ader se quedaron en el «salto
propulsado» del 9 de octubre de 1890,
cuya importancia histérica es justo re-
conocer. Las actividades de Clément
Ader no tuvieron influencia practica en
el desarrollo del vuelo humano, a pesar
que en adicién a sus tres conceptos
Avion I, Avion Il y Avion I, examin6
otros que llegaron al nivel de maqueta
en los que incluso evalud alas de ave
batientes u oscilantes; de hecho tenfa
en estudio un Avion IV cuando decidié |
arrojar la toalla. Y en verdad resulta un
tanto extrafio que una mente tan ldcida
para la técnica y la invencion no fuera
capaz de comprender que el camino
debia ser mds simple que la imitaci6n
del mundo animal a toda costa, como
demostraron el 17 de diciembre de
1903 los hermanos Wright.

Nota:

El autor desea expresar su agradeci-
miento a la responsable de prensa
del Musée des Arts et Métiers, Edith
Deroche, y en general a todo el per-
sonal de esa institucidn, por las faci-
lidades dadas para la elaboracion de
este articulo. 5
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