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Dos aviones de reconocimiento destacaron de manera
especial en la Aeronautica Militar espanola de los afos
veinte y treinta: el Breguet XIX y el Loring R.Ill. Las hemero-
tecas muestran que la atencidén que recibieron en los me-
dios de la época fue notoriamente dispar, siendo el primero
de ambos, adquirido primero a la empresa constructora
francesa y después fabricado bajo licencia como bien es
sabido por Construcciones Aeronauticas, SA, CASA, el mas
asiduo en los medios especializados de la época, de ahi el
epigrafe elegido. ¢Las razones? Dejemos que tras la lectura
de este articulo el lector extraiga sus propias conclusiones
al respecto.

Jorge Loring, Eduardo Barron y Fokker

ara conocer los origenes del R.Ill es preciso viajar en el

tiempo hasta los dias del concurso de aeronaves con-
vocado por el Ministerio de la Guerra el 3 de noviembre
de 1922, donde también tuvo su principio la historia del
Breguet XIX en la Aeronautica Militar espafiola, como ya
se explico en su dia en las paginas de Aeroplano?. El 10 de
noviembre siguiente quedaron establecidas las bases del
concurso®, que previsto en principio para el Gltimo tercio de
enero de 1923, hubo de ser retrasado de modo que las de-
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mostraciones de los aviones no empezaron hasta el dia 14
de febrero. El presidente de la junta técnica de valoracién
seria el comandante de Ingenieros Emilio Herrera Linares,
mientras el presidente de la junta calificadora seria el tam-
bién comandante de Ingenieros José Ortiz-Echagtie Puertas.

Aquel febrero de 1923 fue especialmente adverso climato-
I6gicamente hablando, y no todos los aviones pudieron llegar
dentro del plazo establecido a Cuatro Vientos, el lugar donde se
desarrollaria el concurso. Sin ir mas lejos el Farman F.60 Goliath
estuvo detenido en el aerédromo de Gamonal de Burgos por la
imposibilidad de atravesar en vuelo la Sierra de Guadarrama. El
De Havilland DH.9B llegé cuando ya habian comenzado las prue-
bas y, aunque el Fokker de caza llegé a tiempo, el Fokker C.IV de
reconocimiento arribé a Madrid por ferrocarril el 23 de febrero,
cuando se habia cerrado ya el capitulo de las pruebas en vuelo.

Precisamente el Fokker presentado al concurso en el apar-
tado del avion de caza sufrié un accidente en las primeras
horas de la manana del 12 de febrero, dos dias antes de
comenzar las pruebas oficiales; resultdé por fortuna ileso su
piloto, Horter, pero el avion quedd totalmente destruido y
eliminado como consecuencia. Los escasos testigos del per-
cance coincidieron en declarar que cuando estaba a unos 800
m de altitud y bastante alejado del campo, se apreciaron os-



cilaciones en el fuselaje tras las cuales el avion inici6 un fuerte
descenso y se estrelld. Las causas no fueron aclaradas, al me-
nos de manera oficial. Mejor suerte tuvo el Fokker C.IV que a
pesar del retraso ya antes explicado fue admitido al concurso,
y vol6é en Cuatro Vientos equipado con un motor Napier Lion
de doce cilindros en W y 450 CV a 2.000 rpm el 28 de febrero.

El monoplano de reconocimiento presentado por Eduardo Barron en el
concurso de aeronaves de febrero de 1923.

Eduardo Barron Ramos de Sotomayor, el Unico representante
espanol en liza, prepard para el concurso de aeronaves un mo-
noplano de reconocimiento desarrollado a toda prisa, equipado
con un motor Hispano Suiza de 300 CV. No se conoce dénde
se construyo ese avion, ni los medios lo aclararon. Si esta per-
fectamente acreditado que comparecié en Cuatro Vientos y de-
bia ser pilotado por el teniente Escribano. Todo parece indicar
que no llegd a volar, al menos eso se deduce del breve comen-
tario que le dedicé Espana Automdvil y Aeronautica:

«Hubiéramos querido ver evolucionar el aparato del
comandante Barrdn, para poder felicitar de nuevo —co-
mo ya lo hicimos hace cuatro afios— a este brillante y
tenaz ingeniero; pero su aparato, no terminado aun, ha
fracasado en sus intentos de volar>*.

Concluido el concurso, y aludiendo a informaciones off the
record, circulo la noticia de que la propuesta de la junta técni-
ca seria declarar desiertos los premios de caza y bombardeo,
y dejar pendiente la resolucion del premio de reconocimiento
a expensas de la realizacion de pruebas complementarias de
los aviones de Breguet, Fokker y De Havilland «con la misma
fuerza de motor». Las bases del concurso no habian unificado
la potencia de los motores de los aviones candidatos, tan solo
estipulaban que su potencia seria de 300 CV o superior, y de-
berian cumplir respecto a su posible fabricacion en Espana las
mismas condiciones que el resto del aparato. El Breguet XIX
A2 habia volado con un motor Lorraine Dietrich 12Dc de doce
cilindros en V y 370 CV, mientras el DH.9B lo habia hecho con
un motor Eagle VIII, también de doce cilindros en V y 360 CV;
como se dijo antes el Fokker C.IV empledé un motor de 450
CV. Conocido es que en cuanto a los apartados de caza y
bombardeo los rumores se confirmaron enseguida®.

La firma italiana Ansaldo, que habia presentado un biplano
de reconocimiento con motor Fiat A.12 de 300 CV, reaccio-
n6é de manera muy airada ante la eliminacién de su avion, y
dirigié un largo y desabrido escrito el 19 de marzo al minis-
tro de Estado, Santiago Alba Bonifaz, donde especialmente
arremetia contra la participacion del Fokker C.IV y sehalaba
a De Havilland sin citarla de forma expresa, diciendo que
«investigaciones no comprobadas del todo, pero si bastante
justificadas y que incluso en ciertos elementos son notorias,
dejan ver la existencia de un grupo dentro del cual no son
ajenos ciertos elementos pertenecientes a la misma Aeronau-
tica Militar, que favorecen a la referida casa inglesa»®.

Asi pues la admision a concurso del Fokker C.IV y su ulte-

rior preseleccion estuvieron en el centro de las polémicas. Fue
preciso esperar unas semanas, hasta el mes de mayo, para

obtener una declaracion oficial al respecto, ademas de otros
pormenores sobre los resultados y consecuencias del concur-
so. Se aclaraba en ella que «tocante a la admision al concurso
de ciertos aparatos que llegaron algo retrasados, hubo una
reunion de concursantes que habian llegado con tiempo, y en
ella se redacto un acta que todos firmaron, en la cual se tenian
en consideracion las razones de interés del Estado esparol para
esperar a aparatos que su llegada con algun retraso podia muy
bien considerarse como debida a fuerza mayor, y por lo tanto
legalmente admisible»".

En cuanto a las principales actuaciones de los aviones ob-
jeto de nuevas evaluaciones —con los motores empleados en
el concurso- fueron las siguientes:

- Breguet XIX (370 CV): velocidad maxima 218,46 km/h;
velocidad minima 76,55 km/h; tiempo de subida a 1.000
m de altitud 5 minutos; subida a 2.500 m en 14 minutos.

- Fokker C.IV (450 CV): velocidad maxima 227,04 km/h;
velocidad minima 97,44 km/h; tiempo de subida a
1.000 m de altitud 3 minutos; subida a 2.600 m en 8
minutos.

- De Havilland DH.9B (360 CV): velocidad maxima
199,67 km/h; velocidad minima 79,71 km/h; tiempo de
subida a 1.000 m de altitud 5 minutos.

La eliminacién del avién de Ansaldo se habia debido a que
super6 el maximo establecido para la velocidad ascensional,
tardando seis minutos en alcanzar los 1.000 mé; otros regis-
tros de ese avion fueron una velocidad méaxima de 197,67
km/h, una velocidad minima de 79,07 km/h, y una subida a
2.500 m en 16 minutos.

También se confirmd que, en efecto, se habia decidido
en su momento realizar pruebas adicionales en igualdad de
potencia con los aviones de Breguet, Fokker y De Havilland
usando el motor Rolls-Royce Eagle VIl debido al buen re-
sultado obtenido hasta entonces en Espafa con él, pero no
se clarificé con un minimo de detalle cuantas ni cuales. El
DH.9B se habia anadido a los aviones de Breguet y Fokker
porque habia efectuado sus pruebas del concurso con ese
motor y ello no suponia coste adicional alguno, pero era ya
evidente que la decisidn se tomaria entre los aviones de Bre-
guet y Fokker. Sabido es que como resultado final el Breguet
XIX A2 fue el receptor del premio del concurso, segun apare-
ci6 en la Gaceta de Madrid del 19 de junio de 1923°.
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La fabrica Loring en Las Cambrijas, término municipal de Carabanchel Alto. hacia el otofio de 1925.

Al igual que José Ortiz-Echagtie vio en el concurso de ae-
ronaves la oportunidad para culminar su aspiracion de crear
una industria aeronautica, que se concretaria en la fundacién
de CASA y posteriormente en la firma de un acuerdo de
licencia de fabricacién con Breguet, Jorge Loring Martinez
tras sus escarceos en el campo de la construccion aeronau-
tica dirigié sus pasos en similar direccién. Loring se aproxi-
mo a Fokker y establecié con esa empresa un acuerdo de
licencia para la fabricacion del C.IV al parecer hacia febrero
de 1923, por lo que se habria anticipado al acuerdo entre
Breguet y CASA. Es posible que en esa decision tuviera algu-
na influencia la sorprendente real orden de finales de 1922,
muy posterior por tanto a la convocatoria del concurso, que
autorizaba la compra de aviones Breguet y Fokker entre
otros'™. Por la fecha Loring no podia saber qué avion seria el
vencedor, y por ello el acuerdo de licencia era mas un brindis
al Sol que otra cosa. ¢Tal vez lo firmado con Fokker tenia
como condicién sine qua non para su entrada en vigor que
hubiera de por medio un contrato de la Aeronautica Militar?
Sea como fuere Loring tenia en mente un segundo pro-
yecto de importancia ligado de hecho a la creacion de una
industria aeronautica, cual era obtener la concesion de una
escuela de pilotos de acuerdo con el concurso que se habia
convocado en noviembre de 19221,

Como consecuencia del Real Decreto de julio de 1921
acerca del establecimiento de la linea postal aérea Sevi-
lla-Larache'?, el 1 de agosto de 1921 la Direccion General
de Correos firmoé con Talleres Hereter, SA, cuyo director
técnico era Jorge Loring, la correspondiente concesion. Fue
un contrato precedido de polémica, porque segun parece la
comision técnica establecida para decidir la compafia con-
cesionaria se habia decantado por la oferta de la Compania
Espafola de Transportes Aéreos presidida por Manuel Aznar,
pero esta eleccién fue descartada en el Ministerio de la Go-
bernacion en beneficio de la oferta de Talleres Hereter, SA,
entre otras cosas por la «dependencia francesa» de aquella.

Sin embargo Talleres Hereter, S.A., estaba en quiebra; en
abril precedente se habia visto en la necesidad de vender
sus principales propiedades a la Aeronautica Naval. Por ello
Loring, con el fin de salvar la concesion, movié sus fichas pa-
ra fundar una empresa que la subrogara, y asi nacié la Com-
pahia Espanola de Trafico Aéreo, CETA, escriturada en junio
de 1921 en Madrid™, en cuyo nombre establecié en su mo-
mento la oferta para crear la escuela de pilotos a la que as-
piraba. En marzo de 1922 la CETA recibi6 la autorizacién del
Ministerio de Fomento para operar la linea Sevilla-Larache'™.
Loring consiguié que Eduardo Barrdén, a quien conocia desde
anos atras, aceptara convertirse en el director técnico de la
CETA. Ello no pudo ser de inmediato, fundamentalmente por
las consecuencias a nivel militar del desastre de Annual, pero
una vez que le fue concedida la situacion de supernumerario
Barrén pudo incorporarse de pleno a su puesto en la CETA a
partir del 1 de enero de 1923.

Conseguida la colaboracién de Eduardo Barrén se daban
ya las condiciones que Loring considerd necesarias para
poner en marcha sus propdsitos. Y lo hizo apostando fuer-
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te y aceptando un gran riesgo. La prensa especializada de
la época indicaba tiempo después que fue a comienzos de
1924 cuando adquirié en Carabanchel Alto una extensiéon de
terreno de 120 hectareas lindante con el Aerédromo de Cua-
tro Vientos, para proceder en ella a la construccion de una
fabrica de 6.500 m? de superficie cubierta y un aerédromo.
La realidad es que Loring habia comenzado la construccion
de su fabrica en el verano de 1923, en unos terrenos enton-
ces arrendados en Las Cambrijas, ubicados al oeste-suroes-
te del término municipal de Carabanchel Alto entre este y el
aerédromo —que adquiriria en 1924, en efecto-, sin tener el
respaldo econdmico de unos contratos que justificaran una
inversiéon que se valoré en 1.275.000 pta. en su momento'.
Las dimensiones del campo de vuelo una vez completamen-
te establecida la fabrica, resultaron ser de 1.080 x 630 m, es
decir, 680.400 m? (68,04 hectareas).

En octubre de 1923 la Gaceta de Madrid publicé un real
decreto donde se autorizé la compra de una veintena de
aviones Fokker C.IV, que forzosamente deberian ser cons-
truidos por Loring como poseedor de la licencia, pero con
una peculiaridad, cual era que la adquisicion se realizaria sin
motor porque este lo suministraria a posteriori la Aeronau-
tica Militar'®. Por una afortunada coincidencia en la misma
edicion de la Gaceta de Madrid una real orden circular adju-
dicaba una escuela de pilotos a la CETA'. En un solo dia la
arriesgada apuesta de Jorge Loring habia ganado por partida
doble. La escuela de pilotos de la CETA se puso en marcha
en los primeros meses de 1924 y funciond hasta diciembre
de 1926,

Loring adopta el concepto estructural Fokker

a fabrica Loring de Carabanchel tendria que acoger de

manera simultanea las actividades de produccion de
aviones y de ensefianza de pilotos, que comenzaron en
cuanto se dispuso de las instalaciones minimas necesarias.
Eduardo Barrén tomé a su cargo desde el principio la di-
reccion de la factoria y la jefatura de disefio. Tanto él como
Jorge Loring se propusieron ejercer una loable espafoliza-
cién de la produccién de aeronaves, y asi se describié en las
paginas de Esparia Automovil y Aeronautica’®:

«Las maderas utilizadas para la construccion de las
armaduras de las alas se fabrican en estos talleres con
haya y pino del pais, convenientemente ensambladas.
[...] Los aceros, por ejemplo, son suministrados por
la fabrica que la sociedad Espariola de Construccio-
nes Babcock & Wilcox posee en Galindo (Vizcaya). |...]
Incluso los tornillos son construidos en los mismos
talleres. [...] La mayor parte de las maquinas herramien-
tas utilizadas son de construccidn esparnola, lo que
demuestra que se producen muy buenos utiles para
poder fabricar perfectamente productos que compiten
y superan en calidad a los mejores del extranjero. |...]
Todos los operarios y demas empleados que trabajan
en la fabrica Loring son espafioles, componiendo un
numero total de 250>.
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Aviones Fokker C.IV construidos por Loring destacados en tierras africanas.

La produccion de los veinte Fokker C.IV fue el cometido que
sirvié para la puesta a punto de la fabrica. La eleccién de su
motor se hizo en su momento y recayé en el Rolls-Royce Eagle
VIl de 360 CV, el tipo utilizado en las evaluaciones que siguieron
a las pruebas oficiales del concurso de aviones. Los resultados
obtenidos por el Fokker C.IV en aquella ocasion correspondian a
un motor Napier Lion de 450 CV como ya ha quedado dicho, de
modo que las actuaciones de los Fokker C.IV producidos en la
factoria de Carabanchel con motor Eagle VIII hubieron de ser ne-
cesariamente muy inferiores; en especial la velocidad ascensional
hubo de ser un talén de Aquiles del avion.
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Anuncio de la escuela de pilotos de la CETA publicado en Espaiia Automo-
vil y Aeronautica edicion de la segunda quincena de diciembre de 1925. El
avion mostrado es un Loring R.1.

Las primeras unidades de Fokker C.IV construidas por
Loring fueron entregadas a mediados de 1924 y asignadas
a la escuadrilla de Tetuan mandada por el infante Alfonso de
Orleéans y Borbon. En diciembre de ese mismo afo ya esta-
ban operativas dos escuadrillas mandadas por los capitanes
Eduardo Azcarraga Montesinos y Eduardo Gonzalez-Ga-
llarza?°. La fabricacion de los Fokker C.IV quedd terminada
en marzo de 1925. Existe evidencia documental de que se
construyd un Fokker C.IV adicional equipado con motor Lo-
rraine Dietrich de 450 CV con fines experimentales, que fue
ensayado en Cuatro Vientos con un radiador de fabricacion
nacional desarrollado por la firma Ricardo Corominas?':

«Radiador n.° 1309 para aparato Fokker C.IV: Este
fue colocado en el aparato Fokker n.° 21, con motor

CuabRo N.° 1: EL CONCEPTO FOKKER

Es en general ventajoso emplear materiales simples y de uso corriente.
Fundamentalmente porque ello facilita las reparaciones en el transcurso
de un viaje, pues no exigira mano de obra cualificada, y también porque
permitira aumentar rapidamente la produccion en tiempo de guerra o en
otras circunstancias que la necesidad imponga. Se debe evitar el empleo
del duraluminio y de los aceros especiales, que no se encuentran en
cualquier parte y exigen métodos de trabajo especiales. En definitiva, es
mas aconsejable emplear madera y acero dulce.

El material adecuado para la construccién de las alas es la madera, por el
hecho de que se comporta de una manera completamente satisfactoria
respecto a la fatiga con una resistencia adecuada. En los arriostramien-
tos los cables seran sustituidos por tubo de acero.

Sin embargo esa ventaja de la madera no es tal en lo que se refiere al
fuselaje, por ser, junto al tren de aterrizaje y la cola, los elementos que
sufren mas a causa de las maniobras en tierra. En particular la accién da-
Aina que ejercerian sobre un fuselaje de madera el aceite del motor, la ga-
solina, el agua, el barro y la humedad en general es suficiente argumento
para dar preferencia a la construccion metalica con acero en esas partes
del avion. Su proteccion es facil con una capa de pintura y, en el peor de
los casos, el proceso de oxidacién es tan lento que no presenta ningin
peligro salvo en el caso de negligencia absoluta. En cuanto al problema
de la fatiga, cuyo estudio no data de mas de una quincena de anos, lo
que se conoce muestra que el limite de fatiga de las aleaciones ligeras es
muy bajo comparado con el de otros metales como el acero.

La estructura resistente del fuselaje se conformara empleando tubos de
acero unidos con soldadura autégena. Mediante ese sistema se obtiene la
ventaja de que no hay uniones por donde pueda penetrar la humedad, y co-
mo el conjunto de la construccién esta herméticamente cerrado, la pequeha
cantidad de aire contenida en los tubos no puede ejercer ninguna accion no-
civa. En general esa estructura se complementara con un revestimiento de
entelado que permitira una accesibilidad rapida para inspecciones.

Aunque a juicio de Fokker el comportamiento del duraluminio en cuanto a
corrosion y fatiga podia reservar muy desagradables sorpresas a los construc-
tores, se reconocia que en el caso de los hidroaviones solo habia dos posibi-
lidades, construccién de madera o construccion de duraluminio; en particular
en el caso de los hidroaviones de gran tamano se consideraba indispensable
este Ultimo, que deberia ser utilizado con un méximo de precauciones contra
los efectos de la corrosién mediante proteccion y luego inspecciones.

Lorraine Dietrich 450 CV, utilizandose en 17 vuelos con
una duracion total de 7 h 45 min, no habiendo reba-
sado nunca la temperatura de 60°, ni haberse notado
anormalidad alguna durante este tiempo, siendo su
funcionamiento muy perfecto».

La produccion del C.1V introdujo a Loring y Barrén en la
tecnologia aeronautica de Fokker, que a su vez se habia
gestado de la mano de Reinhold Platz. En el articulo sobre el
Breguet XIX aparecido en esta publicacion en 2014 se aludié
muy de pasada a las diferencias entre las configuraciones
estructurales de ese avion y del Fokker C.IV. En el cuadro
n.° 1 se incluye un resumen detallado del concepto de cons-
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truccion mixta que Fokker adopté para el disefio y la cons-
truccion de sus aviones, los cuales ocuparon un lugar muy
destacado en la aviacion de los afos veinte?.

Fokker concedia, eso si, que los avances en la tecnologia
podrian imponer con el paso del tiempo un uso mas gene-
ralizado de las aleaciones ligeras, sin duda porque el avance
de la década de los veinte estaba mostrandolo. Fue precisa-
mente con el inicio de los afnos treinta cuando su filosofia se
vino abajo con estrépito. Sucedio cuando el 31 de marzo de
1931 el Fokker F.Xa matricula NC999E de Transcontinental
and Western Air, Inc., se estrellé6 en Bazaar (Emporia, Kan-
sas) falleciendo los dos pilotos y los seis ocupantes mientras
volaba en una intensa tormenta de nieve. La investigacion
mostré que la causa de la catastrofe habia sido la rotura
completa del lado derecho del ala. Con toda probabilidad
el avion habia entrado en pérdida por acumulacion de hielo
sobre los planos, y las maniobras inducidas por los pilotos
en sus intentos de recuperarlo hicieron que los esfuerzos en
la estructura de madera del ala superaran la carga ultima. El
hecho de que uno de los ocupantes fuera una estrella del fat-
bol americano elevé la carga dramatica del accidente en los
medios, y la Civil Aeronautics Authority retird el certificado al
F.X. A partir de ahi se generé un rechazo al ala de madera y
a los aviones comerciales de Fokker que culminaron con su
desaparicion del mercado estadounidense.

Huelga indicar que la produccién los 21 Fokker C.1V era
a todas luces insuficiente para justificar la existencia de la
fabrica de aviones erigida por Jorge Loring. Era indispen-
sable obtener nuevos trabajos, y Loring se incliné por crear
productos propios en una época en la que todavia no existia
a nivel gubernamental estimulo alguno para ello. Vio asi la luz
el Loring R.l, donde Eduardo Barron aplico en toda su exten-
sion los criterios de Fokker que habia conocido a fondo en
la construccién del C.IV; se trataba de un biplano biplaza de
reconocimiento y bombardeo ligero.

Es muy poco lo que se conoce del Loring R.l, que aparen-
temente estaba orientado a ofrecer a la Aeronautica Militar
un avién de disefio nacional complementario del Fokker C.IV.
La fecha de su primer vuelo es una incégnita pero todo in-
dica que tuvo lugar a mediados de 1925, coherente con el
hecho de que la construccion del R.I comenzara una vez
finalizada la fabricacién bajo licencia de los Fokker C.IV alla
por marzo de ese afo, como antes se ha indicado. Desde
luego no se cometiod el error de equiparlo con un motor de
potencia inferior a la necesaria, puesto que el Loring R.l se
concibid y construyé con un Lorraine-Dietrich 12Eb de cilin-
dros en Wy 450 CV.

Como sucediera con los Fokker C.1V, el primer destino de
los Loring R.I fue Marruecos. Una comparacion entre Fokker
C.IV y Loring R.l muestra que Barrén concibio un avion lige-
ramente mayor con algunos cambios externos notorios y con
la idea de obtener mejores actuaciones que las de los C.IV
de la Aeronautica Militar, cosa que no debid resultar dema-
siado dificil contando con 90 CV de mas. El R.l presentaba
unos modestos aumentos en la envergadura (12,90 m en el
C.IVy 14 m en el R.l), y la longitud (9,2 men el C.IVy 9,7 m
en el R.l). Los datos de actuaciones del R.I| mas dignos de
crédito son una velocidad maxima de 216 km/h, un alcance
de 800 km y una velocidad ascensional de unos 170 m/min23.

Lo relatado hasta ahora muestra que existia un déficit de
informacion sobre las actividades de la empresa de Jorge
Loring, que seria una constante en afios sucesivos, y del
que no seria justo culpar a los medios en exclusiva. No co-
nocemos la existencia de comunicados de prensa, ni de la
distribucion regular de documentacion informativa sobre sus
actividades. Se pudieron contar con los dedos de una mano
los reportajes sobre la empresa y sus productos que vieron
la luz en ellos. ¢Fue tal vez fruto de una actitud defensiva del
propio Loring? Algunos medios y camarillas le deparaban
una indisimulada animadversion desde los acontecimientos
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que rodearon a la concesioén de la linea Sevilla-Larache y
la fundacioén de la CETA. Se han encontrado evidencias de
hostilidad abierta al menos en la publicaciéon especializada
quincenal Alas —de indisimulada influencia francesa-, y ello
le habria aconsejado evitar que la difusién de informacion
sobre las actividades de su empresa se usara de forma ses-
gada en su contra.

La que parece que fue primera aparicion publica de Loring
separando la fabricacién de aviones de las actividades de
la CETA tuvo lugar en la IV Exposicién del Automovil, de la
Aeronautica y de los Deportes celebrada en Barcelona del 20
de mayo al 1 de junio de 1925, donde el sector aeronautico
estuvo representado, ademas de por Loring, por la Aeronau-
tica Militar, la Aeronautica Naval, la linea Latécoeére, la Pefia
del Aire y el Real Aero Club de Cataluia.

Loring presenté en su exhibicion un Fokker C.1V, sin du-
da cedido por la Aeronautica Militar, que lleg6 en vuelo a
Barcelona desde Madrid. En el cartel que le acompanoé se
podia leer que sus caracteristicas eran una velocidad de
214 km/h, un peso Util transportable de 900 kg, y la capa-
cidad de ascender a 1.000 m en 3 min y 40 s. Alli se decia,
como era cierto, que el motor era el Rolls-Royce Eagle VIII.
Si las actuaciones indicadas respondian a la potencia de es-
te motor, en especial la velocidad ascensional, es algo que
entra en el terreno de la duda.

E

Jorge Loring (1) dialogando con el rey Alfonso XIII (2) frente a la Fokker
Pander presentada en la IV Exposicion del Automovil, de la Aerondutica y
de los Deportes de Barcelona.

Misteriosas eran también las presencias, en paneles en un
caso y fisicamente en el otro, de un avién biplaza de escuela
y turismo designado E.I y de un Fokker D.XI de caza. Del pri-
mero se indicaba que era un avion de ensefianza, con motor
de 60 CV, una velocidad de 125 km/h, una velocidad minima
de 55 km/h, un radio de accién de 500 km y un consumo de
18 1/100 km. En cuanto al Fokker D.XI de caza, se decia que
«se construye en Espana bajo las patentes Fokker», con mo-
tor de 300 CV, velocidad de 260 km/h y subida en 15 min a
5.000 m de altura. Se afirmaba también que habia llegado a
Barcelona desde Madrid en vuelo?.

En ambos casos las informaciones no respondian a la
realidad. El auténtico Loring E.l fue un monoplano vola-
do en 1929 creado por Eduardo Barrén para participar en
la Daniel Guggenheim Safety Competition. El Fokker D.XI
nunca fue construido en Espafa. Probablemente el biplaza
de escuela y turismo E.l era un avién de papel que no pasé
de ser una idea, mientras que el D.XI tal vez formé parte en
algun momento de una negociacion entre Loring y Fokker
para su construccién bajo licencia en Espafa que no llegé a
buen término. Como tampoco lo fue la llevada a cabo con la
avioneta Fokker Pander como protagonista. En este caso si
comparecio en la muestra una Pander llegada a Barcelona
desde La Haya con escalas en Rotterdam, Le Bourget, Dijon,
Avinon y Perpifian sin el menor incidente.



Se cit6é antes de pasada la especial animosidad hacia Lo-
ring de la revista Alas. Muestra clara de ello fueron las Unicas
lineas dedicadas en ella a la presencia de Loring en la expo-
sicion de Barcelona?®:

«El stand de Jorge Loring es un saldo de aparatos de
distintas marcas, fabricaciones y procedencias, porque
en él se ve una avioneta “Pander”, construida en los
Paises Bajos, que sirve para acrobacia y turismo indi-
vidual; unos “Fokker” (el constructor aleman durante la
guerra y holandés cuando esta se perdid), que son dos
aparatos de guerra, y un cuarto avion, que el expositor
llama, él sabra por qué, de escuela.

De aviones de linea comercial no vi ninguno.

Unos cartelitos sin importancia hacen un “réclame”
[sic] que a nadie convence».

Por las fechas resulta totalmente I6gico que el Loring R.I no
apareciera «en persona» en la exposicion barcelonesa, pero tam-
poco hubo mencion alguna a él en la crénica que se ha mencio-
nado y en la que aparecié en el diario ABC, lo que se debe atribuir
a que Loring obvié suministrar cualquier tipo de informacion al
respecto. Si es sorprendente que la Aerondutica Militar comprara
a Loring 30 unidades del R.I que se entregaron entre 1925 y 1926,
y que no apareciera esa operacion de manera explicita ni en la
Gaceta de Madrrid ni en el Diario Oficial del Ministerio de la Guerra.

El R.lll entra en escena

En julio de 1926 una real orden del Ministerio de la Goberna-
cion adjudico el concurso de la linea aérea postal Sevilla-Te-
tuan-Larache a Jorge Loring®. Previamente otra real orden de
agosto de 1925 habia dispuesto que a partir del 15 de octubre si-
guiente se diese por terminada la vigencia del contrato de la linea
postal Sevilla-Larache concedida a la CETA, si bien esta empresa
continuaria prestando el servicio en las condiciones establecidas
en su momento hasta que se celebrara un nuevo concurso.

Cinco habian sido las ofertas ahora presentadas, que la real
orden listaba con indicacion expresa del coste mostrado en ca-
da una de ellas. Resultaba asi que la oferta presentada por Jor-
ge Loring valoraba el coste en 3,48 pta. por kilbmetro de linea
y vigje. No habia sido la mas barata, pues la oferta de Antonio
Marin Hervas en nombre de la Compania Espanola de Aviacién
era de 3,20 pta. por los mismos conceptos. La redaccion de la
real orden explicaba que la junta calificadora establecida para
resolver el concurso habia estimado «como mas favorable para
los intereses del Estado» la oferta de Loring.
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Loring publico este
anuncio en la edicion
de Aérea de julio de
1926, con la prime-
ra fotografia de un
R.II, sin duda el n.°
1 de los construidos.
Fue de alguna forma
su «presentacion
oficialy.
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Todo apunta a que por encima del precio del servicio,
la junta calificadora presidida por Mariano de las Pefas
y Mesqui, ingeniero jefe del Servicio de Aeronautica Civil,
habia primado el ofrecimiento de cubrir la ruta usando
aviones tipo R.lll construidos en Espafa por la empresa de
Loring, una vez que se obtuviera el dictamen pertinente de
la Jefatura de la Aeronautica Militar. Tampoco podia sor-
prender, porque el Gobierno del Directorio civil del general
Primo de Rivera habia orientado su politica en el sentido
de favorecer a la industria nacional. De hecho el pliego de
bases establecido para la contratacion del servicio en la
linea Sevilla-Tetuan-Larache priorizaba expresamente el
empleo de aviones disefados y fabricados en Espana en
su apartado VII?7:

«Los aviones y su motor o motores deberan ser de
modelo conocido y acreditado, dandose preferencia a
los construidos en Esparia; seran por lo menos bipla-
zas y con velocidad superior a 140 km/h a 1.000 m de
altitud, con sitio y carga util para el correo de 300 kg y
con un radio de accion a plena carga y velocidad de
mas de cuatro horas».
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Loring R.III expuesto en la Exposicion Nacional de Aerondautica de 1926.
En el cartel de presentacion se resalta que esta construido con materiales
nacionales y que su motor es de 500 CV.

La real orden exigia que «en un plazo brevisimo a partir de
la inauguracion de la linea, se elevara a seis por lo menos
el numero de aviones que habran de prestar servicio». Es la
primera vez que sepamos que el R.llIl aparecié de manera
publica y oficial, un avion que siguiendo la politica de Loring
habia sido concebido rodeado de confidencialidad. Eduardo
Barron no solo tenia ya desarrollado el proyecto cuando la
susodicha real orden vio la luz en la Gaceta de Madrid, sino
que el primer R.lll ya habia volado entonces o estaba a punto
de hacerlo. En otro orden de cosas la decisidon fue objeto de
un furibundo ataque en la revista Alas, incluso con descalifi-
caciones personales contra Loring, que desde luego no eran
de recibo bajo ningln concepto®.

En practica coincidencia cronologica, el Ministerio de
Hacienda aprobd un presupuesto extraordinario de diez
afos cuyo objetivo declarado en su preambulo era «aco-
meter, con fuerte tension y acelerado ritmo, un conjunto
de obras de reconstruccion nacional que ha largo tiempo
viene demandando el pais, y que solo por circunstancias
aciagas, que no son del caso exponer, ha podido demorar-
se hasta el presente»?°. El hecho de que ese presupuesto
adjudicara 120.000.000 pta. «para adquirir los aparatos
necesarios para elevar a 1.400 los 450 hoy disponibles,
permitiendo que al hacerlo la industria nacional se ponga
en condiciones de poder hacer frente a las necesidades
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de una camparia», iba a ser decisivo a corto plazo para
el futuro del nedfito Loring R.Ill, cuya presentacion oficial
con presencia fisica incluida se produjo en la Exposicién
Nacional de Aeronautica de 1926, organizada en Madrid
por el Real Aero Club de Espafna del 25 de octubre al 4
de noviembre, en coincidencia con el Primer Congreso
Iberoamericano de Aeronautica. La exhibicién de Jorge
Loring se ubicé en el Palacio de Cristal del parque de El
Retiro, compartiendo tan espectacular recinto con la Aero-
nautica Naval y La Hispano.

El acontecimiento permitié conocer la existencia de
otros proyectos de la empresa, pero de nuevo entre al-
gun que otro equivoco. La publicacién Aérea le dedico la
inmensa mayor parte de su ediciéon del mes de diciembre
de 1926, y en el apartado dedicado a Loring se menciond
de pasada un avion R.ll del que se habria derivado el R.III.
No existe constancia alguna de que existiera fisicamente
tal; muy posiblemente fue un derivado del R.l concebido
sobre el papel para dar mejores actuaciones, que en un
momento dado se abandond en beneficio del R.lll. Apa-
recio alli también el llamado Loring T.I, descrito como «un
avion especialmente estudiado para turismo y escuelas de
transformacidn, con tres plazas y motor de 180 CV susti-
tuible por otro de 300 CV con el que tendra una velocidad
maxima de 222 km/h».

En los dias del Primer Congreso Iberoamericano de Aero-
nautica y de la Exposiciéon Nacional de Aeronautica circuld
la especie de que Loring habia vendido aviones, se supone
que R.Ill, a un pais sudamericano, convirtiéndose en la pri-
mera empresa espafnola que exportaba aeronaves®. Es po-
sible que Loring y ese misterioso pais, ¢tal vez Argentina?,
sostuvieran alguna forma de negociacion, pero sea cual
fuere el caso no se supo mas de esa pretendida operacion,
como tampoco se conoce de qué fuente partié la noticia.

Fabricacion de la estructura de las alas del Loring R.1I1.

Ante la aprobacion del presupuesto extraordinario de
julio de 1926, la Aerondutica Militar habia puesto manos
a la obra para comenzar la cumplimentacion de los obje-
tivos asignados en cuanto a la industria aeronautica y el
aumento de su flota de aviones. A principios de noviembre
fueron destacados en comision de servicio de treinta dias
de duracion al Reino Unido, Dinamarca y Alemania el co-
mandante Alejandro Gémez Spencer y el capitan Manuel
Bada Vasallo, mientras el comandante Alejandro Arias Sal-
gado y el capitan Arturo Alvarez Buylla lo eran con destino
a Francia, Bélgica, Holanda e Italia. El objetivo comun de
los comisionados era estudiar los tipos de aviones de caza
y bombardeo de dichos paises. El propio jefe superior de
Aeronautica, coronel Alfredo Kindelan Duany, se uniria a
ellos en los puntos del recorrido en los que considerara
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mas necesaria su presencia®'. La comisiéon de servicio se-
ria posteriormente extendida en cuatro dias en el caso del
coronel Kindelan, y ampliada en siete dias al comandante
Arias Salgado, en seis al capitan Alvarez Buylla, en trece
al comandante Gémez Spencer y en cinco al capitan Bada
Vasallo®2.

Se ha escrito ocasionalmente sobre un llamado con-
curso de aviones de 1927, pero su ausencia en la Gaceta
de Madrid y en el Diario Oficial del Ministerio de la Gue-
rra abonan en el sentido de que no fue convocado como
tal. Ahora bien, las comisiones de servicio mencionadas
confirman que la Aeronautica Militar habia puesto en mar-
cha un proceso interno para seleccionar tipos de aviones
para el servicio de Aviacion; el caracter internacional de
aquellas hace pensar que los posibles contratos de nue-
vos aviones que hubieran surgido habrian supuesto la
construccion bajo licencia en Espafia, para cumplimentar
el proposito de adecuar la industria nacional y ponerla en
condiciones de hacer frente a una campana.

Ensayo de las alas del Loring R.Ill. Notese que estan en posicion invertida,
de manera que los sacos aplican el efecto de la sustentacion con el corres-
pondiente factor de carga.

Fue en ese contexto donde Loring intent6 conseguir in-
fructuosamente que su avion de caza C.| fuera contratado.
Huelga decir que en el C.I se repitié una vez mas la ausencia
de informacion, aunque la existencia de alguna foto del avion
muestra que se construy6 y muy probablemente volo, eso si,
en fecha desconocida. Su motor era un Hispano Suiza 12Hb
de 500 CV y es indudable que se derivé del Loring R.III, 16gi-
co si se tiene en cuenta que su desarrollo debié realizarse en
un corto plazo de tiempo. Finalmente el elegido seria el Nieu-
port 52 muy a posteriori, pues su compra se autorizé en abril
de 1928 en un total de 82 unidades que serian producidas
por La Hispano; se equiparian también con motores Hispano
Suiza 12Hb de 500 CV*.

El avion de caza Loring C.1.



La adquisicion masiva de aviones que dio pabulo al pre-
tendido concurso de aviones de 1927 aparecioé en la Ga-
ceta de Madrid a principios de mayo de ese afio, cuando
se aprobé la compra de 15 De Havilland DH.9, 77 Breguet
XIX A2 (la segunda serie de aviones de ese tipo, contra-
tada el 5 de mayo), 17 Dornier Wal, 40 motores Hispano
Suiza de 300 CV, 205 motores Hispano Suiza de 450 CV,
134 motores Elizalde de 450 CV y 110 Loring R.Ill. Se es-
pecificaba, como por otra parte resultaba evidente, que
todo ello seria con cargo al presupuesto extraordinario
aprobado el 6 de julio de 192634,

Poco después de su vuelo inaugural, que debi6é de su-
ceder como se dijo antes a finales de junio o principios de
julio de 1926, y aprovechando la preceptiva evaluacién por
el Servicio de Aviacion para que pudiera ser utilizado en la
linea Sevilla-Tetuan-Larache previo un dictamen favorable,
el Loring R.Ill fue escudrifnado por la Aeronautica Militar
debido al parecer al interés existente en disponer de un se-
gundo avion de reconocimiento, que fuera complementario
del Breguet XIX. Es seguro que detras se encontraba de
nuevo el interés del Gobierno del general Primo de Rivera
en impulsar la industria nacional.

Las pruebas del Loring R.lll estuvieron a cargo de la uni-
dad de experimentacién en vuelo de Cuatro Vientos, y
debieron comenzar escasas semanas después del primer
vuelo. Es posible que la ulterior decisién de emplearlo en
un raid a Guinea Espanola formara parte de su valoracién
especifica como avion militar de reconocimiento. En el re-
portaje sobre la Exposicion Nacional Aeronautica que publi-
cO Aérea en diciembre de 1926 se daba cuenta sucinta del
estado de cosas en aquellas fechas en cuanto a la situacion
del Loring R.III%;

«Este aparato [el Loring R.lll] ha sido adoptado por
la Aeronautica Militar para los tres afnos proximos por
la Direccion de Correos para el servicio Sevilla-Te-
tuan-Larache, y elegido para el vuelo a la Guinea Es-
parola, que ejecutaran tres aparatos mandados por el
comandante Pastor, y un aparato en vuelo directo, tri-
pulado por los capitanes Barberan y Gonzalez Gil que,
despegando en Sevilla, aterrizaran en Fernando Poo,
cubriendo en un solo vuelo los 4.600 km de desierto
de Sahara y de selva africana».

En efecto, el vuelo de los tres aviones, aludidos habitual-
mente como la escuadrilla terrestre, seguiria la estela del
viaje realizado por los Dornier Wal de la patrulla Atlantida,
y se complementaria con un vuelo directo de Sevilla a Gui-
nea Espafola a cargo de los capitanes Mariano Barberan y
Arturo Gonzalez Gil de Santibafnez. No hay documentacién
que acredite cudles fueron los cuatro aviones implicados en
el que luego seria fallido raid a Guinea, pero parece eviden-
te que se trataba de los cuatro primeros R.lll salidos de la
factoria de Carabanchel, puestos a disposicion de la Aero-

Uno de los cuatro primeros Loring R.I1I salidos de la fabrica de Carabanchel Alto.

nautica Militar para que efectuara el proceso de aceptacién
en Cuatro Vientos, y que una vez completado este, pasarian
a la ruta Sevilla-Tetuan-Larache. Asi pues el raid habria ser-
vido para un triple fin, validar definitivamente el R.llI para
su empleo civil, explorar sus posibilidades como avién de
reconocimiento militar, y hacer un viaje que se conside-
raba muy interesante puesto que, segun se escribiria en
Alas, los aviones de la escuadrilla terrestre del comandante
Pastor «habian de ir a la Guinea espafiola y realizar en ella
importantes trabajos topograficos por medio de fotografias
verticales, al propio tiempo que se daba a los indigenas una
sensacion de poderio y progreso».

En el registro de aeronaves los cuatro R.lll destinados a
la ruta Sevilla-Tetuan-Larache figuraron con los numeros de
fabricacion 1 al 4 y las matriculas civiles M-CAAA, M-CABA,
M-CAAB y M-CBAA respectivamente asignadas con fecha
10 de junio de 1927. EI M-CAAB causaria baja por el acci-
dente que sufrié el 4 de junio de 1930. Habia despegado de
Larache con destino a Sevilla a las 16:00 de ese dia pilota-
do por el teniente Vela Sainz, y fue dado por desaparecido
al no llegar a la capital sevillana a la hora prevista. A la ma-
fana siguiente salieron dos aviones de la CETA para explo-
rar la ruta que debia haber seguido el avion, pero hubieron
de regresar una vez alcanzada la desembocadura del rio
Guadalquivir debido al fuerte temporal reinante; reanudaron
la exploracion por la tarde con resultado negativo.

En la noche del dia 9, segun informé la edicion de Anda-
lucia del diario ABC, el teniente de carabineros de Zahara
entregd en la Comandancia de Marina de Cadiz una cartera
de hule rescatada por un pesquero, donde se contenia una
documentacién cuya procedencia era inequivocamente del
Loring R.1ll desparecido. El dia 20 se encontré en una playa
gaditana un salvavidas que se supuso procedia de él. Todo
indica que el avién cayo al mar y se hundié en medio del
fuerte temporal que estaba azotando la zona.

Los M-CAAA y M-CABA fueron dados de baja el 4
de junio de 1930, y el M-CBAA lo fue el 21 de abril de
1931%. El hecho de que el M-CAAA fuera identificado en
el registro con el numero de fabricacién 1 hace pensar
que se trataba precisamente del «prototipo»; usualmente
en aquella época el primer aviéon salido de la fabrica ha-
cia el oficio de prototipo del modelo®. Al parecer los cua-
tro aviones habrian sido convertidos en algin momento
en Loring T.l mediante su remotorizacién con motores
de 300 CV y adaptacion para transportar al piloto y dos
pasajeros®e.

En cuanto a los vuelos a Guinea se refiere, todo habia
quedado en agua de borrajas. A las 18:00 aproximada-
mente del 17 de diciembre de 1926 aterrizaba en Tablada
con bastante retraso sobre el horario previsto el primero
de los tres Loring R.lll de la escuadrilla terrestre, tripulado
por el comandante Bellod, quien habia salido alrededor
de las 12:00 de Cuatro Vientos y se habia visto obligado
a aterrizar en Daimiel por falta de aceite en el motor, para
despegar de esta ultima localidad a las 16:00. Siguieron
unos vuelos con origen y destino en Tablada en los que
Angel Pastor Velasco y Ricardo Bellod Keller evaluaron las
caracteristicas del avion, fundamentalmente el consumo. En
concreto se supo de un vuelo en el que se hizo el recorrido
Tablada-Granada-Cérdoba-Cadiz-Tablada de cinco horas
de duracién en numeros redondos. El 24 de diciembre el
avion retorn6 a Cuatro Vientos.

Barberan y Gonzalez Gil partieron el 19 de diciembre tam-
bién de Cuatro Vientos a eso de las 10:30, en presencia de
los coroneles Castejon y Kindelan, gran cantidad de publico y
representantes de los medios, y con destino a Sevilla, desde
donde iniciarian su vuelo al dia siguiente o, como muy tarde,
el 21. Las fechas habian sido escogidas con el fin de realizar
la travesia nocturna del Sahara auxiliados por la luz de la luna
llena. En caso de no poder cumplir esas fechas se consi-
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El Loring R.III n.° 43. Obsérvese el aumento de tamaiio del mando de direccion. Sin duda se encontro necesario incrementar su superficie en todos los avio-
nes a partir de los datos obtenidos en las pruebas en vuelo.

deraba que se deberia esperar a que de nuevo se diera esa una rotura en el motor. Se sabia que el motor llevaba ya bas-
circunstancia. Sin embargo el vuelo acabé muy pronto, pues tantes horas en vuelos de pruebas, por lo que estaba previsto
se vieron forzados a aterrizar en Torrejon de Velasco debido a cambiarlo en Sevilla antes de partir hacia Guinea®.
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Lo que siguié después fue la cancelacion de ambos vuelos
en condiciones confusas. Se escribié que «el presidente del
Consejo de Ministros, después de asesorarse de los orga-
nismos técnicos y de estudiar los informes del gobernador
de Fernando Poo, ha decidido suspender definitivamente el
vuelo directo y el de la escuadrilla terrestre a Guinea». La ra-
z6n dada era que en los primeros dias de enero comenzaria
la época de lluvias torrenciales, lo que haria imposible operar
a los aviones en semejante meteorologia adversa y con cam-
pos encharcados. Se hablé también de un
accidente de los comandantes Pastor y Be-
llod con un Loring R.IIl en Tablada —del que
nada se sabe-, en el que habian resultado
levemente heridos*. Si parecia quedar claro
que tanto ellos como Barberan y Gonza-
lez Gil habian continuado comprobando las
cualidades del R.lll y evaluando las posibles
mejoras hasta donde fue posible, se supone ’
que con autorizaciéon de la Superioridad.
Los datos recabados en ese proceso ha-
brian sido decisivos a la hora de tomar la
decision sobre la compra del centenar largo
de aviones en mayo de 1927.

Caracteristicas
del Loring R.III

esulta curioso comprobar que las con-

tadas -y por afadidura sucintas- rese- -
nas técnicas del R.Ill que aparecieron en los
medios son calcadas entre si, lo que parece
responder a la difusién de una escueta des-
cripcion redactada por Loring con motivo de
su presentacion en la Exposicion Nacional
de Aeronautica de 1926. Esas resefias ya
denotaban que Eduardo Barrén aplicé de
nuevo el concepto Fokker de construccion
mixta en el Loring R.III.
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De izquierda
a derecha,
Arturo Gon-
zalez Gil,
Eduardo
Barron, Jor-
ge Loring y
Mariano Bar-
berdan ante el
Loring R.II1
en el que
Gonzalez Gil
vy Barberdn
se proponian
realizar el
vuelo Sevi-
lla-Fernando
Poo en di-
ciembre de
1926 (corte-
sta de Alvaro
Gonzdilez
Cascon).

El Loring R.Ill era descrito como un biplano de reconoci-
miento biplaza construido «a base de hierro y madera, sin
recurrir al empleo del duraluminio, al sistema de cuerdas
de piano ni a materiales especiales». Se afirmaba que por
lo tanto hacia uso de materiales disponibles en Espana.
En su disefo se habia previsto la posibilidad de adaptarle
diversos motores de hasta 800 CV de potencia; sus carac-
teristicas de alta maniobrabilidad —se decia- eran tales que
le asemejaban en actuaciones a un avién de caza.
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La estructura de madera de las alas del R.III.

Grupo de costillas del ala superior del Loring R.III. La posicion de las aberturas rectangulares para el
paso de los largueros muestra que estos estaban situados aproximadamente al 23 y al 60% de la cuerda.
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herrajes; los del intradds iban unidos
ademas a seis riostras de unién al fu-
Z5 26 7 selaje situadas por delante del puesto

f del piloto, cuatro unidas al larguero an-
A% terior y las dos restantes al posterior.
' En el interior del conjunto del ala, en
la parte central y entre los largueros,
estaban situados cuatro depdsitos de
combustible independientes de 150 |

de capacidad cada uno, por lo tanto

dos en cada semiala, sujetos a la es-
tructura resistente sin contacto con el
revestimiento mediante unos flejes de
acero guarnecidos con fieltro. En la zo-

na de los depésitos el revestimiento
inferior del ala era de contrachapado
reforzado por listones que hacian el ofi-
cio de larguerillos de madera.

212
213
14

=0 El ala inferior era de una sola pieza,

unida al fuselaje mediante herrajes con
Grupo de costillas del ala inferior del Loring R.I1I. Sus largueros estaban situados aproximadamente al ) ]

18y al 62% de la cuerda. cy,atro. pernos y su estructura era_tam-

bién bilarguera, con largueros continuos

El ala superior estaba formada por dos semialas practi- a lo largo de la envergadura y costillas, todo realizado con

camente simétricas con estructura resistente de madera madera. Las riostras de union entre alas y al fuselaje eran de

formada por dos largueros, anterior y posterior, y costillas. tubo de acero provisto de reglaje en uno de los extremos pa-
Ambas se unian a la altura del plano de simetria mediante ra ajuste al montaje.
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Esta fotografia fechada el 19 de enero de 1933 permite apreciar con claridad como el ala superior del R.III estaba unida directamente al fuselaje con seis
riostras en total, cuatro unidas al larguero anterior y dos al larguero posterior.

La estructura resistente de tubo de acero soldado del R.III. A la izquierda se aprecian las dos vigas horizontales que constituian la bancada del motor.

102



La estructura resistente del fuselaje estaba constituida por
tubos de acero unidos mediante soldadura autégena, de ma-
nera que en cada punto de unién coincidieran tres tubos para
asegurar su integridad. La bancada destinada a recibir el
motor situada en su extremo anterior estaba constituida por
dos vigas horizontales de seccion rectangular, unidas a la es-
tructura también por tubos. Sobre ese conjunto resistente se
montaron formeros —identificados con el nhombre de arcos de
forma— para fijar el revestimiento de entelado, salvo en la zona
delantera ocupada por el motor, donde se dispuso un capd
metalico que lo cubria totalmente y en su interior, por detras
del motor, figuraba un mamparo cortafuegos de acero.

Los asientos de los puestos del piloto y del observador
eran abatibles y ajustables en altura. La palanca de mando
del piloto era regulable en dos posiciones, una mas alejada
del asiento que la otra para permitir una mejor adaptacion
a su estatura. Era posible montar doble mando en el pues-
to del observador, cuyo asiento se podia colocar en cuatro
posiciones para adaptarlo a la misién que hubiera de realizar
—observacion, fotografia, comunicaciones radiotelegraficas,
tiro con ametralladora—, una de ellas era la de totalmente ten-
dido para permitirle manejar un visor de bombardeo. El suelo
de ambos puestos estaba construido con contrachapado
reforzado con listones de madera.
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Las instalaciones de gasolina, aceite y refrigeracion del motor tal y como estaban
esquematizadas en el Catalogo del aparato de reconocimiento Loring R.ITI.

Eduardo Barrdn previo desde un principio el uso del Loring
R.llIl para misiones de combate, de ahi que existiera la posi-
bilidad de equiparlo con dos ametralladoras sincronizadas
con la hélice para ser disparadas por el piloto, con otras dos
en el puesto del observador y una quinta preparada para dis-
parar hacia abajo a través del fuselaje.

Inmediatamente por detras del tren de aterrizaje el fuselaje
disponia de un departamento destinado al transporte de bom-
bas cuyas dimensiones eran 0,8 x 0,9 x 1,1 m, donde se podian
alojar 40 bombas de 11 kg o bien 8 bombas de 50 kg; La ubi-
cacion del departamento estaba junto al centro de gravedad del
avion, con el fin de que cualquiera que fuera la carga de bom-
bas su influencia en el centrado fuera pequefia. Existia la opcién
de colocar un depésito adicional de combustible de 750 | en
ese departamento para aumentar de manera notable el alcance.

Para misiones de reconocimiento fotografico existian en el
puesto del observador las provisiones necesarias para la ins-
talacion de una camara, que se ubicaria por delante y ligera-
mente a su derecha, evitando cualquier tipo de interferencia
cuando se volara con doble mando. Para su manejo bastaba
con colocar el asiento del observador en posicion retrasada.

Los estabilizadores y sus superficies de control tenian estruc-
tura interna de acero. El horizontal era regulable en incidencia
durante el vuelo mediante una rueda situada al alcance del pi-
loto para adaptar su calado al centrado del avién. El mando de
altura era de una sola pieza, al igual que el mando de direccion,
de dimensiones este Ultimo bastante superiores a las de la pe-
quena deriva que se prolongaba por delante de él.

El tren de aterrizaje estaba fijado al fuselaje mediante sendas V
izquierda y derecha construidas con tubo de acero y arriostradas
con dos cruces de tirantes. El eje de las ruedas iba situado en el
vértice de las V; ambas estaban enlazadas mediante un eje co-
mun protegido con un canal de chapa de acero sobre el que iba
un carenado de aluminio de forma aerodinamica para reducir la
resistencia. El tren era elastico lateralmente con el fin de facilitar
el aterrizaje con viento de costado. Los amortiguadores de go-
ma del tren iban dispuestos de manera que se podian cambiar
en pocos minutos. El patin de cola era de madera e iba unido al
fuselaje por medio de un amortiguador. El extremo del fuselaje
estaba protegido para que en el caso de una rotura del patin de
cola no se produjeran danos en él ni en el mando de direccion.

Cuadro n.° 2: Datos técnicos del Loring R.llI

Envergadura, ala superior 14,80 m
Cuerda, ala superior 2,60m
Envergadura, ala inferior 8,90m
Longitud 9,75m
Altura 3,40m
Superficie alar total (dos alas) 46,50 m?
Envergadura del mando de altura 4,62m
Peso vacio 1.400 kg
Peso del combustible 280 kg
Peso del aceite 40 kg
Peso del agua de refrigeracion 60 kg
Dos tripulantes y equipo 200 kg
Carga util 400 kg
Peso maximo 2.380 kg
Hispano Suiza Hispano Suiza de
Mo o 450CV Fsocey
Velocidad maximaa 0 m 215 km/h 235 km/h
Velocidad minimaa 0 m 82 km/h 82 km/h
Separacion de velocidades 133 km/h 153 km/h
Tiempo de subida, 0 a 1.000 m 4 minutos 3 minutos
Tiempo de subida, 0 a5.000 m 33 minutos 22 minutos
Techo practico 7.000 m 8.000 m
Tiempo de subida, 0 m a techo practico 1 hora 1 hora
Radio de accion 900 km 900 km
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Loqeema del eglnje.
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Posicion media del husillo,

Detalle_reglaje plano fijo.

Esquema de reglaje en la instalacion de alas y estabilizador horizontal del
Catalogo del aparato de reconocimiento Loring R.IIIL. La torsion de %° en la
semiala izquierda tenia como fin compensar el par motor.

El montaje del motor sobre las dos vigas horizontales que
constituian su bancada se realizaba con unos amortigua-
dores de madera. El depdsito de aceite estaba colocado
directamente en el fuselaje por detras
del motor; en su parte superior llevaba
adaptado un radiador muy simple for-
mado por un tubo helicoidal expuesto
al flujo de aire durante el vuelo. El sis-
tema de refrigeracion tenia el radiador
del agua situado en la parte inferior del
fuselaje a la altura del tren de aterrizaje;
las tuberias eran de goma reforzada y
la regulacion de la temperatura se con-
seguia mediante una persiana coloca-
da a la salida del radiador.

La instalacion de gasolina funciona- f
ba por gravedad gracias a la posicién 1
de los cuatro depdsitos. La tuberia de -
alimentacion de cada uno de ellos iba

hasta el puesto del piloto a cuyo alcan-

ce estaban sendas llaves, que permi-

tian asi regular el suministro de manera
individual. A partir de ahi las cuatro tu-
berias confluian en un colector comun
que distribuia la gasolina a las bombas
y al filtro antes de pasar a los carbura-
dores.

En el cuadro n.° 2 se desglosan los
datos técnicos conocidos del avion de
acuerdo con lo descrito en el Catalogo
del aparato de reconocimiento Loring
R.lll, desprovisto de fecha*'. Conviene
aclarar que en aquellos afios se conce-
dia gran relevancia a la maximizacién
de la «separacion de velocidades», que
era la diferencia entre las velocidades SEFEEEEEE
maxima y minima de vuelo. Era 16gi- ’
CO que se prestara gran importancia a \
ese parametro, pues en una época en
que los aviones no disponian de dis-
positivos hipersustentadores, era un )
indicativo de la bondad del disefio ae- '
rodinamico del avion.

Un examen un poco mas detallado del
dibujo tres vistas incluido en el catalo-
go y que se presenta en estas paginas,

muestra que el mando de direccién es mas pequefio que el
mando que se puede apreciar en las fotografias de aviones
R.IIl en servicio con la Aeronautica Militar, pues en estos ulti-
mos esta sensiblemente alargado por encima de la pequeia
deriva. Ello parece indicar dos cosas, una que por alguna razon
se encontré necesario aumentar su superficie a partir de los
datos obtenidos en las pruebas en vuelo, otra que el catalogo
en cuestion fue publicado en época temprana, antes de que los
aviones comenzaran a ser entregados al servicio de Aviacion.

Esta seria también la razén por la que se especificaban dos
tipos de motor. El montado en principio en los aviones R.Ill de
la Aeronautica Militar fue el Hispano Suiza 12Hb de 500 CV,
pero como se vera enseguida hay evidencias de que parte de
esos aviones recibieron en algiin momento motores Hispano
Suiza de 450 CV, posiblemente de la versién 12Ha. Esta tam-
bién acreditado que en los fallidos vuelos a Bata y Fernando
Poo los cuatro aviones tenian precisamente motores Hispano
Suiza de 500 CV, con los que se supone que habrian estado
volando en las pruebas de la unidad de experimentacion en
vuelo de Cuatro Vientos. Se debe hacer notar, que los pesos
deberian haber variado algo con el tipo de motor instalado, al
menos el peso vacio y, como consecuencia, el peso maximo,
aunque probablemente en una proporcion pequena. Para ser
totalmente riguroso el catalogo deberia haberlo reflejado y no
fue asi; es otro indicio mas en el sentido de que fue editado en
una fase temprana del «programa»*.

Dibujo tres vistas incluido en el Catalogo del aparato de reconocimiento Loring R.III.
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Una corta vida operativa

No existe certeza de la fecha en la que los Loring R.1ll, cu-
ya adquisicién fue autorizada en mayo de 1927, comen-
zaron a ser entregados. Se ha escrito que ello vino a suceder
hacia 1929-1930, y que los primeros R.lII fueron asignados a
la Escuadra de Ledn*, es decir, hubo una importante demora
en relacion con la fecha de aprobacion de la compra para lo
que no se ha encontrado explicacién. Evidencias documen-
tales encontradas apuntan a que, en efecto, esa escuadra
pudo ser pionera en el empleo de los R.lll, pero no permiten
profundizar mas en su distribucién ni en fechas.

A efectos cronologicos el Unico dato acreditado que se ha
localizado guarda relacion con Burgos, y con la 1.2 escuadri-
lla de reconocimiento del Grupo 33 de Ledn destacada en el
Aerédromo de Gamonal. En un principio habia contado con
aviones De Havilland DH.9, cuyo reemplazo paulatino con
aviones Loring R.lll se inicié con la llegada el 4 de enero de
1930 de tres aviones procedentes de Cuatro Vientos. Indica-
ba el Diario de Burgos de esa misma fecha que se trataba de
los aviones n.° 48, pilotado por el capitan Garcia Lépez y el
teniente Botija; n.° 49 pilotado por el capitan Lopez y un me-
canico, y n.° 51, pilotado por el capitan Villalba.

También el Diario de Burgos, en su edicion del 30 de sep-
tiembre de 1930, daba cuenta del desplazamiento hasta
Talavera de la Reina de sendos grupos de siete y nueve avio-

Anuncio publicado en icaro de
febrero a diciembre de 1930
en el que se menciona una se-
rie de 160 aviones de recono-
cimiento en construccion por
la firma de Jorge Loring.

Jorge Loring

FABRICA
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AVIONES
Acrualmenie en consirac-

cifin wna serie de 160 avio-
new de reconorimirmie pars
ls Asrondutica Militar
Eapafals

Antonio Maura, 18
MADRID

nes Loring R.lll desde los aerédromos de Ledn y Gamonal
respectivamente para realizar alli ejercicios practicos. Los
DH.9 de Gamonal habian sido parcial o totalmente reempla-
zados por R.Ill en aquellos dias.

La reorganizacion de noviembre de 19314 dividi6 la Es-
cuadra n.° 1 entre Ledn y Getafe, y supuso la supresion del
Aerédromo de Gamonal dejando en él la fuerza minima indis-
pensable para su custodia y conservacion. Otra consecuencia
fue una distribucién de aviones Loring R.IlIl que asigno tres
escuadrillas a Tablada y dos a Tetuan, Larache y Nador®.

En diciembre de 1930 se autorizé la compra de 25 aviones
Loring R.III junto con dos lotes de repuestos para ese mismo
avion. Ademas el real decreto dictado al efecto incluia «un
aparato de caza Loring», que tal vez se trataba del C.| ya
mencionado con anterioridad®. La operacién nunca llegaria a
consumarse, al menos en lo que a los aviones R.llII se refiere,
muy probablemente debido al cambio de estrategia propicia-
do por la proclamacién de la Il Republica en abril siguiente,
que ademas acabd suponiendo la derogacion del presupues-
to extraordinario de 1926. Esa anunciada y finalmente fallida
compra, y la aparicion desde febrero hasta el final de 1930
en la revista Icaro del escueto anuncio que se adjunta en
esta pagina, donde se decia que la fabrica de Loring tenia en
construccién 160 aviones de reconocimiento, tal vez pudie-
ron tener alguna relacion entre si.

Ya en el periodo de Gobierno republicano se hicieron inver-
siones para los Loring R.IlIl en cantidades apreciables, las cuales
tienen ademas la virtud de demostrar —-como antes se adelan-
té— que en algin momento un ndmero indeterminado de R.lIl se
equiparon con motores de 450 CV. Véase un resumen de ellas:

- Adquisicion de repuestos por un valor de 118.305,80 pta.,
Gaceta de Madrid n.° 308 de 4 de noviembre de 1931.

- Subasta para adquirir diversos lotes de hélices de ma-
dera de nogal, reservada para empresas nacionales,
entre ellos uno de 100 hélices para motores Hispano
Suiza de 450 CV de Loring R.III al precio limite de 775
pta., Gaceta de Madrid n.° 153 de 1 de junio de 1932.

- Reparacién de los aviones R.Ill nimeros 20, 21, 65, 70
y 74, por valor de 112.444,57 pta., Gaceta de Madrid
n.°c 201 de 19 de julio de 1932.

- Adaquisicion de repuestos por valor de 121.185,63 pta.,
Gaceta de Madrid n.° 148 de 28 de mayo de 1933.

Tres aviones
R.1II en vuelo de
formacion, foto-
grafia fechada
el 8 de junio de
1931.
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Aviones Loring R.III en Tablada.

- Subasta para adquirir diversos lotes de hélices de
avioén, uno de ellos formado por 63 hélices de motor
Hispano Suiza de 450 CV de Loring R.llII al precio limite
de 852,50 pta., total 53.707,50 pta., Gaceta de Madrid
n.° 265 de 22 de septiembre de 1933.

- Aprobacion de los pliegos de condiciones para contra-
tar el suministro de radiadores para aviones. Figuran 15
radiadores de agua con persiana para motor Hispano
Suiza de 450 CV en avién Loring R.Ill, por un importe
unitario de 1.243,00 pta. y un valor total de 18.645 pta.,
Gaceta de Madrid n.° 249 de 6 de septiembre de 1933.

Un Loring R.lII fue triste protagonista de un accidente acae-
cido en Madrid, cuyo dramatismo le convirtié en uno de los
sucesos aeronauticos mas mediaticos de su tiempo en Espafia.
Sucedio el 15 de abril de 1933 durante la Fiesta de la Aviacion
celebrada en el Aeropuerto de Barajas, como uno mas de los
actos conmemorativos del segundo aniversario de la procla-
macion de la Il Republica. Aproximadamente a las 16:00 horas
un Loring R.lll cay6 sobre la casa del n.° 29 de la calle Claudio
Coello. Segun los testigos presenciales el avién cayé vertical-
mente sobre la finca; uno de los tripulantes se habia lanzado en
paracaidas, pero el segundo se habia estrellado con el avion. El
superviviente era el piloto del avién, el cabo Andrés Garcia La-
calle; el fallecido era el sargento Tomas Garrido Barrero.

Segun explicaria el cabo Garcia de la Calle, su avion volaba en
una formacién de nueve aparatos procedentes de Tablada con
destino a Barajas muy cerca del jefe de ella. «<lnopinadamente
oyd un ruido muy extrafio en el motor, y entonces Andrés tiré de
la palanca y vio que en el aparato se habia producido una averia
de importancia. Tan rapido se produjo el descenso del avion que
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no le dio tiempo mas que para quitarse el cinturon y lanzarse al
espacio en el paracaidas. Fue a parar sobre el tejado de la antigua
Casa de la Moneda, que da a la calle de Serrano»*'. El impacto
del avion provoco un incendio en el inmueble afectado que se
extendié también a la finca de la calle Claudio Coello n.° 31, y fue
en una buhardilla de esta ultima donde resultaron gravemente
heridas tres mujeres que fallecerian mas tarde.

Al parecer el accidente sobrevino cuando debido a la
proximidad al avion del jefe de la formacion, capitan Riera, la
hélice del aparato del cabo Garcia de la Calle hizo contacto
con su alerén izquierdo. El capitan Riera pudo conservar el
control de su avién y llegd hasta Cuatro Vientos, pero no su-
cedio asi en el caso del avion siniestrado.

Los Loring R.III tuvieron una presencia importante en los
concursos para patrullas militares instituidos por Revista de
Aeronautica en 1932, su primer afo de publicacién. En esa
primera edicion celebrada los dias 30 de junio y 2 de julio
de 1932, participaron nueve patrullas de tres aviones, cada
una identificadas con las letras A, B, C, D, F, G, J, Ly N. Las
patrullas D y J, pertenecian al Grupo 22 de Sevilla 'y a las
Fuerzas Aéreas de Africa (Tetuan) respectivamente; estaban
equipadas con aviones Loring R.lll con motor Hispano Suiza
de 500 CV. Las restantes siete patrullas estaban formadas
con aviones Breguet XIX (con motor Elizalde de 450 CV). De
las dos patrullas de Loring R.llI, la J, cuyo jefe era el teniente
Calderoén, quedd eliminada en el trayecto Madrid-Sevilla del
30 de junio, por averia precisamente de su propio avion, que
se vio forzado a aterrizar cerca de Cazalla. La patrulla D, cu-
yo jefe era el teniente Pina Alduini, quedo clasificada en cuar-
to lugar y recibiria por ello la copa Hispano Suiza.



Vuelo en formacion de un grupo de Loring R.1I1.

Un R.1II sobrevolando la Sierra de Gredos.
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El segundo concurso de patrullas militares de Revista de Aero-
nautica se desarrollé durante los dias 1, 2 y 3 de junio de 1933.
En esta ocasioén participaron ocho patrullas de reconocimiento de
tres aviones cada una, identificadas como A, B, C, D, F, G, Jy Ly
se anadieron tres patrullas de caza. De las patrullas de reconoci-
miento tenian Loring R.IIl con motor Hispano Suiza de 500 CV la
A de las Fuerzas Aéreas de Africa liderada por el jefe de patrulla
teniente Uriarte, y la D del Grupo 22 de Sevilla cuyo jefe era el
capitan Reixa. La patrulla D quedé clasificada en segundo lugar,
mientras la patrulla A quedé eliminada debido a las dificultades
meteoroldgicas, como también sucederia con las C, Gy J.

En el tercer concurso de patrullas militares de Revista de
Aeronautica, que dio comienzo el 27 de junio de 1934 entra-
ron en liza 14 patrullas de reconocimiento y cinco de caza,
es decir, un total de 57 aviones a razén de tres por cada
patrulla. Tres de las patrullas de reconocimiento, todas pro-
cedentes de Sevilla, estaban formadas por aviones R.IIl. En
esta oportunidad ninguna de ellas consiguié clasificarse.

La baja de los Loring R.Ill en el Arma de Aviacion iba a llegar no
muchos meses mas tarde. Fue precisamente Revista de Aero-
nautica quien daria la noticia de forma lacénica, desde el pie de
una fotografia de tres aviones R.lll en vuelo publicada en su edi-
cién de febrero de 1935. La falta de informacién sobre las fechas
exactas de entrada en servicio y de retirada de los Loring R.Ill, no
es un obstaculo para poder afirmar que la importante cantidad de

NOTAS

1 Real Decreto de 3 de noviembre de 1922, autorizando al ministro de este
departamento para que, sin las formalidades de subasta y mediante el corres-
pondiente concurso, proceda a la adquisicion de 30 aeroplanos de reconoci-
miento, 30 de caza y 10 de bombardeo, de los tipos que elija la Aerondutica
Militar, Gaceta de Madrid n.° 308 de 4 de noviembre de 1922, pag. 447.

2 El Breguet XIX y los primeros arfios de CASA, José Antonio Martinez Ca-
beza, Aeroplano n.° 32, afio 2014.

3 Real orden circular, disponiendo se ajuste a las bases que se insertan el
concurso para adquirir 30 aeroplanos de reconocimiento, 30 de caza y 10 de
bombardeo para la Aerondutica Militar, Gaceta de Madrid n.° 319 de 15 de
noviembre de 1922, pags. 590 a 592.

4 El concurso de aviones de la Aeronautica Militar, Esparia Automdvil y Ae-
ronautica, 1 de marzo de 1923, pag. 72.

5 Real Orden de 23 de marzo de 1923, declarando desierto el concurso de
aviones, por lo que se refiere a los tipos de caza y bombardeo, Gaceta de
Madrid n.° 84 de 25 de marzo de 1923, pags. 1039 y 1040.

6 El concurso de Cuatro Vientos, Espana Automovil y Aerondutica, segun-
da quincena de marzo de 1923, pags. 86 a 88.

7 Explicaciones sobre el concurso de aeroplanos de la Aeronautica Militar, Espa-
Aa Automovil y Aeronautica, primera quincena de mayo de 1923, pags. 138 y 139.

8 Las bases del concurso fijaban para los aviones de reconocimiento el as-
censo en Cuatro Vientos hasta 1.000 m en menos de cinco minutos, una velo-
cidad maxima superior a 180 km/h y una velocidad minima inferior a 100 km/h.

9 Real Orden de 14 de junio de 1923, adjudicando a la casa Breguet el pre-
mio del concurso de aviones celebrado en el Aeréddromo de Cuatro Vientos,
Gaceta de Madrid n.° 170 de 19 de junio de 1923, pag. 1086.

10 Real Decreto de 27 de diciembre de 1922, por el que se autoriza al ministro
de la Guerra para que por el Servicio de Aviacion se efectue, por gestion directa,
la adquisicion de 40 aviones Breguet, 40 Havilland D.H.9, 20 Nieuport y 20 Fokker;
repuestos para los mismos; 90 motores Hispano Suiza 300 H.P. con sus repues-
tos; seis hidroaviones; cuatro canoas con sus accesorios y repuestos y material
fotografico, Gaceta de Madrid n.° 362 de 28 de diciembre de 1922, pag. 1315.

11 Real Orden de 4 de noviembre de 1922, disponiendo se anuncie a
concurso, con arreglo a las bases que se publican, entre las sociedades y
particulares, para el establecimiento y explotacion de una o varias escuelas
de aviacion en que se eduquen los pilotos que necesite la Aviacion Militar,
Gaceta de Madrid n.° 312 de 8 de noviembre de 1922, pags. 506 y 507.

12 Real Decreto de 5 de julio de 1920, estableciendo la linea postal aérea
entre Sevilla y Larache, Gaceta de Madrid n.° 190 de 8 de julio de 1920,
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unidades construidas no guardd proporcién con su corta vida en
servicio, que fue de cinco afos en numeros redondos.

La falta de informacion que acompafié a los Loring R.IIl a lo
largo de su existencia, impide disponer de elementos de juicio
objetivos que permitan establecer las causas de esa anémala
circunstancia de una manera incontestable. Es preciso mo-
verse en el terreno de las hipétesis, y en él cabe opinar que
en el origen de todo estuvo la posible disconformidad con su
comportamiento general. Otra clave pudo muy bien ser la pre-
ferencia por el Breguet XIX, del que CASA acabd construyendo
203 unidades, adquiridas en 1924,1927, 1929 y 1934. En este
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la aeronave; en los afios treinta el avion metalico era ya preva-
lente en la aeronautica tanto civil como militar, y el Loring R.llI
respondia a una configuracion en evidente decadencia. Como
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nautica en 1933:
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aviones se encuentran 73 de estructura totalmente
metalica; 15 de sistema mixto, generalmente fuselaje
metalico y alas de madera, y solamente el resto, de 12,
es casi totalmente en madera».
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pilotos particulares pagaban 5.000 pta., pero tenian que sufragar los posibles
desperfectos causados en las aeronaves.
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