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, , ' ' "• < •' ' I Í ' Católica, cruz del Salvador de Grecia, medallas de Alfonso X I I 

r-_"- DE LA HOJA DK SERVICIOS DEL CAPITÁN DE INGENIEROS 

B o u L u i s V i s c a s i l l a s y S a n a C r e s p o . 

II ció el capitán Viscasillas en Las pa lmas el 2 de mayo de 1892, ingresando en 
la „-•_/""dernia en 1908, de la que salió cinco años después, promovido al empleo de 
piim, '• Teniente del Cuerpo, con destino al 4." Regimiento de Zapadores Minadores. 

E i r a u t e el año que permaneció en este destino es tuvo encargado de la estación 
xpdiorjiegráfica de Montjuich, tornó par te en la Escuela Prác t i ca que su Regimien
to efectuó en F igueras y desempeñó el cargo de profesor de la instrucción técnica 
de fc=l agrafía óptica y de aspirantes a cabo. A mediados de 1914 fué t rasladado a la 
Come r.dan cía de Mallorca en donde prestó servicio en la Compañía de Telégrafos y, 
posto, lormente, en la de Zapadores. 

Tomó parte en las Escuelas Prác t icas y maniobras que tuvieron lugar en Mallor
ca, 9'i los años 15, 16 y 17, teniendo a su cargo el servicio de estaciones ópt icas de 
enlace, entre el campamento de las maniobras generales del año 15 y P a l m a y en las 
esto'nones de Pa lma , Ronda, San Salvador, Puig , Garrafa, San Seguí y Capdepera, 
esírbleeidos en las dis t intas Escuelas Práct icas ; t ambién desempeñó el cargo de 
profesor de telegrafía óptica y eléctr ica y de las academias de brigadas, sargentos y 
cabo... Durante el año 17 se encargó de la red telefónica mil i tar de la Plaza y a s i s 
tid •'I curso de automovil ismo pesado que se organizó en Madrid por el Centro Elec
trotécnico y de Comunicaciones. Ascendido a Capitán a principios de 1918 fué des
tinado al l.8r Regimiento de Zapadores Minadores, incorporándose a San Sebastián, 
en donde prestó servicio de so clase, has ta pocos días después en que fué traslada
do al 4.° Regimiento, de guarnición en Barcelona. 

Duran te este destino prestó servicio en Correos con motivo de la mil i tarización 
de las comunicaciones, por lo que por Real orden se le dieron las gracias , tomó par
te en la Escuela Prác t i ca de Figueras , hizo un simulacro de combate con su compa-
ñi-i en Molins de Rey, se encargó de la sub-central eléctrica de San Mart ín (Barce
lona) con motivo de la huelga de obreros del r amo de agua, gas y electricidad, y 
tomó parte en la Escuela Prác t ica de conjunto celebrada en Re tamares (Madrid) en 
1919 y en la genera l que tuvo lugar en San Sebast ián en 1920, 

Regresado a Barcelona volvió a la Escuela P rác t i ca de F igueras a fines del mis 
mo año, y terminada ésta, continuó prestando servicio de su clase ha s t a sn falleci
miento. 4f 

li' helicóptero Pescara y el autogiro La Cierva. 
En repet idas ocasiones hemos expuesto en estas pág inas la conveniencia de que 

los ingenieros e inventores aeronautas d i r ig ieran sus esfuerzos en el sentido de en 
contrar una nueva solución prác t ica al problema de la aviación, en v i s ta de que el 
aeroplano, según parece, ha llegado, o está próximo a llegar, a un estado estaciona-
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rio de perfeccionamiento que no prometo grandes progresos parra el inmediato por
venir . 

En t re el fracaso sucesivo de las l íneas aéreas-de aeroplanos y el cierre de a lgu
nas importantes fábricas, las res tan tes manufacturas do aparatos de aviación, en 
absoluta desorientación, unas se dedican a aumentar exageradamente las dimensio
nes de los aviones que proyectan construir, creyendo que en esto estriba la salva
ción, mient ras que o t ras , sosteniendo la opinión cont rar ia , cons t ruyen aparatos 
moscas; pero, de todos modos, encuent ran siempre inevi tables los defectos de que 
adolece la aviación con aeroplanos, que la hacen inapropiada para los empleos co
merciales, que son: la l imitación de su radio de acción y, pr incipalmente, la necesi
dad de par t i r y tomar tierra con la velocidad que requiere la sustentación aerodiná
mica del a p a r a t o . 

El radio de acción sólo puede ser aumen tado por el estudio metódico del perfil 
de las superficies sus ten tadoras en los laboratorios aerodinámicos, y no por navegar 
en el aire enrarecido de las grandes a l tu ras , como se llegó a creer, por consideracio
nes, en nues t ro concepto equivocadas, al descubrirse las ven ta jas de la sobre-ali
mentación de los motores para aumenta r el techo de los aeroplanos ( M E M O R I A L DÍÜ 
I N G E N I E R O S , ju l io de 1919). 

Pa*'a obviar el segundo inconveniente es necesario desechar radica lmente la so
lución aeroplano, por lo menos para la par t ida y el aterr izaje, puesto que estando 
obtenida la sus tentación en él por la reacción que su propia velocidad crea dentro 
del viento en que navega , claro es que no podrá evi tarse el peligro de acercarse a 
t ier ra con demasiada velocidad sin caer en el de perder su sustentación en el aire. 
P a r a conseguir esta sustentación independientemente de la velocidad que tenga el 
apa ra to , es necesario que sus superficies sus tentadoras puedan atacar a l a ire con 
velocidad también independiente de la que tenga el vehículo aéreo, y para ello pue
den seguirse dos procedimientos : el de alas ba t ien tes (ortóptero u ornitóptero) y el 
de alas gi ra tor ias (helicóptero). 

El primero t iene pocos par t idar ios , por el escaso rendimiento sustentador de las 
a las bat ientes normalmente a su plano (vuelo ortóptero) y por la g ran complicación 
de mecanismos que exige la imitación del vuelo remado de las aves (vuelo orni tóp
tero), por lo cual, ac tua lmente la preferencia de los inventores se dir ige al siste
ma helicóptero. 

T a hemos relatado el primer vuelo en hel icóptero montado hecho en los Estados 
Unidos por Berliner, duran te el ú l t imo año ( M E M O R I A L , junio de 1920); el hel icóp
tero Damblac (de que también se daba noticia.) sufrió un grave accidente al ser en
sayado en el aeródromo de Villacoublay (París) y ahora, su inventor se dedica a la 
experimentación de paracaídas giratorios; otro helicóptero con dos motores Gínome 
y dos pares de hélices, construido por Leinweber , está a punto de hacer sus p r u e 
bas; y un ingeniero francés, M. Et ienne Oehminchen, ha efectuado su primer vuelo 
el 16 de enero de este año en un helicópero de su invención, recorriendo, a r ras t rado 
por el viento, unos cuaren ta metros a uno o dos de al tura. Este helicóptero, cuyo 
peso es de 336 ki logramos, se h a elevado por la acción de sus hélices movidas por 
un motor de 25 H - P . y ayudados por un globo de 71 metros cúbicos de capacidad, 
que además t iene por objeto dar estabilidad ver t ica l al aparato. 

Pero los ensayos más interesantes que ac tua lmente se llevan a cabo en este sen
tido son los verificados en España por el ingeniero argent ino Marqués de Pesca ra , 
en Barcelona, y por el ingeniero de Caminos español D. J u a n de la Cierva, en Ma
dr id . 
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"El LK íicóptero Pescara t iene la forma de nu automóvil con carrocería fnseiada. 
n -¡o' "" ' cn cuatro ruedas , y que en su parte central t iene un árbol ver t ical sobre el 

,l ,,,,, 'n, movidas por el motor y en opuesta dirección, dos hélices de seis pajas 
Kj, i, na .Uafaeabies y de incidencia variable en'el mismo sentido, o en sentido con-

-, _, , ra arabas hélices, a. voluntad del piloto, 

J¡ re helicóptero carece de hélice tracbora de,eje horizontal , obteniéndose la pro-

pulbicí medíante la inclinación del apara to en la dirección en que quiera d i r i 

girse 
Til piloto tiene en su mano los mandos para inclinar al apara to de delante a a t rás 

(tiL'ti ando en este mismo sentido sobre una palanca universal que obliga a todas las 
pala i alabearse aumentando su incidencia al pasar por delante o por detrás del 
eie "> d sminuyéndola en la otra media vuelta, según que el movimiento que se de
see sj'" el de encabrita! - o el de picar) y de derecha a izquierda, o al contrarío (coa la 
mi ui'1 palanca movida en el mismo sentido y actuando al alabeo de las alas al pa
sa i ( ti las posiciones laterales); puede también var ia r la dirección del aparato m o 
viendo un volante que aumenta la incidencia de todas las palas de una hélice d i s 
minuyendo las de ia otra, con lo que, destruyéndose el equilibrio de las resis tencias 
al 01 -o, se crea un par que tiende a hacer g i rar al aparato; y, por ú l t imo, actuando 
sob-e otra palanca latera] , puede aumenta r o disminuir la incidencia de ambas héli
ces, .simultáneamente, para hacer subir o descender al aparato. 

Las experiencias hechas con el modelo de experimentación, construido en Barce-
1 na cayo motor es un Hispano de 36 HP, h a n demostrado que con 120 H P podrán 
obtenerse 700 kilogramos de esfuerzo sustentador, que permi t i rán el vuelo del apa 
ra i o en construcción. 

La par te original del helicóptero Pescara consiste en que puede descender con el 
moror parado, sin l legar a una velocidad peligrosa, con sólo ac tuar sobre la pa lanca 
1 n e r a i p a r a inclinar todas las palas sus tentadoras hacia el borde de a taque , con lo 
que seguirán girando por la acción del viento del descenso y producirán un esfuerzo 
de sustentación que impedirá que ia caída se acelere, A poca dis tancia del suelo, el 
piloto encabri tará todas las palas bruscamente , con lo cual, la inercia d é l a s hélices, 
les seguirá haciendo girar a lgunas revoluciones más, produciendo un aumento mo
mentáneo de sustentación suficiente para anular por completo la velocidad de caída 
en el momento de tocar en el suelo y permit iendo el a terr izaje sin choque, después 
del descenso on planeo ro ta t ivo . 

El apara to l ia Cierva no es propiamente un helicóptero; su autor le ha l lamado 
autogiro y con él ha creado un tipo nuevo de mecanismo volador más pesado que el 
aire, que hay que agregar a los ya de ant iguo conocidos: orni tóptero, helicóptero y 
aeroplano. El s is tema sus ten tador de este apara to es t ambién una hélice de eje apro
ximadamente .ver t ica l , algo inclinado hacia atrás, pero con la par t icular idad de no 
estar movida por el motor, sino por el aire de la marcha , y su órgano propul 
sor es una hél ice t rac to ra ordinar ia de aeroplano, que es sobre la que el motor 
actúa. 

L J , reacción del aire de la ma rcha sobre las pa las de la hélice sus tentadora se 
descompone de dos fuerzas: una, de dirección paralela al eje, y otra, perpendicular 
a él; ésta da lugar al giro de la hélice acelerándolo h a s t a Ilegal' a un régimen en que 
esta componente motriz se anula por la, disminución del ángulo de a taque y por las 
resis tencias pasivas de los cojinetes. 

La componente parale la al eje, a su vez, se puede considera!' descompuesta en 
ot ras dos; una, sus tentadora vert ical que equilibra al peso del aparato , y otra, reaís* 

3 51 
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tente horizontal que, sumada a las demás resistencias al avance, es anulada por la 
tracción de la hélice motriz. 

Los ensayos efectuados con modelos en pequeña escala, demuestran que el vuelo 
por este original procedimiento es completamente posible y permiten esperar que 
pronto podrán verificarse experiencias definitivas en el aire con. el aparato de vuolo 
que está on construcción. Con él, el Sr. L a Cierva no se ha propuesto a lcanzar todas 
las ventajas de un helicóptero, puesto que la sustentación sin t ras lación sólo puedo 
obtenerse por breves momentos aprovechando la fuerza viva de la hélice sus ten ta
dora en rotación, pero representará un gran avance en las condiciones de vuelo de 
los aeroplanos actuales , permit iéndoles separaciones de velocidades imposibles de 
realizar en estos aparatos sin in t roducir la complicación de mecanismos que los he
licópteros exigen. 

L a s leyes de s imil i tud que rigen a estos nuevos aparatos , tan poco experimentados, 
son desconocidas y, por lo tanto, no pueden deducirse consecuencias exactas acerca 
del funcionamiento en verdadero vuelo, por los resul tados obtenidos con los mode
los de experimentación, pero de codos modos es ha lagador ver que en nues t ro país 
se es tán realizando los más perfectos y metódicos ensayos de los s is temas que han 
de consti tuir la aviación del porvenir , al menos en una gran par te de sus apl ica
ciones. -j-J-

REVISTA JULILslTJLR 

Suministro de agua a Jerusalén, por los ingenieros Ingleses. 

Los ingenieros militares constituyen las avanzadas del progreso, en los países 
ocupados por los ejércitos de naciones civilizadas. Una prueba más de esta afirma
ción, son las obras realizadas por los ingleses en Palestina, y en especial las de su
ministro de agua a Jerusalén, que por su valor histórico, juzgamos lian do intere
sar a nuestros lectores. 

El abastecimiento de aguas de Jerusalén, durante la dominación de los turcos, se 
obtenía por el agua de lluvia recogida en Jas cisternas que ocupaban los sótanos de 
las casas. Estas cisternas, por regla general no se limpiaban, y en muchas de ellas 
no se había llenado este requisito hacía mas de cien años; como es lógico, contenían 
gérmenes de todas clases y hasta insectos. La administración inglesa dispuso su 
reparación y limpieza, para evitar enfermedades y contaminaciones. 

Poro aun así era insuficiente la cantidad de agua para las necesidades de la po
blación, que, aparte del pequeño manantial llamado de Ja Virgen, de donde según 
la tradición tomaba el agua la Madre del Salvador, no había en Jerusalén la menor 
fuente. Uno o dos años antes de la guerra, los turcos hicieron una conducción, me
diante tubos de 10 centímetros de diámetro, desde el antiguo deposito del Templo 
de Salomón, a) Sur de Belén, al área del Templo, pero el suministro se limitó al edi
ficio. En la época de Salomón, se había sentido la necesidad del agua, y se obtenía 
el suministro de tres depósitos construidos en un valle abajo de Belén, desde los 


