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El Breguet XIX
y los primeros anos de CASA

-

El 2 de diciembre de 1999 llegé el final del camino para Construcciones
Aeronauticas, Sociedad Anénima, CASA, como empresa espaiola. En esa fecha
se fundé EADS mediante su fusiéon con Aerospatiale MATRA y DASA segun
un acuerdo firmado en Madrid. De no haber sucedido asi CASA seria hoy una
nonagenaria cuyos origenes y primeros pasos se rememoran en lo que sigue

EL CONCURSO DE AERONAVES
DE 1922-1923

a cuenta atras para el nacimiento
L de CASA comenzé con la convo-
catoria a instancias del Ministerio
de la Guerra de un concurso de aerona-
ves con fecha 3 de noviembre de 1922,
cuya finalidad era [...] la adquisicion con
arreglo al pliego de condiciones redacta-
do al efecto, de 30 aeroplanos de reco-
nocimiento, 30 de caza y 10 de bombar-
deo, de los tipos que elija la Aeronautica
Militar; no debiendo exceder de dos mi-
llones de pesetas el importe de cada uno
de los grupos de dichos aparatos [...] 1.
Las bases del concurso fueron estable-
cidas mediante una real orden circular
del 10 de noviembre siguiente?. En ellas
se estipulaba que los aviones aspirantes
a entrar en el concurso deberian estar en
orden de vuelo en Cuatro Vientos el 20
de enero de 1923. Esa fecha fue despla-
zada hasta el 8 de febrero por una nueva
real orden circular del 15 de diciembre,

donde el cambio se justificaba por la
coincidencia de la fecha inicialmente pro-
puesta con la celebracién de la exposi-
cion aeronautica de Paris de 1922, fijada
del 15 de diciembre al 2 de enero3.

La meteorologia en los primeros
dias del mes de febrero fue
muy desfavorable e impidio
la llegada a tiempo de al-
gunos de los participan-
tes inscritos en el concur-
S0, por lo que su inicio
hubo de ser retrasado
de nuevo hasta el dia 14
-Miércoles de Ceniza por
afadidura-. La inaugura-
cién contd con la presencia
del teniente general Gabriel
de Orozco y Arascot, capitan ge-
neral de la Primera Region Militar; del ge-
neral de division Juan O'Donnell y Vargas,
gobernador militar de Madrid; y del gene-
ral Francisco Echaglie Santoyo, jefe de la
Aerondautica Militar. El evento tuvo cierto
tinte festivo por la presencia de numeroso

[ La gran aspira-
cion de Ortiz-Echagiie
era crear una empresa
constructora de aeronaves, el
entorno en el que se habia
desarrollado su vida profe-
sional desde 1915 y que,en
consecuencia, conocia
perfectamente ]

publico. Incluso fue visitado por el propio
Rey Alfonso XIII el lunes 19 de febrero a
partir de las 15:00 horas, en un desapaci-
ble dia cuya demostracion aérea fue sus-
pendida tras producirse un accidente en el
que resultd herido el capitan de infanteria
José Botana que pilotaba el Dornier Falke
presentado en el concurso?. Se registra-
ron dos accidentes mas a lo largo de su
celebracion, uno sufrido por el también
participante Fokker D.X el 12 de febrero,
antes de la inauguracion, y otro
acaecido el dia 17 cuyo prota-
gonista fue un Hanriot HD-1
que se presento fuera de
concurso. En ambos ca-
s0s sus pilotos también
salvaron la vida.

En el concurso se ha-
bian inscrito los siguien-
tes aviones®:

* Avion de caza: Nieu-
port 29; Nieuport 29 bis;
Spad 71; Fokker D.X; y Dor-

nier Falke. A ultima hora se incor-
pord al concurso un Fokker C.IV llegado el
dia 23 por via férrea para sustituir al acci-
dentado Fokker D.X.

¢ Avidn de reconocimiento: Dos Bre-
guet XIX; Dos De Havilland DH.9B (con
diferentes motores); un Bristol F.2B; un



Breguet XIX equipado con motor Elizalde
Lorraine en el exterior de la factoria de Getafe.

Ansaldo A-300/4; un Albatros; y un mo-
noplano disenado por Eduardo Barrén
que no se clasifico, pues habia sido des-
arrollado a toda prisa a partir de primeros
de enero de 1923.

e Avion de bombardeo: Farman F.60
Goliath.

Un Breguet XIX fue el encargado de
abrir las demostraciones en vuelo. Tenia
un motor Lorraine Dietrich 12D de 370
CV pero el modelo podia ser equipado
con motores de 450 CV vy, de hecho, el
primer vuelo del Breguet XIX se habia
producido en mayo de 1922 con un mo-
tor Renault 12Kb de esa potencia®.

El concurso de aeronaves tenia una
doble finalidad. Ademas de modernizar a
muy corto plazo la flota de la Aeronautica
Militar espafola, la clausula 22 de las
condiciones legales estipuladas en las
bases revelaba una segunda intencion,
tan importante o mas que la anterior:

Se admiten al concurso todas las Casas
constructoras nacionales y extranjeras, sin
mas limitacion para las ultimas que la de
sujetarse a la ley de proteccion a la in-
dustria nacional que en caso de que sea
elegido alguno de los modelos por ella
presentados, el material que se adquiera
con excepcion del primer lote, que consti-
tuye el premio de este concurso, habra
de ser construido todo en Espana.

En otras palabras, se buscaba que el
concurso permitiera el desarrollo ulterior
de la capacidad de la industria aeronauti-
ca espanola que por entonces estaba en
situacion precaria.

JOSE ORTIZ-ECHAGUEY CASA

osé Ortiz-Echaglie Puertas, uno de
los personajes mas relevantes de la
aviacion espafola, no necesita aqui de
presentacién alguna. Con tan solo 32
afios de edad Ortiz-Echagie habia ya da-

La real orden declarando desierto el concurso
de 1922-1923 (Gaceta de Madrid).

do sus primeros pero firmes pasos como
empresario con la fundacién de la Socie-
dad Anoénima Electro Mecanica de Cata-
luia, una empresa constituida en diciem-
bre de 1918 con un capital de 300.000

pesetas para, como su hombre indicaba,
la produccion, venta y reparacion de ma-
terial eléctrico y mecanico. Ortiz-Echagle
fue designado ingeniero director de la
nueva empresa, cargo que no era incom-
patible con su calidad de capitan de Inge-
nieros en activo; de hecho en junio de
1922 iba a ser promovido a comandante.

El caracter emprendedor que le habia
llevado a convertirse en creador de esa
empresa catalana le invité a perseverar
en ese camino y poco tiempo después
abrié un taller para fabricar piezas metali-
cas ubicado en el Cerro de la Plata, en la
barriada de Pacifico de Madrid. En él, que
contaba con unos 1.000 m? de superficie
cubierta, llegaron a trabajar alrededor de
un centenar de personas fabricando pie-
zas metalicas para los mas diversos fines,
desde motores eléctricos hasta piezas de
cocinas, pasando por elementos para
motores de automocion y aviacion.

Sin embargo la gran aspiracion de Or-
tiz-Echague era crear una empresa cons-
tructora de aeronaves, el entorno en el
que se habia desarrollado su vida profe-
sional desde 19157 y que, en consecuen-
cia, conocia perfectamente. Se mantenia

Formacion de aviones Breguet XIX durante la fiesta de la construccion
aerondutica espaiiola celebrada en Getafe el 9 de junio de 1927.

A la derecha, en la lejania, el Cerro de los Angeles.



como militar en activo y por tanto las tare-
as industriales en que estaba inmerso no
le habian apartado del mundo aeronauti-
co. Es mas, tras su promocion a coman-
dante de ingenieros fue destinado como
jefe de los Talleres de Cuatro Vientos, lo
que le estimulé mas aun si cabe en sus
aspiraciones de fundar tal empresa.

El concurso de aeronaves de 1922-
1923 vino a ser el acontecimiento que dio
a Ortiz-Echaglie la oportunidad de poner
en practica sus deseos de crear una em-
presa de construccion de aeronaves, pero
no era una labor facil. El taller del Cerro
de la Plata no tenia dimensiones suficien-
tes como para ser la base de esa hipotéti-
ca industria y habia que partir de casi ce-
ro. Puso pues manos a la obra con el fin
de conseguir socios y apoyos financieros
que le permitieran constituirla, y entre
esos apoyos contd con el de la Sociedad
Anonima Electro Mecanica de Cataluha,
que a la sazén acabd siendo decisivo.

El viernes 2 de marzo de 1923 compa-
recian en la notaria de José Toral y Sa-
grista, sita en la calle de Alcala n°® 18 de
Madrid, Francisco Yahnez Albert, Ricardo
Ruiz Ferry, José Maria Lavifia Beranger y
el propio José Ortiz-Echague, con la fina-
lidad de proceder a la firma de la escritu-
ra fundacional de una compafnia mercan-
til anénima por acciones nominativas que
respondia al nombre de Construcciones
Aeronauticas, Sociedad Andnima. La
compafia podria usar las iniciales CASA
para sus operaciones mercantiles, segun
indicaba expresamente la escritura, y su
domicilio social se fij6 en la calle de Villa-
lar n® 1 de Madrid, aunque pronto cam-
biaria de ubicacion.

El objeto de la compahia que se cons-
tituia era la construccion y reparacion de
toda clase de material relacionado con
la aviacién y el automovilismo, asi como
desarrollar toda clase de operaciones
industriales o mercantiles y similares de-
rivadas de las anteriores que tendieran
0 contribuyeran a su mayor desarrollo,
citandose los casos concretos de las ex-

Anuncio de la empresa Sdnchez Quiiiones publi-
cado en la revista Aérea del mes de junio de
1923. Su propietario, Santiago Sdnchez Quifio-
nes, fue uno de los fundadores de CASA.

plotacion de lineas aéreas y las escue-
las de pilotos.

La sociedad se organizaria, gobernaria
y administraria:

e Por la Junta General de Accionistas
(formada por todos los accionistas que,
segun el libro de registro de la sociedad,
poseyeran al menos una accidn con seis
meses de anterioridad a la fecha de con-
vocatoria de la junta).

* Por el Consejo de Administracion (for-
mado por tres consejeros como minimo y
siete como maximo, salvo que en el futu-
ro las actividades y los convenios con
otras empresas y entidades aconsejaran
ampliar el nimero de consejeros, como
asi iba a suceder un afo mas tarde tras
el acuerdo con Breguet).

* Por el Consejero Delegado.

La escritura fundacional designaba un
Consejo de Administracion que deberia
hacerse cargo de la gestion de la empre-

Obras de construccion de la factoria de Getafe en 1923.
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sa durante un periodo de cinco anos, for-
mado por los siguientes consejeros fun-
dadores nominados por los otorgantes
de esa escritura:

Presidente: José Tartiere y Lenegre, conde
de Santa Barbara de Lugones
Manuel Gonzéalez Longoria
de la Vega

Ricardo Ruiz Ferry

José Maria Lavifia Beranger
Ramon lllarramendi y Lecuona
Secretario: Francisco Yanez Albert

El capital de la empresa era de 1.500. 000
pesetas, repartido en 3.000 acciones de
500 pesetas cada una, dos tercios de las
cuales como minimo deberian estar en
poder de ciudadanos espafoles. De
esas 3.000 acciones, 800 que equivalian
a 400.000 pesetas, con los numeros del
1 al 800, quedaban emitidas desde el
momento de la firma de la escritura fun-
dacional. Las 2.200 acciones restantes
quedaron en cartera para ser puestas en
circulacion cuando el Consejo de Admi-
nistracion lo considerara oportuno.

A su vez las primeras 40 se destinaban
al pago de los estudios técnicos e indus-
triales del negocio y se consideraban libe-
radas completamente de su valor nomi-
nal. Las acciones numeros 1 al 20 queda-
ron adjudicadas a José Ortiz-Echagiie y
las otras, numeradas del 21 al 40, pasa-
ron a José Maria Lavifia Beranger. Mos-
traba ello que en ambos habia recaido el
peso de configurar y estructurar hasta el
Gltimo detalle la recién nacida empresas.

Tres de los miembros del Consejo de
Administracion eran los accionistas ma-
yoritarios de la nueva empresa una vez
suscritas las 760 acciones de CASA emi-
tidas inicialmente, equivalentes a un capi-
tal de 380.000 pesetas. Francisco Yanez
Albert, ingeniero militar, representaba a
la Sociedad Andnima Electro Mecanica
de Catalufa que tenia una participacion
del 34,2% de ese capital. Ramon lllarra-
mendi y Lecuona, industrial, tenia en su
poder el 19,74%. José Tartiere y Lenegre
tenia un 7,9%. Los siguientes accionistas
con mayor porcentaje eran Santiago
Sanchez Quinones, duefio de una em-
presa proveedora de la Aeronautica Mili-
tar espafola, también con un 7,9%, y Jo-
sé Ortiz-Echaguie, con un 5,79%. Resulta
sorprendente que el promotor de CASA
se mantuviera al margen de las cuestio-
nes directivas, pero ello era asi porque
su empleo de comandante de ingenieros
en activo le impedia aceptar puesto di-
rectivo alguno en la empresa.

En la escritura fundacional estaba pre-
visto el lugar en que se establecerian la
fabrica y talleres de la sociedad. Ese lu-
gar era Getafe, y aunque en el momento
de la firma de la escritura su extension y
localizacion exactas estaban pendientes,

Vocales:



en la reunion del Consejo de Administra-
cién del 25 de marzo se nombro conseje-
ro delegado a José Maria Lavifia Beran-
ger y se le encomendo la tarea de gestio-
nar la compra de los terrenos, ademas
de la busqueda de un nuevo domicilio so-
cial, que quedo establecido a finales de
mayo en el nimero 2 de la calle de Re-
coletos de Madrid.

La primera decision adoptada por el
Consejo de Administracion fue aprobar
un contrato suscrito por el consejero de-
legado, Lavifia Beranger, con el antes
mencionado Santiago Sanchez Quifo-
nes para la fabricacion bajo licencia de
los radiadores franceses Lamblin -de los
que Sanchez Quifiones era representan-
te en Espafa- en las instalaciones de
CASA. En realidad se trataba de un cam-
bio de ubicacion porque Ortiz-Echagtie
ya trabajaba bajo licencia para la firma
Lamblin en su taller del Cerro de la Plata.

El 19 de abril se escriturd en Pinto ante
el notario Luis Martin la adquisicion de
unos terrenos de Getafe, pero por el mo-
mento se decidié proceder con cautela y
se aprob¢ la construccion de una sola
nave cubierta cuya superficie seria de
unos 2.000 m2, pues CASA aun no tenia
un avion sobre el que trabajar. Los terre-
nos adquiridos tenian una superficie es-
criturada de 16.636 m? y el precio paga-
do por ellos fue de 17.740 pesetas. Esta-
ban situados en las inmediaciones de la
linea férrea Madrid-Andalucia, entonces
perteneciente a la Compania de los Fe-
rrocarriles de Madrid a Zaragoza y Ali-

Anuncio de Omnium Ibérica Industrial, repre-
sentante de Breguet en Espariia, aparecido en la
revista Aérea de junio de 1923. En él se daba
cuenta de la concesion del premio del concurso
de 1922-1923 al Breguet XIX.

cante, MZA, y cerca de la estacion que
hoy sigue existiendo.

La idea de instalar en Getafe la factoria
de CASA era muy acertada. Desde que el
26 de mayo de 1911 tomara tie-
rra en la entonces dehesa de
Santa Quiteria el avién de
Jules Védrines culminan-
do el raid Paris-Madrid
en olor de multitudes,

[ Instalar en Getafe
la factoria de CASA fue
acertado. Desde que el 26 de
mayo de 1911 tomara tierra

Getafe habia crecido como aerédromo®.
En 1923 era ya un lugar idéneo para
montar una industria de la que habrian de
salir algun dia aviones listos para el vue-
lo. La proximidad de la linea férrea y de
una estacion suponia un valor afiadido.

¢FUE CASA FUNDADA
EXPRESAMENTE PARA
CONSTRUIR EL BREGUET XIX?

Tradicionalmente se ha descrito el ori-
gen de CASA aseverando que fue cre-
ada para construir el Breguet XIX. Sin em-
bargo el analisis del devenir de los aconte-
cimientos muestra que se trata de una
simplificacion no acorde con la realidad.
Ortiz-Echague estaba en los dias del
concurso en la posicion mas adecuada
para disponer de informacion privilegiada.
Es verdad que era sobrino del general
Francisco Echaglie Santoyo, jefe de la Ae-
ronautica Militar desde julio de 1919 hasta
enero de 1924, pero se trata de una cir-
cunstancia irrelevante a esos efectos. Co-
mo jefe de los Talleres de Cuatro Vientos
que era entonces, formo parte del jurado
del concurso al parecer en calidad de pre-
sidente, por lo que conocio a los aviones,
a sus constructores y a sus pilotos.
El desenlace del concurso fue
decepcionante a la luz de las
expectativas que se habian
creado en torno a él. Una
real orden del 23 de mar-
zo de 192310 declaraba

en la dehesa de Santa Crite-
ria el avion de Védrines culmi-

nando el raid Paris-Madrid,
Getafe hahia crecido
como aerodromo ]

La nave de mdquinas de la factoria de Getafe en 1925.
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José Ortiz-Echagiie y el presidente del Gobierno, general Miguel Primo de Rivera, durante la visita de
este iiltimo a la factoria de Getafe el 30 de octubre de 1926.

desierto el concurso en cuanto a los avio-
nes de caza y bombardeo. Quedaba en el
aire la decisiéon en cuanto al avion de re-
conocimiento, y en verdad se hizo espe-
rar, pues no vio la luz oficialmente hasta
que otra real orden del 14 de junio de
192311 adjudicé el premio al Breguet XIX
expresandose en los siguientes términos:

[...] Como resultado del concurso de
aviones celebrado en el aerodromo de
Cuatro Vientos, autorizado por real de-
creto de 3 de noviembre de 1922 [...] y
por lo que se refiere al lote del tipo de re-
conocimiento,

S. M. el Rey (q.D.g.) se ha servido adjudi-
car el premio al presentado por la
casa Breguet, por ser este el
que ha llenado las condicio-
nes técnicas exigidas por
la junta técnica del Servi-
cio de Aviacion Militar.

Es asimismo la vo-
luntad de S. M. que la
adjudicacion se efectue
a tenor la las bases dic-
tadas para la celebracion
del referido concurso...].

No existen evidencias que
permitan conocer con exactitud
las razones de la tardanza en resolver el
apartado del avion de reconocimiento.
Inicialmente la Aeronautica Militar se pro-
puso realizar nuevas evaluaciones de los
Breguet XIX, Fokker C.IV y De Havilland
DH.9B. En el caso de los dos primeros si
consta que se realizaron algunos vue-
los'2. En concreto el 12 de marzo de
1923 un Breguet XIX A.213, pilotado por
Robert Thierry, alcanz6 en Madrid una al-
titud de 5992 m con 513 kg de carga ba-
tiendo un récord nacional espanol por ser
controlado por un comisario del Real Ae-
ro Club de Espaha, segun se podia leer
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[ El Consejo de Ad-
ministracion de CASA
conocid por su consejero
delegado las primeras noti-
cias de las negociaciones para
la adquisicion de la licencia
de produccion del Breguet
XIX en la reunién del 20
de abril de 1923]

en la revista Aérea de agosto de 1923
dentro de una breve resefia sobre las ca-
racteristicas del Breguet XIX.

El Consejo de Administracion de CASA
conocié por boca del consejero delega-
do, José Maria Lavifia Beranger, las pri-
meras noticias al respecto de las nego-
ciaciones para la adquisicion de la licen-
cia de produccion del Breguet XIX en su
cuarta reunion celebrada el 20 de abril
de 1923. De lo preliminares que habian
sido hasta ese momento habla el hecho
de que se hicieron con la sociedad Om-
nium Ibérico Industrial representante ge-
neral para Espana de la empresa Bre-

guet que, obviamente, no tenia ca-
pacidad de decisién alguna y
tan solo ejercia como inter-
mediaria. El objetivo era,
segun reza la citada acta

[...] llegar a un acuerdo

para obtener la exclusividad en Espafia
para la fabricacion de sus aviones [...].

Muy probablemente la demostracién
del 12 de marzo habia sido decisiva a la
hora de convencer a la Aeronautica Mili-
tar, de manera que a finales de marzo o
como muy tarde principios de abril ya se
sabia que el Breguet XIX era el elegido.
De no haber sido asi parece evidente que
CASA no se habria puesto en marcha pa-
ra conseguir la licencia, tan evidente co-
mo que contaba con la aprobacion al me-
nos tacita de los estamentos oficiales.

Fue el 30 de mayo siguiente cuando el
consejero delegado leyé al Consejo de
Administracion de la empresa un proyec-
to de contrato al respecto, acordandose
firmarlo en el acto y considerarlo desde
ese momento ratificado y en vigor. Falta-
ban aun quince dias para que la Gaceta
de Madrid oficializara la eleccion del Bre-
guet XIX. Es posible pues que en el retra-
so tuvieran algo que ver la seleccion del
motor y los plazos de entrega de las uni-
dades que se debian producir en Fran-
cia, pues solo la demanda por parte de la
Aeronautica Militar francesa auguraba ya
plazos de entrega largos.

Todo lo anterior demuestra ademas
que CASA no se fundé expresamente
para construir el Breguet XIX. Sus pro-
motores estaban dando los pasos que
culminaron el 2 de marzo con la firma
de su escritura fundacional cuando el
concurso de 1923 estaba en espera de
celebracion, por lo que es evidente que
no podian conocer cuadl seria el resulta-
do. El objetivo de Ortiz-Echagtie y sus
socios no era otro que construir bajo li-
cencia alguno o algunos de los aviones
ganadores del concurso de 1922-1923
a partir de los contratos que vendrian
en aplicacion de la clausula 22 de las
bases de concurso.

La estructura completa de un Breguet XIX presentada por CASA en la Exposicion Aerondutica de Madrid.



SM el Rey Alfonso XIII visito en noviembre de 1926 la factoria de Getafe. En la fotografia el Rey contempla el que probablemente fue vuelo inaugural del
primer Breguet XIX construido por CASA, acompaiiado por José Ortiz-Echagiie y Luis Sousa Peco (derecha de la imagen). A la izquierda Alfredo Kindeldn
Duany, jefe superior de Aerondutica, y el capitdn Julio Ruiz de Alda.

EL CONTROVERTIDO CONTRATO
DE LICENCIA DEL BREGUET XIX

Tan solo cuatro dias después de la re-
al orden del 14 de junio de 1923 que
declar6 vencedor al Breguet XIX y autori-
z6 la contratacién de las 30 unidades
previstas4, el consejero delegado Lavifia
Beranger presentaba al Consejo de Ad-
ministraciéon en su sexta reunion un nue-
vo proyecto de contrato de licencia recién
remitido desde Francia. Se diria que Bre-
guet habia mantenido una actitud con-
descendiente con CASA en espera de la
real orden, pera dar cauce a sus auténti-
cas intenciones cuando ya no habia mar-
cha atras. No se conocen los términos de
ese nuevo proyecto propuesto por Bre-
guet, pero el acta de la reunion la descri-
bia citando que:

[...] esta hecho en sentido mas restricti-
vo para CASA y modifica principalmente
los puntos que habian sido objeto ya de
gran discusion, volviendo casi a la redac-
cion del primeramente presentado |[...].

También el acta mencionaba que el Mi-
nisterio de Guerra habia cursado ya el
pedido de 30 aviones que constituia el
premio del concurso y que serian cons-
truidos en Francia. Quedaba asi expedito
el camino para la construccion del Bre-
guet XIX en Getafe, pero solo en teoria.

Facil es imaginar el enojo que la actitud

Alas de aviones Breguet XIX en proceso de fabricacion en Getafe.

de Breguet debid causar entre los miem-
bros del Consejo de Administracion. Su
reaccion inmediata fue enviar una carta
pidiendo mantener el contrato tal y como
se habia aprobado, dando un ultimatum
de un mes de plazo para la rectificacion.
Breguet iba a tener problemas a la ho-
ra de lanzar la produccion en serie del
Breguet XIX. El Service Technique de
I'Aéronautique francés apremiaba ade-
mas para que las entregas de los avio-
nes que habia pedido se hicieran a la
mayor brevedad posible, -a pesar de lo

cual sus primeros aviones no llegaron
hasta finales de 1924-. A priori cabia
pensar pues en una maniobra dilatoria
para justificar un importante retraso que
de hecho se produjo pues los primeros
Breguet XIX construidos en Francia no
comenzaron a llegar a Espafa hasta los
primeros meses de 1925.

El plazo de un mes se superé en bas-
tantes semanas y el asunto se revelo co-
mo de mayor calado. Un representante de
alto rango de Breguet, identificado como
Mr. Villemetz, acudio a Madrid para reto-
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La factoria de Getafe vista desde el campo de vuelo del aerodromo hacia 1927. Cinco Breguet XIX aparecen en el exterior, probablemente en proceso de aceptacion.

mar las negociaciones sin que se produ-
jera aproximacion en las posturas. Por ello
en la octava reunion del Consejo de Ad-
ministracion de CASA celebrada el 26 de
septiembre de 1923 se ratifico la negativa
a la propuesta de Breguet. Es mas, alu-
diendo al hecho de que ni siquiera Bre-
guet habia valorado el coste de construir
el Breguet XIX en versién A.2 en Espana,
se decidid remitir un escrito a Omnium
Ibérico Industrial dando por cerradas las
negociaciones. Aquello era en la practica
un brindis al Sol que tan solo podia tener
sentido como presion a esa entidad re-
presentante de Breguet para que hiciera
lo propio con su representada. CASA no

se podia permitir perder la construccion
del Breguet XIX pues era tanto como ce-
rrar la puerta al futuro y, de hecho, en esa
misma reunién de septiembre de 1923 se
aprobo dar al consejero delegado, Lavifa
Beranger, un voto de confianza para que
con entera libertad de accién procediera
al respecto como mejor considerara.

Se abrio asi un nuevo periodo de silencio
en el que la situacion de la recién nacida
empresa debid pasar por momentos delica-
dos. Valga como ejemplo el siguiente pa-
rrafo del acta de la reunién del Consejo de
Administracion del 29 de febrero de 1924:

Se aprueba desde el primero de enero
la reduccién del sueldo del consejero dele-

gado Sr. Lavifia que cobrara 650 pesetas
en lugar de las 1250 pesetas que cobra-
ba, bien entendido que tal reduccion es de
caracter provisional y solamente por el
tiempo que dure la paralizacion actual.

Afortunadamente menos de un mes
después llego la buena nueva del desea-
do acuerdo, lacénicamente inscrita en el
acta de la decimotercera reunion del
Consejo de Administracién, que tuvo lu-
gar el 26 de marzo de 1924, en los es-
cuetos términos que siguen:

Se aprueba la firma del contrato entre
esta sociedad y la Société Anonyme des
Ateliers d'Aviation Louis Breguet.

Y una vez alcanzado ese hito, el Con-

Visita de Louis Breguet a la factoria de Getafe. La fecha es desconocida, pero la presencia del Breguet XIX Gran Raid n° 71 en la foto apunta a que fue to-
mada en la segunda mitad de 1927. Louis Breguet (1); José Maria Chavarri Aldecoa, presidente del Consejo de Administracion de CASA (2); José Maria
Cervera de Castro, consejero (3); José Ortiz-Echagiie (4); Luis Sousa Peco (5); y Ferndndez Checa, ingeniero de la factoria (6).
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sejo de Administracion convoco el 8 de
abril una Junta General Extraordinaria pa-
ra el dia 25 siguiente con la aprobacion
del contrato firmado con Breguet como
principal punto del orden del dia. El con-
trato fue ratificado, como no podia ser de
otra manera. No se conoce en qué pudo
variar la redaccion inicial del proyecto de
contrato aceptado por CASA el 30 de ma-
yo de 1923 con respecto al aprobado na-
da menos que 300 dias después. Es evi-
dente, sin embargo, que hubo un largo ti-
ra y afloja entre ambas entidades en ese
largo periodo de tiempo. Los resultados
que tuvo en la configuracion empresarial
de CASA fueron tan notables como para
considerar que la empresa espafola llevo
las de perder, como por otra parte pare-
cia légico pues se trataba de la parte mas
débil, cuya supervivencia dependia de
ese contrato de licencia.

De entrada los estatutos de CA-
SA hubieron de ser modifica-
dos para «legalizar» la en-
trada de Breguet en la es-
tructura de la empresa,
cuya imagen mas visi-
ble fue la nueva com-
posicion del Consejo
de Administracion que

resulté ser:
Presidente: José
Tartiere
y Lenegre,
conde de San-
ta Barbara de Lugo-
nes
Vicepresidente: Louis Breguet
Vocales: Manuel Gonzalez Lon-

goria de la Vega
Ricardo Ruiz Ferry
José Ortiz-Echague
Puertas
Santiago Sanchez Qui-
fnones
José Maria Laviha Be-
ranger
Francisco Brandén Uslé
(designado por Breguet)
Agustin Barbén Igle-
sias (designado por
Breguet)
Vocal secretario: Francisco Yanez Albert
Se pusieron en circulacion las 2.200
acciones que hasta entonces se habian
mantenido en cartera. Como se indica-
ria en el acta correspondiente, la razén
era [...] poder cumplir las clausulas que
se refieren a la participacion econémica
que debe tener el sefior Breguet [...];
también se decia que [...] la sociedad
necesita recursos econémicos para el
desarrollo de sus futuros planes [...]. Se
aprobd ademas la absorcién Sociedad
Anonima Electro Mecanica de Catalufa,
empresa que iba a ser disuelta por deci-

Motor Bristol Jupiter expuesto en la Flight Gallery del Science Museum de Londres.

[ Breguet iba a te-
ner problemas a la hora
de lanzar la produccion en
serie del Breguet XIX. El Ser-
vice Technique de I'Aéronauti-
que francés agremiaba para que
las entregas de los aviones
se hicieran a la mayor
brevedad posibie]

La factoria de Cddiz en construccion.

Anuncio de CASA publicado en la revista Aérea
del cuarto trimestre de 1927 donde aparece el
Dornier Super Wal como protagonista.

sién de su Consejo de Administracion
fechada el 15 de noviembre de 1927 y
ratificada en Junta General Extraordina-
ria el 14 de diciembre.

En la reunién del Consejo de Adminis-
tracion del 8 de abril se habia acordado
también que José Ortiz-Echaglie quedaria
nombrado director gerente y consejero de-
legado de CASA desde el momento en
que se concluyera la absorcion de la So-
ciedad Anonima Electro Mecanica de Ca-
talufha y una vez conseguida su exceden-
cia de la milicia, hecho este ultimo que vi-
no a suceder a principios de julio de 1924.

CASA COMO EMPRESA DE
TECNOLOGIA AVANZADA

U na vez cerrado el acuerdo con Bre-
guet CASA entré en un periodo de
febril actividad, aunque la firma de un
contrato con la Aeronautica Militar aun
debia esperar. En la reunion del Consejo
de Administracion celebrada el 12 de ma-
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yo de 1924, ya con los vocales Brandén y
Barbén nominados por Breguet ocupan-
do su asiento, el ya vocal Laviha Beran-
ger fue comisionado y autorizado para
gestionar la compra de nuevos terrenos
en Getafe. Esos terrenos eran los exis-
tentes entre los adquiridos inicialmente
en abril de 1923 y la via férrea de MZA.
Se aprobd ademas construir un hangar
de 32 x 32 m donde se realizaria llegado
el momento el montaje final de los Bre-
guet XIX cuyo coste se valoré en 135.
000 pesetas, que se complementaria con
un local provisional destinado a fundicion
y forja de piezas.

Ortiz-Echagtie fue autorizado por el
Consejo de Administracion en su reunion
del 20 de junio siguiente para que viajara
hasta Paris y Francfort. La visita a Paris
tenia como objeto recabar la informacion
necesaria acerca de la construccién del
Breguet XIX y hacerse cargo de los pla-
nos de fabricacion. El ya confirmado di-
rector gerente y consejero delegado de
CASA presento el 21 de agosto ante los
consejeros un presupuesto completo pa-
ra la fabricacién de 26 aviones, incluyen-
do maquinarias precisas, edificaciones,
preparacion del trabajo e incluso la pro-
duccion de repuestos. Ya se habian reali-
zado planos definitivos de los talleres e
incluso expuso un cuadro de ingresos y
gastos a un afio vista donde estaba con-
tabilizada la venta del taller del Cerro de
la Plata por 35.000 pesetas. La desapari-
cion de este taller supuso que las maqui-
narias alli existentes y los trabajadores
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Anuncio de CASA publicado en la revista Aérea
de agosto de 1928.

con mayor experiencia pasaran a la fac-
toria de Getafe.

El contrato con la Aeronautica Militar
por 26 Breguet XIX A.2 fue aprobado en
la reunidn del Consejo de Administracion
del 8 de noviembre, y su negociacion y
posterior firma recayd en el consejero
Agustin Barbén. Hacia falta ademas un
ingeniero jefe que se hiciera cargo de lo
que ahora llamariamos «programa Bre-
guet XIX». Fue muy probablemente el
propio Ortiz-Echagle quien sugirié el

La factoria de Cddiz en los primeros arios 30.

nombre de Luis Sousa Peco a quien cono-
cia por su coincidencia en los talleres de
Cuatro Vientos de la Aeronautica Militar.

En el curriculo de Luis Sousa Peco fi-
guraba su nombramiento como piloto mi-
litar de 12 categoria con antigiiedad de
abril de 1914, su participacion en el equi-
po que desarroll6 el motor Hispano-Suiza
V8 y el disefo del biplano denominado
«Mixto». Destinado en Cuatro Vientos en
1920, en noviembre de 1923, ya capitan,
fue nominado para asistir al curso supe-
rior de la Ecole Supérieure de 'Aéronau-
tique de Paris, obteniendo alli el titulo de
ingeniero un afo escaso mas tarde, que
seria convalidado en Espana por una Re-
al Orden de 17 de julio de 192915,

A finales de 1924 Sousa recibié una
carta de CASA donde le eran expuestas
unas condiciones que debe suponerse
que por el momento eran de colabora-
cién, puesto que entonces estaba adscri-
to a la Comisién de Movilizacion de In-
dustrias Civiles. Partié hacia Paris comi-
sionado por CASA en enero de 1925 con
el fin de analizar y establecer el plan de
trabajo para la construccion del Breguet
XIX en Getafe. En la reunion del Consejo
de Administracién del 13 de marzo si-
guiente Sousa expuso el citado plan que
fue aprobado. Sousa seria destinado a fi-
nales de 1925 como jefe de los Talleres
del Aerédromo de Nador y alrededor de
un afio mas tarde retorno para incorpo-
rarse definitivamente como director de la
factoria de Getafe una vez que le fue
concedida la excedencia.



La Memoria de CASA correspondiente
a 1925 describia de manera breve pero
grafica el desarrollo de un afio especial-
mente critico para la empresa, durante el
cual la produccion de repuestos -metali-
cos- para los Breguet XIV de la Aeronau-
tica Militar fue la actividad tal vez mas
destacable y contribuy6 a la obtencion de
un beneficio bruto de 503.691 pesetas
durante el ejercicio, a pesar de que la in-
version realizada para poner a punto la
cadena de produccién del Breguet XIX
fue de 1.938.263,70 pesetas.

Siempre segun esa Memoria, la factoria
de Getafe prepard durante 1925 los Utiles
para la produccién del Breguet XIX y solo

habia supuesto para CASA: A
pesar de las dificultades y
los inevitables sinsabores,
CASA se estaba erigien-
do como una empresa
tecnolégicamente avan-
zada al encuadrarse co-
mo constructora de
aviones metalicos.

El Fokker C.IV, que ha-
bia construido bajo licencia
Talleres Jorge Loring16, y el
avion francés constituian en el con-
texto aeronautico espafol el perfecto
ejemplo de las dos tendencias en el dise-
o de los aviones existentes en Europa

[ El contrato con
la Aeronautica Militar
por 26 Breguet XIX A.2 fue
aprobado en la reunion del
Consejo de Administracion del
8 de noviembre, y su nego-
ciacion y posterior firma
recayo en el consejero
Agustin Barhén]

* La posibilidad de hacer mo-
dificaciones y reparaciones
con presteza y sencillez.
¢ Su facil aprovisiona-
miento y precio razonable.
* Su flexibilidad en
cuanto a la fabricacién
en series cortas o largas.
Pero aquellos procura-
ban pasar de puntillas an-
te las desventajas de la ma-
dera que, a pesar de todas las
medidas correctoras, desde la se-
leccion meticulosa de la materia prima
hasta el empleo de barnices, tan solo po-
dian ser mitigadas pero no erradicadas:

Las principales dependencias de la factoria de Getafe después de la ampliacion concluida en 1929. Se aprecia en la parte superior la presencia del Junkers

a finales de ese afio comenzd la construc-
cion de algunas piezas. El personal de ta-
ller de Getafe ascendia a unos 300 emple-
ados, acerca de los cuales se decia:

[...] No pueden escapar al juicio de
nuestros accionistas las dificultades que,
para la formacion de este personal en una
fabricacion completamente nueva en el
pais, hemos tenido que vencer; pero po-
demos comunicar la grata impresion de
que, en lo que se refiere al taller de ajuste
y construccion de piezas, estas dificulta-
des han sido totalmente vencidas sin re-
currir para nada al personal extranjero [...].

Ese parrafo retrataba de forma muy
breve pero acertada lo que el Breguet XIX

G 24 M-CFFA de CLASSA.

en la primera mitad de los anos veinte. El
C.IV tenia una estructura resistente de
madera en las alas y los mandos y de tu-
bo de acero soldado en el fuselaje, con
revestimientos de entelado o madera en
algunas zonas del fuselaje, una filosofia
desarrollada por Reinhold Platz.

El empleo de madera en la estructura
resistente de los aviones era justificado
por sus partidarios aludiendo a:

* Su elevada relacion resistencia/peso.

* Su baja densidad.

* Sus faciles mecanizado y montaje sin
utilizar herramientas complejas.

* La posibilidad de trabajar en flexion y
torsion combinadas.

e Es anisétropa (propiedades mecani-
cas no homogéneas).

* Presenta con frecuencia defectos (nu-
dos, grietas, con gran porcentaje de re-
chazos).

e Su higroscopicidad (absorcion de
agua con afectacion de las propiedades
mecanicas).

El Breguet XIX tenia su estructura re-
sistente constituida totalmente por duralu-
minio, salvo el imprescindible acero en la
bancada del motor. Ambas alas eran bi-
largueras y tanto los largueros como las
costillas eran de esa aleacion; el fuselaje
estaba formado en su estructura resisten-
te por tubos de duraluminio unidos con
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La factoria de Getafe vista en direccion noroeste hacia 1931. El avion aparcado en solitario es un Junkers G 24, muy probablemente de CLASSA.

piezas matrizadas. Incluso los dos depo-
sitos de gasolina eran de duraluminio. El
revestimiento de las superficies sustenta-
doras, de los mandos y parte del revesti-
miento del fuselaje eran de entelado.

El avién metalico, el caso del Breguet
XIX, requeria ciertamente un mayor des-
pliegue tecnoldgico e industrial y, como
consecuencia logica, mayores inversio-
nes econdmicas, pero a cambio las es-
tructuras metdlicas bien calculadas supo-
nian aviones mas ligeros, fiables y segu-
ros como el tiempo se encargé muy
pronto de demostrar: Era en definitiva el
avion del futuro.

LAS ALEACIONES LIGERASY EL
TALLER DE FUNDICION

U na consecuencia di-
recta de la produc-
cion del Breguet XIX
fue la entrada de CASA
en actividades indus-
triales relacionadas
con las aleaciones lige-
ras. Cerrado el acuerdo
de licencia fue necesario
crear un taller de fundicion
para producir piezas para el
Breguet XIX que pronto comenzo

a trabajar para el exterior.

Una de las decisiones adoptada por el
Consejo de Administracion en la decisiva
reunién del 12 de mayo de 1924 fue en-
tablar contacto con Alfredo Miiller Hoe-
ller, representante en Espafna de Metall-
bank & Metallurgische Gs. AG, para co-
nocer las condiciones en que esa
empresa alemana habia establecido con-
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[ Hacia falta un
ingeniero jefe que se
hiciera cargo del ‘programa
Breguet XIX’. Fue probable-
mente Ortiz-Echagiie quien sugi-
rié a Luis Sousa Peco a quien
conocia por su coinciden-
cia en los talleres de

Cuatro Vientos]

tratos en otros paises para la explotacion
y venta del siluminio, una aleacion de
aluminio con alrededor del 12% de silicio
destinada fundamentalmente a la pro-
duccion de piezas fundidas.

La negociacion fue rapida, hasta tal
punto que la también antes citada visita
de Ortiz-Echaglie a Francfort tras su pa-
so por Paris tenia entre sus principales
objetivos acordar los términos de un
contrato con esa firma alemana que se
tradujo en la fundacion de la empresa
Metales Ligeros, SA. Esta empresa fue
constituida el 30 de enero de 1925 ante
el notario José Toral y Sagrista una vez
que el Consejo de Administraciéon de
CASA concedi6 su beneplacito a la ope-

racion en su reunion del 8 de no-
viembre anterior. Metales Li-
geros, SA, tenia por objeto
la compra, venta y fabri-
cacién de metales lige-
ros y sus aleaciones
tanto en lingotes como
en productos acaba-
dos. Su sede estaba en

Madrid y su capital so-
cial era de 60. 000 pese-
tas distribuido en 120 accio-
nes nominativas de 500 pese-

tas, de las cuales 50 (por una valor
de 25.000 pesetas) fueron suscritas por
CASA. La nueva sociedad, cuyo presiden-
te fue José Ortiz-Echagtie, emplearia las
instalaciones de Getafe y su taller de fundi-
cién para sus actividades productivas pues
produciria elementos de los Breguet XIX.

La vida de Metales Ligeros, SA, fue efi-
mera. Se disolvid por acuerdo de su Jun-
ta General en 1928 segun consta en el

acta de la reunion del Consejo de Admi-
nistracion de CASA del 23 de noviembre
de ese ano. La razon alli escrita para la
disolucion fue [...] el poco resultado obte-
nido con la venta del siluminium. CASA
no obstante continué comercializando
aleaciones ligeras, a las que sumé mas
adelante las de magnesio, pues en 1932
adquirié la licencia para producir la alea-
cion entonces referida como «Elektron».

Las instalaciones que fueron de Meta-
les Ligeros, SA, se ampliaron entre 1931
y 1933 y el taller de fundicidon de Getafe
quedd formado por tres naves de 30x12
m cada una que, junto con las oficinas,
almacenes y servicios auxiliares, suma-
ban una superficie cubierta de alrededor
de 1.240 m2. Estaba dividido en tres sec-
ciones independientes destinadas res-
pectivamente a las aleaciones de alumi-
nio; a las aleaciones de magnesio; y a los
bronces, latones y metales en general.
Concluida la Guerra Civil el taller de fun-
dicion continué produciendo piezas fundi-
das para usos propios y para empresas
del exterior, fundamentalmente de auto-
mocion, actividad que supuso un cierto
alivio econémico en las épocas dificiles
que tuvo que afrontar CASA en los afos
cuarenta y cincuenta.

EL MOTOR JUPITER

uando Ortiz-Echague partidé para

Paris y Francfort en el verano de
1924 llevaba también en cartera el inicio
de gestiones con la Société des Moteurs
Gnéme et Rhone acerca del motor Jupi-
ter que esa sociedad francesa construia
bajo licencia de la firma britanica Bristol.



Este hecho, cuyas razones no se han po-
dido aclarar, podia denotar la intencion
de equipar en su momento los Breguet
XIX con ese tipo de motor o simple y lla-
namente una posible voluntad de ampliar
horizontes creando un departamento de
construccion de motores de aviacion.

El Consejo de Administracion examind
en su reunion del 7 de febrero de 1925 la
conveniencia de adquirir la patente del
motor Jupiter. La opinion de los conseje-
ros fue favorable y se dio la conformidad
para que continuaran las gestiones al res-
pecto. Incluso se autorizé la exploracion
de las posibles opciones existentes para
financiar el proyecto. El asunto quedo en
suspenso hasta 1927, fecha en que tras
un largo parén se volvié a negociar y se
establecio un borrador de contrato de li-
cencia con la Société des Moteurs Gnd-
me et Rhone, a partir del cual CASA ad-
quirio la licencia de produccién del motor
Jupiter a finales del mes de julio.

De poco o nada servia disponer de la
licencia del motor Jupiter si no habia
aviones donde montarlo. De ahi que Or-
tiz-Echague sugiriera ofrecer la licencia al
Servicio de Aviacion Militar'” en las mis-
mas condiciones en que se habia obteni-

do y mostrar una total apertura en cuanto
a las condiciones que este impusiera. La
falta de interés por parte de ese servicio
y posibles discrepancias entre ambas
empresas condujeron a la rescision del
contrato de licencia con Gnéme et Rhoéne
a finales de febrero de 1928.

No hay documentacién que indique ni
siquiera de manera somera cuales eran
los planes de CASA acerca de la posible
produccion del motor Jupiter. En aquellos
dias Elizalde, SA, y la Hispano-Suiza
eran las empresas espafolas que cons-
truian motores de aviacion. No se puede
descartar que se hubiera buscado un
acuerdo con alguna de ellas, muy proba-
blemente con Elizalde, pero en todo caso
la renuncia de CASA dej6 todo en el te-
rreno de la hipétesis.

EL ACUERDO CON DORNIERY
LA FACTORIA DE CADIZ

L a adquisicion por CASA de la licen-
cia para producir hidroaviones Dor-
nier fue una consecuencia mas de su
pertenencia al grupo de empresas aero-
nauticas de tecnologia avanzada de la

mano del Breguet XIX. Muy poco es lo
que se conoce de los inicios de lo que
acabd siendo una actividad fundamental
en la vida industrial de CASA en los afos
treinta. De la documentacion disponible
se desprende que la gestacion del acuer-
do de licencia se remonta a 1925 y corrid
a cargo de José Ortiz-Echagle, pero no
se puede descartar que el inicio de las
conversaciones se remontara mucho
mas atras en el tiempo. En la reunién del
Consejo de Administracion del 23 de fe-
brero de 1926 se leyd un anteproyecto de
contrato entre CASA y Dornier Metall-
bauten GmbH, aprobado por los conseje-
ros que autorizaron a Ortiz-Echagle para
ultimar los detalles y proceder a su firma.
El acta de la mencionada reunion sefa-
laba que Claude Dornier habia visitado la
factoria de Getafe [...] reconociendo la su-
perioridad de nuestra organizacion y ma-
no de obra especialmente en lo que se re-
fiere a construccion metalica para los avio-
nes [...] e indicaba que esas impresiones
habian [...] influido en el animo del serior
Dornier para acordar el contrato con nues-
tra Sociedad [...]. Claude Dornier buscaba
producir sus aviones en el exterior para
obviar las limitaciones a que estaba some-

Plano de la factoria de Getafe dibujado a mediados de los aiios 30. A la izquierda la nave de fundicion tal y como quedo tras la ampliacion concluida en 1933.
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Los tres modelos de Breguet XIX construidos por CASA, segiin un folleto de la empresa sin fecha, pero que debio ver la luz hacia 1934.

La segunda de las avionetas CASA IlI adquirida por el Real Aero Club de Espaiia en 1930y equipada
con motor Isotta Fraschini Asso. Muestra en su fuselaje el registro T3 con el que fue inscrita en la
Challenge International de Tourisme que debia celebrarse entre el 20 de julio y el 7 de agosto de
1930, donde acabd participando fuera de concurso.

tida Alemania por el Tratado de Versalles,
y su empresa era ya lider en Alemania en
la produccion de aviones metalicos.

La firma del contrato con Dornier se rea-
lizé antes de que febrero concluyera. Se
trataba de un documento de diez paginas
de tamafo folio escritas a maquina por
una sola cara y, curiosamente, redactado
en los idiomas espanol y francés. Ese con-
trato produjo una pequefa revolucién en
el seno de CASA, que confiaba en poner
en produccion hidroaviones de Dornier an-
tes de que 1926 concluyera. Para ello ha-
cia falta encontrar un lugar adecuado don-
de erigir una fabrica que deberia tener sa-
lida al mar y cuya superficie se estimaba
en unos 3.000 nm?, cifra que a simple vista
parecia demasiado escasa, aunque es
preciso indicar que la idea entonces era
construir las piezas de los hidroaviones en
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Getafe y transportarlas hasta la nueva fac-
toria riberefia que se encargaria del mon-
taje final. En aquellos momentos estaba
en curso ademas una nueva ampliacion
de la factoria de Getafe con la construc-
cién de una nave de oficinas; otra de mon-
tajes parciales y caldereria; y unos come-
dores para los trabajadores. Una vez con-
cluida esta ampliacion la superficie
cubierta de Getafe llegd hasta 7.750 m2.
Habida cuenta de la inversién que todo
ello suponia se convocd una junta general
extraordinaria con fecha 1 de junio con el
fin de aprobar una ampliacion del capital
de la empresa hasta los 2.000.000 pese-
tas. Huelga decir que la propuesta conto
con la aprobacién unanime de los presen-
tes. Lo que en la practica fue un aumento
de 500.000 pesetas sobre el capital pre-
cedente se distribuyd en 1.000 acciones

nominativas de modo que el capital de
CASA paso a estar representado por
4.000 acciones de 500 pesetas cada una.

El lugar elegido para instalar la fabrica
de hidroaviones fue Cadiz. El Consejo de
Administracion autorizé a Ortiz-Echaglie
el 6 de julio para que en representacion
de CASA firmara la escritura de compra
de unos terrenos que se ubicaban en los
Astilleros de Cadiz y eran propiedad de
la firma Echevarrieta y Larrinaga. El pre-
cio inicialmente convenido era de 12 pe-
setas/m? pero, segun figura escrito en el
acta de la reunion del Consejo de Admi-
nistracion del 6 de octubre siguiente, ese
precio se habia elevado hasta 25,60 pe-
setas/m?, es decir, se habia mas que du-
plicado. Con el fin de no superar dema-
siado lo presupuestado, el Consejo deci-
dio6 reducir la superficie cubierta prevista
en el proyecto original de 3.072 m? a
2.650 m2, pero se opto al final por adqui-
rir 3.200 m? con el fin de prever futuras
ampliaciones de la superficie cubierta.

Sin embargo la compra de los terre-
nos en cuestion quedo cuestionada al
conocerse que Horacio Echevarrieta,
copropietario de Echevarrieta y Larrina-
ga, habia firmado un convenio con
Deutsche Luft Hansa AG que daria lu-
gar a la fundacion de la compaiiia Iberia
en junio de 1927. Ortiz-Echague prefirio
no precipitarse y ver como evolucionaba
la situacion antes de sugerir al Consejo
de Administracion su opinion al respec-
to. Mientras tanto, Rafael Espinosa de
los Monteros fue nombrado primer di-
rector de la factoria de Cadiz de CASA
el 18 de octubre de 1926, cuando aun
no se sabia dénde iba a estar ubicada
esa factoria, cargo del que por cierto iba
a dimitir en noviembre de 1928.



En la reunién del Consejo de Adminis-
tracion del 13 de noviembre se aprobo el
envio de una carta a Horacio Echevarrie-
ta, cuyos términos no fueron transcritos
en el acta correspondiente, si bien se
aclaraba que su fin era informarle acerca
de una situacion de incompatibilidad a
cuenta de su acuerdo con la compafia
aérea alemana Deutsche Luft Hansa AG,
por lo que se renunciaba a los compromi-
sos previamente establecidos8.

La opcidn de adquirir unos terrenos en
las proximidades de Matagorda iba a es-
tar sobre la mesa del Consejo de Admi-
nistracion con motivo de la entrada de la
Sociedad Espafola de Construccion Na-
val en el capital de CASA concretada en
mayo de 1927, hito del que enseguida se
hablara. Esta nueva posibilidad quedd en-
seguida descartada, como también fue-
ron desestimadas otras gestiones lleva-
das a cabo por Ortiz-Echagtie, de las que
habia dado cuenta en la reunion del Con-
sejo de Administracion del 11 de julio de
1927, centradas en la posible adquisicion
por 325.000 pesetas de unos terrenos de

la Compania Transatlantica si-
tos en el coto de la Algaida.
En este ultimo caso suce-
di6 que esos terrenos se
revelaron inadecuados
[...] en vista de que la
naturaleza del suelo no
ofrece seguridades para
aterrizajes |[...].

La solucion final fue
aprobada en la reunién del
Consejo de Administracion
del 4 de agosto de 1927 y consis-
tié en comprar unos terrenos en Punta-
les, en el propio Cadiz, que al parecer ya
habian sido objeto de negociacion con el
Ayuntamiento de Cadiz en 1925, am-
pliandolos con los adquiridos a otros dos
propietarios. Tres fueron pues los precios
de compra que CASA hubo de pagar:
Benito Marifias (compafia Varadero Ma-
rihas, SA) vendi6 a razdén de 5 pese-
tas/m?2; Mariano Batista a 4 pesetas/m?; y
en el caso del Excelentisimo Ayunta-
miento de Cadiz se adquirié [...] en el
precio que la Corporacion determine.

El primero de los dos Breguet XXVI, configurado como version sanitaria.

El Breguet 19 Gran Raid n° 71 una vez reparado y modificado.

[ En la reunion del
Consejo de Administra-
cion (23/1/1926) se leyd un
anteproyecto de contrato entre
CASA y Dornier Metallbauten
GmbH, aprobado por los conse-
jeros autorizando a Ortiz-
Echagiie para ultimar
detalles y firmar]

En definitiva, la factoria de
Cadiz quedaria concluida
con dos afios de retraso
sobre las previsiones y
ello obligd a improvisar.
Cuando CASA conocio
que Ramon Franco te-
nia el propdsito de reali-
zar un viaje alrededor del
mundo en un Dornier Su-
per Wal se ofreci6é para
construirlo sin cargar el capitu-
lo de los beneficios en el coste,
pues se considerd que se trataba de una
gesta de interés nacional que ademas
tendria indudables réditos promocionales
para la empresa'®. Por otra parte, el 5 de
mayo de 1927, el Servicio de Aviacion Mi-
litar habia contratado a CASA la construc-
cion de 17 hidroaviones Dornier Wal20.
Aunque el retraso en la disponibilidad
de los talleres de Cadiz obligaba a hacer
la mayor cantidad posible de elementos
de los Wal en Getafe, la mas afectada fue
la construccion del Super Wal, cuyo fuse-
laje —o casco si se acude al argot naval—
fue construido en un taller provisional ubi-
cado en la Almadraba de San José y se
trasladé a la factoria de Puntales a princi-
pios de mayo de 1928, previo derribo par-
cial de una pared para conseguir sacarlo
al exterior. Alcanzado este hito el paso si-
guiente era establecer el plan de fabrica-
cién de los hidroaviones Wal contratados
por el Servicio de Aviacion, llegandose a
la conclusién de que durante 1929 la pro-
duccion deberia estar comprendida entre
8y 14. Desde luego la realidad acabd es-
tando muy lejos de esas cifras pues en
enero de 1930 figuraban como entrega-
dos cuatro Wal al Servicio de Aviacion Mi-
litar y dos a la Aeronautica Naval, que ha-
bia adquirido un total de seis tras ser au-
torizada para ello en 192921,

DEL OPTIMISMO A LA DEPRESION

IVI ientras eso sucedia, CASA habia
proseguido su proceso de expan-
sién. Una junta general extraordinaria ce-
lebrada el 31 de mayo de 1927 acordo
una nueva ampliacién de capital, esta
vez justificada por la entrada de la Socie-
dad Espafiola de Construccién Naval co-
mo accionista de CASA. La ampliacion
aprobada ascendio a 750.000 pesetas
repartida en 1.500 acciones de 500 pe-
setas de manera que el capital de la em-
presa quedd fijado en 2.750.000 pesetas.

La Sociedad Espafiola de Construccion
Naval suscribié 970 de las acciones de la
ampliacion (485.000 pesetas) y sento
tres consejeros en el Consejo de Admi-
nistracion, José Maria Chavarri Aldecoa,
nombrado presidente del Consejo de Ad-
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ministracion el 9 de junio en sustitucion
de José Tartiere y Lenegre que habia fa-
llecido el 18 de abril; José Maria Cervera
de Castro; y Jorge Espinosa de

los Monteros. Cada uno de
ellos tomo diez acciones
para completar las 1.000
acciones (500.000 pese-
tas). Las 500 acciones
restantes fueron suscri-
tas en agosto siguiente
por la firma britanica
Vickers Limited que co-
locaria en el Consejo de
Administracion a Ignacio
Fuster y Otero. En 1930 el Mi-
nisterio de Marina contrataria con

CASA la construccion de 27 aviones tor-
pederos Vickers Vildebeest, fabricados
entre 1934 y 1935.

Las condiciones politicas y econémi-
cas de Espafa se mantenian favorables
en 1928. Las expectativas de ventas de
aviones al Servicio de Aviacion Militar
eran aun importantes, hasta tal punto
que las instalaciones existentes deberi-
an crecer de nuevo en caso de confir-

[ En 1929 GASA ex-
plord la construccion de
nuevos aviones. Sousa Peco
se desplazé a Paris para ne-
gociar con Breguet esa posibi-
lidad. El propio Ortiz-Echagiie
mantenia conversaciones

con Junkers para produ-
cir esos aviones]

marse estas. CASA considerd conve-
niente anticiparse a los acontecimientos
y el 28 de mayo de aquel afo aprobd un
nuevo aumento de capital hasta
los 3.500. 000 pesetas, que
suponia la emision de
1.500 nuevas acciones.
No obstante la amplia-
cion quedo en suspen-
so hasta que el Conse-
jo de Administracion lo
considerara oportuno,
cosa que sucedié el 20
de septiembre de 1929.
Durante 1929 CASA ex-
plord la construccion de nue-
vos aviones. En septiembre Luis
Sousa Peco se desplazé hasta Paris pa-
ra negociar con Breguet esa posibilidad.
El propio Ortiz-Echagie mantenia con-
versaciones desde meses atras con Jun-
kers sobre el establecimiento de un
acuerdo de licencia para producir en Es-
pafa diversos aviones. Un proyecto de
contrato del 12 de julio sefialaba que
esos aviones serian los K 30, version te-
rrestre e hidroavion; G 24 terrestre e hi-

droavion; y G 3122, El acuerdo fue firma-
do el 3 de diciembre y fue ampliado mas
tarde, por expreso deseo de Hugo Jun-
kers, para incluir el K 37 o0 el K 47. No
obstante, habrian de pasar aun doce
afios y una Guerra Civil para que aquel
primer acuerdo diera sus frutos pues, co-
mo se escribiria en el acta de la reunién
del Consejo de Administracion del 30 de
enero de 1931, [...] los planes de la Ae-
ronautica Militar y la Naval no permiten
por ahora pensar en la construccion de
bombarderos Junkers.

En 1929 la factoria de Getafe volvio a
crecer hasta una superficie cubierta su-
perior a los 10.000 m? como consecuen-
cia de una decisién adoptada el 23 de
septiembre de 1928. La ampliacién se
centrd en la extension de la nave de
montajes finales en direccion este y la
construccion de un edificio anejo donde
se ubicaron en la planta alta las oficinas y
en la planta baja un laboratorio y un taller
de utillaje. La ampliacion permitié ade-
mas instalar una nave para carpinteria;
un almacén para la recepcion de las ma-
terias primas; y una oficina de prototipos
desde donde CASA iba a hacer su pri-
mera incursion en el terreno de los pro-
ductos propios para no perder posiciones
frente a Talleres Jorge Loring y La Hispa-
no-Suiza. Luis Sousa Peco paso a com-
paginar la direccion de la factoria con la
direccion del nuevo departamento cuyo
fruto mas visible fue la avioneta CASA Il
cuyo vuelo inaugural tuvo lugar en la tar-
de del 2 de julio de 1929.

La CASA lll, una avioneta metalica cre-
ada por Sousa Peco y su equipo a partir
de la experiencia obtenida con el Breguet
XIX como no podia ser de otra manera,
fue un éxito en todo excepto en lo que a
ventas se refiere. Tras introducir en su di-
sefo algunas mejoras fruto de la expe-
riencia recogida durante las muchas ho-
ras de vuelo realizadas a lo largo de
1929, se aprobd la construccion de una
primera serie de diez unidades dentro del
programa de fabricacion de 1930 respal-
dada por la compra de dos CASA Il por
el Real Aero Club de Espaia a principios
de ese afo. CASA se proponia ademas
presentar un prototipo de avion escuela a
un concurso que se esperaba fuera con-
vocado en los meses siguientes.

Sin embargo la crisis que venia anun-
ciandose desde 1929 estaba ya a las puer-
tas y CASA no se iba a mantener ajena a
ella. El concurso en cuestion nunca llega-
ria a convocarse y el prototipo de avion
escuela quedo prematuramente cancela-
do. El deterioro de la situacion fue en au-
mento y la empresa se vio abocada a to-
mar medidas excepcionales, como mos-
traba el acta de la reunion del Consejo de
Administracion del 8 de abril de 1931:



El Director Gerente entera al Consejo
de la situacion actual de trabajos corres-
pondientes a pedidos del Estado en am-
bas factorias, y su terminacion, prevista
en su mayor parte (si no se reciben nue-
vas ordenes) para fines de mayo, tanto en
Cadiz como en Getafe. De no recibirse
nuevas Ordenes, los unicos trabajos posi-
bles son: la terminacion de las ocho avio-
netas actualmente en construccion, el es-
tudio y construccion de prototipos y la ter-
minacion de un repuesto de elementos del
material en uso en los servicios del Estado
[...] Respondiendo a esta situacion y pro-
puesta de trabajos, el Consejo aprueba
las plantillas y reduccion de personal que
ellas implican y autoriza al Director Geren-
te para llevarlas a la practica al vencer las
fechas previstas, antes citada».

Solo se llegaron a construir las ocho

parte por una huelga de cuatro meses de
duracién en numeros redondos que afec-
té a la factoria de Cadiz. Por fin el afo
1934 vio claros sintomas de recupera-
cién -la Memoria correspondiente lo cali-
ficaria como «notablemente superior» a
los dos afos precedentes-, a pesar de
que esta vez fue Getafe la factoria prota-
gonista de huelgas. Un par de afios mas
tarde la Guerra Civil iba a cortar de raiz
el despegue de CASA.

LA PRODUCCION DEL BREGUET XIX

a Memoria del ejercicio 1926 dedica-

ba los siguientes parrafos a los Bre-

guet XIX que se estaban construyendo
en la factoria de Getafe:

Durante el ejercicio transcurrido y si-

multaneamente con las entregas de re-

menor contratiempo y cubriendo los
aparatos ampliamente el programa de
pruebas impuesto hasta el punto de po-
der asegurar que este material ha cau-
sado la mejor impresion e integra hoy
las unidades de mayor eficacia de nues-
tro Servicio de Aerondutica.

El primer Breguet XIX fabricado en Ge-
tafe realizé su vuelo inaugural en noviem-
bre de 1926 pilotado por Eduardo Gonza-
lez-Gallarza24, coincidiendo practicamen-
te con la celebracion en octubre de la
Exposicion de Aeronautica de Madrid que
tuvo como marco el Palacio de Cristal del
Parque del Retiro. Con ese motivo, la re-
vista Aérea2® publicé una amplia resefia
de los constructores aeronauticos espa-
floles que presentaron sus productos en
ella. En el apartado correspondiente a
CASA el mayor porcentaje del texto co-

El Breguet XIX Super Gran Raid en construccion a finales de 1932.

avionetas CASA Il aludidas. Ademas de
las dos adquiridas por el Real Aero Club,
se vendieron otras cinco a otros tantos
participantes en la Vuelta Aérea a Espa-
fa que tuvo lugar entre el 20 y el 30 de
octubre de 1931. Quedo asi una sin pro-
pietario que finalmente fue regalada en
1933 a la Aeronautica Naval. La Memo-
ria del ejercicio 1931 confesaba que la
CASA 11l no habia dejado beneficios, pe-
ro al menos habia permitido mantener
un nivel de empleo en la factoria de Ge-
tafe y evitar un cierto numero de despi-
dos por falta de trabajo.

El ejercicio 1932 iba a mantenerse a un
nivel similar al del afo precedente, pero
el ejercicio 1933 iba a ser algo peor, en

puestos del Breguet X1V se ha intensifi-
cado la construccion de la serie de los
cuarenta sexquiplanos23 en fabricacion,
hasta el punto que al final del ejercicio,
hemos podido ya proceder a las pruebas
del sexquiplano n° 1, a mas de haber ter-
minado por completo un avién de este ti-
po, especialmente preparado para la Ex-
posicion de Aeronautica celebrada en
Madrid en octubre de 1926.

En el momento de redactarse esta
Memoria [31 de mayo de 1927], los 26
sexquiplanos Breguet XIX del pedido
que nos tiene pasado nuestra Aeronau-
tica Militar han sido ya entregados, y he-
mos de hacer constar con satisfaccion
que la recepcion se ha realizado sin el

rrespondia a la produccion del Breguet
XIX'y a la situacién de la empresa. A con-
tinuacion se transcriben los parrafos de la
resefia que describian la situacion indus-
trial de CASA a finales de 1926:

[...] Exponia un soberbio sexquiplano
metalico, construido enteramente en du-
raluminio, tipo Breguet XIX, motor Hispa-
no-Suiza de 450 CV28. Para darse una
idea de las dificultades de construccion
de un aparato de este tipo, baste decir
que consta de 40.000 piezas, y que se
precisan 2.500 utiles y maquinas-herra-
mientas especiales para construirlo. Esta
fabrica puede producir 300 aviones al arfio
con los elementos actuales que posee |[...]
Los talleres dan trabajo actualmente a
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400 obreros y empleados, pudiendo ele-
varse ese numero a 1.000 cuando el pro-
grama de trabajo lo exija [...] El nimero
de maquinas herramientas es superior a
100, todas ellas de los tipos mas moder-
nos y de un valor total superior a un mi-
llon de pesetas [...] Hornos de fundicion y
tratamientos térmicos, con 16 diferentes
tipos, la de bancos de estirar, etcétera.

El 5 de mayo de 1927 el Servicio de
Aviacion Militar contraté una segunda se-
rie de 77 unidades del Breguet XIX ade-
mas de los 17 hidroaviones Wal anterior-
mente citados. Por razones de tipo eco-
némico centradas en conseguir un coste
unitario mas bajo, el Consejo aprobé el 9
de mayo una propuesta de Ortiz-Echa-
gle en el sentido de acelerar en todo lo
posible la construccion de esa segunda
serie con el fin de completar su entrega a
mediados de 1928, aunque la fecha limi-
te contractual era de finales de 1929. La
realidad estuvo a caballo entre ambas: la
Memoria correspondiente al ano 1929
afirmé que entre enero y febrero queda-
ron entregados los ultimos 17 aviones
Breguet XIX de la segunda serie.

El Servicio de Aviacion Militar contraté
con CASA una tercera serie de 80 avio-
nes Breguet XIX tras la pertinente apro-
bacion por el Consejo de Ministros en
septiembre de 1929. Las previsiones rea-
lizadas mostraban que las entregas de
los aviones de esta nueva serie quedari-
an concluidas en el primer trimestre de
1931. Hubo un pequerio retraso pues la
fecha real fue mayo de ese afo.

CASA iba a recibir un contrato por una
serie mas del Breguet XIX formada por
una veintena de aviones cuya gestién y
producciéon han sido objeto de algun
equivoco, pues se ha citado en alguna
ocasion el ano 1932 como aquel en que
se establecio el contrato correspondiente.
Sin embargo la Memoria de CASA de
ese ejercicio deberia haberlo resefhado,
cosa que no sucedid ni tampoco pasoé en
la Memoria de 1933.

Es en la Memoria del ejercicio 1934
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cuando, tras mencionarse que los talleres
de Getafe estuvieron paralizados durante
varios meses por una huelga, aparece
por fin una referencia a la cuarta y Ultima
serie de Breguet XIX:

[...] Esta obra [los aviones torpederos
Vickers Vildebeest] y la de una serie de 20
aviones Breguet XIX contratada con Avia-
cion Militar, vienen a incrementar notable-
mente la partida de obra en curso [...].

Al parecer el contrato de la cuarta y Ultima
serie se firmd en marzo de 1934 y el ultimo
avion fue entregado en octubre de 1935.

LOS BREGUET XIX GRAN RAID,
SUPER GRAN RAIDY XXVI

Las cuatro series del Breguet XIX
construidas por CASA sumaron por
lo tanto 203 aviones construidos, pero
cuatro de ellos se desarrollaron como
versiones especiales.

En los primeros dias de junio de 1927
el Consejo de Administracion de CASA
gir6 una visita a la factoria de Getafe. La
practica coincidencia de ese aconteci-
miento con el nombramiento de José Ma-
ria Chavarri Aldecoa como presidente fue
una buena nueva para los empleados
que prestaban sus servicios alli, pues en
su reunion del 9 de junio se aprobd con-
cederles [...] un dia de jornal como gratifi-
cacion [...]. Durante su periplo por las ins-
talaciones de Getafe los miembros del
Consejo de Administracién examinaron
un Breguet XXVI, version de transporte
de pasajeros del Breguet XIX, llegado
para ser presentado a CASA y al Servi-
cio de Aviacion Militar. Incluso se fotogra-
fiaron delante de él.

Por razones que no aparecen ni en las
actas del Consejo de Administracién ni
en las Memorias, pero sin duda a instan-
cias de CASA con la aprobacion del Ser-
vicio de Aviacion Militar, dos aviones
Breguet XIX fueron convertidos en Bre-
guet XXVI durante 1928. El primero de
los aviones fue configurado interiormen-

te como versién ambulancia y el segun-
do como transporte de pasajeros poste-
riormente vendido a CLASSA; ambos
fueron equipados con motores Elizalde
Lorraine de 450 CV27.

En la reunién del Consejo de Adminis-
tracion del 21 de febrero de 1927 Ortiz-
Echague habia informado acerca de [...]
los deseos expresados por el Jefe Supe-
rior de Aeronautica de que dos de los
aviones proéximos a construirse sean su-
ministrados por CASA equipados en
Gran Raid. La gestion habia sido llevada
a cabo directamente por él y se habia lle-
gado al acuerdo de cobrar un suplemen-
to de 23.000 pesetas por cada uno de los
dos aviones. En realidad no se confiaba
en que ese importe permitiera siquiera
cubrir gastos, pero se considerd que la
repercusion propagandistica que las mi-
siones que ambos tendrian encomenda-
das compensaria con creces las posibles
pérdidas.Y ciertamente sucedi6 asi.

Los aviones elegidos para la conversion
fueron los numeros 71 y 72 de produc-
cién pertenecientes a la segunda serie de
77 unidades. La Jefatura de Aeronautica
urgié a CASA con el fin de disponer de
los dos aviones lo antes posible y a fina-
les de 1927 estaban ya en tramites para
su entrega. el Breguet XIX Gran Raid era
la versién espafiola de la francesa Bidon
fruto de varias evoluciones sobre el avion
original. A través de ellas se habia llegado
a un avién con una superficie alar total de
52,41 m?; con un tren de aterrizaje modifi-
cado retrasando 40 cm su eje que incor-
poraba un carenado aerodinamico en las
ruedas; se coloco un depdsito de com-
bustible que ocupaba la parte delantera
del fuselaje; y en el ala superior se afa-
dieron sendos depdsitos adicionales, para
totalizar un combustible maximo de unos
4100 litros. Se busco tener un alcance de
7900 km y para ello se instald un motor
Hispano Suiza de 600 CV (potencia maxi-
ma 640 CV a 2.000 rpm).

Nada mas ser aceptado por la Aero-
nautica Militar el avion numero 71 sufrié



un accidente al despegar en
Getafe con el peso maxi-
mo, en el que resultd se-
riamente danado siendo
enviado de vuelta a la
factoria de Getafe para
su reparacion. Cuando
fue retornado al Servi-
cio de Aviacion Militar a
mediados de octubre de
1929 habia sufrido algunos
cambios, entre ellos el cierre
de los puestos de piloto y copiloto.

El avién ndmero 71 hizo historia en oc-
tubre de 1930 pilotado por Cipriano Ro-
driguez y Carlos de Haya. Entre los dias
7 y 8 batié las marcas de velocidad en
circuito cerrado sobre 1.000 y 5.000 km.
El dia 11 rompid otra marca, esta vez vo-
lando a una velocidad media de 220
km/h con 500 kg de carga en un trayecto
de 2.000 km. Ambos pilotos volarian con
él sin escalas de Sevilla a Bata en la No-
chebuena de 1931, recorriendo 4250 km
en 27 horas y 45 minutos de vuelo. En
cuanto al segundo de los Gran Raid, el

1Gaceta de Madrid n® 308 del 4 de noviembre de
1922, pagina 447.

2Gaceta de Madrid n® 319 del 15 de noviembre
de 1922, paginas 590 a 592.

3Gaceta de Madrid n°® 358 del 24 de diciembre de
1922, pagina 1259.

4El diario La Vanguardia del 20 de febrero se refi-
ri6 al accidente indicando que: [...] el capitan de
Infanteria que pertenecia a la Aviacion Militar don
José Botana sali6 a las cuatro de la tarde, tripu-
lando un monoplano de caza de los presentados
al concurso, todo metalico, excepto la hélice y de
invencion espanola [...].

SCuatro Vientos cuna de la Aviacién Militar espa-
Aola, Adolfo Roldan Villén, Ministerio de Defensa,
Madrid, abril de 2011. Otros autores indican que
Breguet presenté un XIV y un XIX.

61 0s Breguet XIX en Espafa, José Warleta, Re-
vista Aeroplano n® 1, afio 1983.

7Ortiz-Echagtie, piloto de aeroplano desde el 14
de agosto de 1911, mont6 en 1914 un pequefo
taller en el aerédromo de Sania Ramel para repa-
rar los aviones destacados en Tetuan. Se habia
incorporado a la firma zaragozana Carde y Esco-
riaza en 1915 para dirigir la construccién de avio-
nes Maurice Farman MF.7.

8José Maria Lavifia Beranger era capitan de Inge-
nieros.

9Breve historia de 25 afios en el aerédromo de
Getafe, Antonio Fuente Vélez, Revista Aeroplano
n 7, afo 1989.

10Gaceta de Madrid n® 84 del 25 de marzo de
1923, paginas 1039 y 1040.

11Gaceta de Madrid n® 170 del 19 de junio de
1923, pagina 1086.

12Jorge Loring, la pasion por la Aerondutica, Luis
Utrilla y Carlos Herraiz, Ediciones El Viso, Madrid
1998.

13| a designacién Breguet XIX A.2 identificaba a la
version biplaza de reconocimiento, mientras la de-
signacion Breguet XIX B.2 identificaba al biplaza
de bombardeo diurno (Los Breguet XIX en Espana,
José Warleta, Revista Aeroplano n® 1, afo 1983).
14Uno de los aviones recibidos por Espafia fue el
primer prototipo Breguet XIX.

15Semblanzas, Luis Sousa Peco, Emilio Herrera
Alonso, Revista de Aeronautica y Astronautica n®
507, marzo de 1983.

16E| Ministerio de la Guerra fue autorizado para la
adquisicion por parte de la Aerondautica Militar [...]

[ El Primer Bre-
guet fabricado en Getafe
realizo su vuelo inaugural
en noviembre de 1926 pilota-
do por Eduardo Gonzalez-Ga-
llarza, coincidiendo con la ce-
lebracion de la Exposicion
de Aeronautica de Ma-
drid del Retiro ]

avion numero 72, baste decir
que fue el archiconocido
Jesus del Gran Poder.

Al margen de las cua-
tro series de Breguet
XIX producidas, se
produjo la contratacion
del Breguet XIX Super

Gran Raid —Super Bi-
don- luego bautizado co-

mo Cuatro Vientos. EI 23

de agosto de 1932 se autori-

z6 al Ministerio de la Guerra para
que por el Servicio de Aviacion Militar se
adquiriera por gestion directa un avion
de ese tipo por un valor de 150.000 pe-
setas con cargo al presupuesto del Ser-
vicio de Aviacion vigente en esa
fecha28. El Super Gran Raid tenia un al-
cance de 8.500 km, para lo cual sus di-
mensiones aumentaron frente al Gran
Raid, la capacidad de combustible cre-
ci6 hasta unos 5.180 litros y hubo de ser
equipado con un motor Hispano Suiza
de 650 CV (potencia maxima 720 CV a
2.000 rpm). Con el fin de reducir la re-

de 20 biplanos Fokker de reconocimiento, sin mo-
tor [...] el 16 de octubre de 1923 (Gaceta de Ma-
drid n? 290 del 17 de octubre de 1923, pagina
216). Esos aviones fueron equipados con motores
Rolls-Royce Eagle VIII de 360 CV adquiridos a
bajo precio como excedentes de guerra.

17Un Real Decreto de 23 de marzo de 1926 (Ga-
ceta de Madrid n® 83 de 24 de marzo de 1926)
habia reorganizado el Servicio de Aeronautica Mi-
litar, que pasé a esttar subdividido en dos depar-
tamentos, el Servicio de Aerostacion y el Servicio
de Aviacion, dirigidos ambos por una Jefatura Su-
perior de Aeronautica. Es preciso indicar que las
nuevas designaciones fueron obviadas con fre-
cuencia por la industria y por la prensa, como se
podra comprobar mas adelante.

18CASA habia comenzado a explorar en 1925 la
posibilidad de entrar en el negocio de la explota-
cién de compafias aéreas haciendo honor a lo
previsto en su escritura fundacional. Su interés se
centraba en crear una empresa filial con sede en
Sevilla para volar a Canarias de acuerdo con el
Concurso convocado por el Estado Espafol. Aun-
que aquel asunto no llegé a buen término, CASA
continuaba explorando las posibilidades de entrar
bien en sola, bien en unién de otras empresas, en
la industria del transporte aéreo. Parece que ese
fue el origen primero de las reticencias de Ortiz-
Echague hacia Horacio Echevarrieta. Las iniciati-
vas de CASA tuvieron su momento culminante
cuando su Consejo de Administracion aprobé el 31
de enero de 1928 que concurriera a fundar y cons-
tituir una compafia mercantil anénima que se de-
nominaria Aero Hispania con domicilio en Madrid y
dedicada a la explotacion de lineas aéreas, en la
que participaria con un capital de 200 000 pesetas.
La escritura de constitucion de Aero Hispania se
firmd el 17 de febrero siguiente. La intencion era
concurrir en el Plan de Lineas Aéreas establecido
cinco semanas antes por el Real Decreto Ley de
9 de enero de 1928 (Gaceta de Madrid n® 11 del
11 de enero de 1928, paginas 307 a 310), que in-
troducia la figura de las companias aéreas sub-
vencionadas y establecia un plan de rutas a cu-
brir por ellas. El 13 de enero siguiente salieron las
rutas a concurso publico (Gaceta de Madrid n°® 14
del 14 de enero de 1928, paginas 414 y 415). El
desenlace fue la creacion de la compania Conce-
sionaria de Lineas Aéreas Subvencionadas,
CLASSA, el 31 de diciembre de 1928, en la que

sistencia el montante unico que a cada
lado enlazaba el ala superior y la inferior
fue reemplazado por sendas parejas de
montantes de menor seccion transversal
con perfil aerodinamico.

No hay datos que indiquen de manera
precisa cuando comenzo la construccion
del Cuatro Vientos. Lo mas explicito que
aparece en la documentacion de CASA
esta en el acta de la reunion del Consejo
de Administracion del 23 de marzo de
1933, donde se puede leer:

Queda enterado el Consejo de que la
construccion de un avion tipo Super Bi-
doén contratado en septiembre pasado,
con destino a los capitanes Barberan y
Collar para utilizarlo en un raid trans-
atlantico esta préximo a terminarse y a
falta de motor, esperando se pueda en-
tregar para mediados del préximo abril.

Tres meses después el Cuatro Vientos
desaparecia sin dejar rastro en las inme-
diaciones de la peninsula de Yucatan. Un
triste epilogo para la primera época de
CASA en la que el Breguet XIX dejo tra-
zada la ruta de su futuro.

se fusionaron la Union Aérea Espanola y Aero
Hispania. La participaciéon de CASA en CLASSA
fue del orden de las 300 000 pesetas.

19Vuelta al mundo del Numancia, ilusién y desen-
canto, José Antonio Barragan Lombardia, Revista
Aeroplano n® 27, afo 2009.

20También contraté en esa fecha una serie de 80
aviones Breguet XIX como se vera mas adelante.

21Real Decreto n® 1443 del Ministerio de Marina
del 5 de junio, Gaceta de Madrid n® 159 del 8 de
junio de 1929, pagina 1.436.

22Archivo Histérico del Ejército del Aire, signatura
A1527.

23Es habitual en la documentaciéon de CASA de
la época ver referidos los Breguet XIX como «sex-
quiplanos» sin alusién a su nombre. No se cono-
ce la razén de ese proceder, tal vez se trataba
simplemente de evitar la mencién del nombre
Breguet a la hora de aludirlos. También la palabra
«sexquiplano» precisa de una aclaracion. Hoy, de
acuerdo con el Diccionario del uso del espafol de
Maria Moliner, lo correcto es usar la palabra ses-
quiplano, al que describe como un biplano con las
alas de un plano mucho menores que las del otro.
La definicién de sesquiplano inscrita en el Diccio-
nario de la Real Academia de la Lengua lo refiere
como «un biplano con un par de alas mucho me-
nor que las otras dos».

24| os Breguet XIX en Espafia, José Warleta, Re-
vista Aeroplano n® 1, afio 1983.

25Exposicién Nacional de Aerondutica. Aérea, re-
vista mensual ilustrada de aeronautica, afio IV,
num. 43, diciembre de 1926.

26E| motor montado en este avién es una incogni-
ta. En el articulo Los Breguet XIX en Espafa, de
José Warleta, se afirma que el motor del avién ex-
puesto en el Palacio de Cristal del Parque del Re-
tiro era un Lorraine 12Eb. Mucho mas tarde se
montaron motores Hispano-Suiza 12Hb de 500
CV en algunos aviones Breguet XIX producidos
por CASA, pero el avién mostrado en el Palacio
de Cristal por razén de fecha era de la primera
serie, lo que demuestra que, en efecto, el motor
debia ser un Lorraine.

271 os aviones convertidos fueron los nimeros
113 y 114 de produccién (segunda serie) segin
se dice en el libro Aviones espanioles de transpor-
te, EADS CASA, Madrid 2002.

28Gaceta de Madrid n® 237 del 24 de agosto de
1932, pagina 1428.
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