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0.- INTRODUCCION

n este trabajo nos vamos a concentrar en historiar el

nacimiento de la aviacion espafola, pero desde el pun-

to de vista de la ingenieria, la técnica y los recursos
que dispusieron un grupo de ingenieros del Servicio de Ae-
rostacion de Guadalajara. Presentaremos el Primer Plan Ae-
ronautico que se forjo, con el objetivo de crear en Espafa
una aviacion, cuyos resultados fueron, que en 1911 se tuvie-
se un Centro de Ensayos de Aeronautica y un aer6dromo
donde probar los aeroplanos, y que estos sirviesen para for-
mar pilotos militares?.

Ha sido un reto el conseguir realizar este trabajo que espe-
ro complete los trabajos que han tratado desde otros puntos
de vista el nacimiento de la aviacién espafiola en el periodo
1900-1911, entre los que citamos los publicados por Ramén
Salas, y ultimamente por nuestro companero Cecilio Yusta.
Sin dichos trabajos éste no hubiese visto la luz.

Como historiador de la aviacion he seguido un orden para
acopiar datos, que ha sido: la visita a los centros de docu-
mentacion militares y civiles, muy repartidos y a veces leja-
nos. He continuado su andlisis, y he obtenido unos primeros
resultados, que ordenados hacen la historiografia del tema.
He puesto especial cuidado en analizar el comportamiento
de los personajes y el entorno donde desarrollaron su labor.

La historia es un pozo sin fondo donde hay de todo y cada
historiador elige lo que cree Util para alcanzar la verdad. A
este proceso y a este proceder se le llama “perseguir la me-
moria”. Ahora, por suerte para nuestra generacion, hacemos
mejor historia porque disponemos de mas medios y estamos
aprendiendo como usarlos y aprovecharlos.

Y como colofén a esta introduccion traemos a Francisco de
Goya Lucientes (1746-1928) que pinto la “Alegoria de la His-
toria” y que trata del TIEMPO, LA VERDAD y LA HISTORIA.

El TIEMPO lo representa por un anciano alado que tiene
en su mano izquierda un reloj de arena y con la derecha, su-
jeta por el brazo a una doncella vestida de blanco, que repre-
senta la VERDAD, esta sostiene en su mano derecha un li-
bro, fruto de las investigaciones y que le ofrece a la doncella
desnuda a sus pies, para que con su pluma escriba los acon-
tecimientos, esto es la HISTORIA.

Lo importante del cuadro es una sintesis del idealismo y
simbolismo, que evoca las inmensas alas del tiempo, la in-
vestigacion de los hechos y el alcance de la verdad, que es
en definitiva el objeto de la historia.

La Historia se refiere al nacimiento de la aviacién espafo-
la, el Tiempo, a principios del siglo XX y la Verdad es como

1El Real Cuerpo de Ingenieros se cred el 17 de abril de 1711. El Servicio de
Aerostacion se creé en 1898, y en 1901 pasé a depender del Ministerio de
la Guerra. Consultese la Revista de Historia Militar. Afo LVI-2012.
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“Alegoria de la Historia”. Lo importante del cuadro es una sintesis del
idealismo y simbolismo, que evoca las inmensas alas del tiempo, la investi-
gacion de los hechos y el alcance de la verdad, que es en definitiva el obje-

to de la Historia.

Espafia se uni6 al carro de la aviacion que ya se desarrolla-
ba en Europa. Seguiremos, analizando el entorno militar y el
gobierno en Espafia y trataremos de unir dicho analisis con
los prolegbmenos que condujeron al nacimiento de la avia-
cion espafiola. Describirémos el entorno militar, ya que en
este se movieron los hilos del Primer Plan Aeronautico.

1.-EL EJERCITO Y EL REY

Una parte importante de cualquier historia es analizar el
entorno en que los acontecimientos tuvieron lugar y la in-
fluencia de los antecedentes, para comprender bien la tarea
que se impuso el grupo militar del Servicio de Aerostacion de
Guadalajara.

En los afios posteriores a 1890, el gobierno espanol esta-
ba sufriendo una crisis debida principalmente a la pérdida
de las provincias de ultramar, a su responsabilidad en lo
ocurrido y con una deuda que asfixiaba a Espafia La situa-



cion era similar para el ejército, que compartia la responsa-
bilidad de lo ocurrido?.

En estas circunstancias se produjo la llegada al trono de un
nuevo rey, Alfonso Xlll, que sustituia a la Reina Regente.
Fue coronado en 1902 y se encontr6 una situaciéon compleja,
como hemos comentado, a la que se afadi6 la que podria-
mos resumir, una crisis general de la Restauracion, puesta
en marcha por el gobierno de turno.

La crisis que se encontro el rey era debida a los problemas
siguientes: luchas sociales, la perenne cuestion religiosa, el
ejército humillado, los nacionalismos, y la deuda arrastrada
de los gastos de la guerra colonial.

En ese ano 1902, Espana pasaba por la primera experien-
cia de regeneracion, cuyo protagonista era entonces el parti-
do conservador, que gobernaba con mucho cuidado, para no
chocar con el estamento militar puesto que el nuevo rey, se-
gun Canovas3, la habia convertido-por herencia- en una mo-
narquia militar.

Veamos un poco mas la situaciéon del ejército y para ello
haremos uso de la historia institucional del cuerpo de oficia-
les del Ejército.

El rey era muy afectuoso con los militares, los trataba como
era habitual en los Borbones con cierta campechania, aunque
tenia muy en cuenta la historia para evitar enfrentamientos en-
tre el poder militar y el civil. Bien es cierto, que el asunto no era
grave, pues el ejército por falta de cohesién -era muy auto criti-
co y estaba muy dividido- nunca tuvo un papel predominante.

En 1902, como hemos comentado, subié al trono un rey
educado por militares y que admiraba al ejército aleman. Por
otro lado la ambigiiedad de la Constitucion de 1876, no cla-
ramente democratica, ayudoé al rey, ya que le hacia detentar
el mando supremo del Ejército y de la Armada y lo Unico que
se le oponia, era el refrendo de ciertas decisiones palatinas
por el Parlamento, lo que traia consigo un tira y afloja entre
el rey y sus ministros.

Téngase en cuenta que el rey nombraba a los ministros, en-
tre ellos al Ministro de la Guerra, que mandaba en el Servicio
de Aerostacion, aunque debemos comentar que no era menos
cierto que los militares tenian imbuido que solo debian leal-
tad, fidelidad y obediencia al rey, supremo jefe del Ejército.

Ante las consideraciones anteriores, tanto la reina regente
como después el rey, lo que si hicieron fue una politica de
apoyo al ejército, con proclamas, visitas, uso de uniforme,
entrega de estandartes etc., para que el pueblo los identifi-
cara como jefes supremos de las fuerzas armadas. La llega-
da a la Corona de Alfonso XllI por tanto hizo reforzar los la-
zos de la misma con la milicia.

Asi pues, los militares de Guadalajara encontraron, en cierto
modo, un clima favorable en las altas esferas del ejército, que
como veremos supieron aprovechar, ya que no desconocian la
inoperancia de los ministros de la Guerra, por los continuos
cambios, y lo suplieron con una gran facilidad de acceso al rey.

Esto fue posible por la organizacion del Cuarto militar del
rey, pues el acceso al rey lo controlaba el Comandante gene-
ral del Cuerpo de Alabarderos, y ademas el rey tenia de ayu-
dantes y asesores a tres generales ayudantes de campo,
siete jefes de ayudantes de 6rdenes y un nimero indetermi-
nado de oficiales honorarios. Los ingenieros militares de
Guadalajara condujeron de manera magistral este acceso al

2Segl’m datos de Fernandez Villaverde, Ministro de Hacienda, la pérdida de
Cuba y Filipinas cost6 a Espafna entre 3.000 y 3.500 millones de pesetas,
pues aunque el coste inicial fue de 2.250 millones, se afadieron otros gas-
tos adicionales como pérdidas de materiales de guerra, barcos, etc. Los
3.500 millones suponian un tercio del PIB espafiol en 1900. Se pali6 en los
anos posteriores con un eficaz programa de Hacienda donde gastos e in-
gresos llegaron a estar equilibrados en 1908.

3Referencia en “Alfonso XII” de Carlos Seco Serrano. Ed. Critica. Barcelona. 2007.

rey para la tarea que se habian propuesto, que era hacer na-
cer la aviacion espafiola.

Veremos ahora de donde salié el grupo promotor que hizo
nacer la aviacion espafiola por medio del Primer Plan Aero-
nautico y crear el complejo militar de aviacion en los afios
posteriores a 1902.

2.- LOS INGENIEROS MILITARES DE GUADALAJARA

Guadalajara esta situada a 60 kilémetros de Madrid y ha si-
do la ciudad que mas influencia ha tenido en el nacimiento
de la aviacién. Dicha ciudad era desde finales del siglo XIX,
sede de un prestigioso centro de ensefianza militar, la Aca-
demia de Ingenieros del Ejército.

En Guadalajara tenia su sede desde 1896 el Servicio de
Aerostacion y el Parque Aerostatico, dependientes del Esta-
blecimiento de Ingenieros del Ejército que se ocupaba de los
globos y dirigibles, dependiendo del Ministerio de la Guerra,
bajo el mando del comandante | Pedro Vives.

El 31 de diciembre de 1901 ya empezaron las ascensiones
en globo cautivo y las de vuelo libre un afio mas tarde 1902.

Entonces se puso en servicio la Escuela Practica de pilo-
tos militares de Globos aerostaticos por Real Orden de 26 de
junio de 1901, pasando el servicio a Comandancia Exenta
dependiente del Ministerio de la Guerra?.

4“Historia del Arma de Ingenieros”, en cuatro tomos editada por Sucesores
de Rivadeneira. Madrid. 1911.

El rey Alfonso XII acompaiado del teniente coronel Vives en la visita al
poligono de Aerostacion de Guadalajara el 26 de marzo de 1904.

Visita del rey el dia 1 de diciembre de 1904.
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El Cuerpo de Ingenieros militares, muy unido, form6 un
grupo para promover un plan aeronautico, partiendo de la ex-
periencia que tenian, pues en los afios pasados se habia
creado una estructura académica favorable a la investigacion
y desarrollo, principalmente por los profesores de la Acade-
mia de Ingenieros, que impulsaban la investigacion basica.

Por otro lado, la excelente formacion académica que recibi-
an los alumnos de la Academia se completaba con las practi-
cas en el Servicio de Aerostacion. Las atrayentes ascensio-
nes en globos abrian un amplio campo al estudio y a las apli-
caciones cientificas y militares de los mismos.

Estos ingenieros fueron siempre la avanzadilla, cuando de
los globos se pasé a los dirigibles y mas tarde a los aeropla-

La visita del rey al Servicio de Aerostacion se produjo el dia
26 de marzo de 1904.

Llegbo a Guadalajara a las once y media de la mafiana,
acompanfado del Principe de Asturias y su séquito, siendo re-
cibido en la estacion ferroviaria por las autoridades civiles y
militares y una numerosa multitud. Le rindieron los honores
de ordenanza los alumnos de la Academia, con bandera y la
musica del regimiento de Zapadores Minadores. El rey vestia
el uniforme de general de Ingenieros.

De la estacion se dirigio al Poligono, donde fue recibido por la
plana mayor a cuyo frente estaba el Teniente Coronel coronel
Pedro Vives y al cual le habian limitado a una hora la visita del
augusto monarca. Como preparacion de la visita, a las ocho de

Ingenieros militares de Guadalajara. Fueron la avanzadilla cuando de los globos se paso a los dirigibles y mds tarde a los aeroplanos.

nos, lo que les permiti6 situarse como los adelantados de la
aviacion en Espafa, ya que desde finales de 1903 estaban al
corriente del desarrollo de la aviaciébn en América y en otros
paises europeos. Aprendamos de Europa, era la consigna
mas aceptada por los ingenieros militares, al igual que los in-
telectuales espafoles de la generacion del 98.

En estas circunstancias se produjo un suceso que iba a
condicionar el futuro del grupo promotor y fue la visita del rey
Alfonso XllI al Poligono de Aerostacion de Guadalajara.

2.1.- La visita del rey al Servicio de Aerostacion. 1904

Guadalajara era sede del Servicio de Aerostacion y de im-
portantes establecimientos del Cuerpo de Ingenieros, entre
otros la Academia y el Poligono de Aerostacion.

El rey Alfonso XllI siguiendo la politica de la Corona, pro-
gramaba visitas a los establecimientos militares, para cono-
cer de primera mano las instalaciones de los mismos, al per-
sonal y los problemas que tenian.
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la mafana habia despegado un globo cometa para observar la
llegada del tren. El globo tom6 tierra y estuvo de nuevo en el ai-
re al llegar el rey al Poligono. El teniente coronel Vives siguien-
do el protocolo solicito la venia del rey para empezar los ejerci-
cios previstos. Poco después se lanzd un globo sonda.

Alas 12 horas se comenz6 la inflacion de un globo cometa,
empleando el gas almacenado en unos cilindros, que pudo
despegar a los ocho minutos.

Seguidamente el rey examin6é dos nuevos globos, uno de
ellos construido en el taller del Parque, y se preparéd la as-
censioén del globo esférico Venus. El rey siguié también las
incidencias de la ascension del globo Marte, segundo globo.

Después visitdé el complejo de produccion del hidrogeno,
mostrando interés y haciendo numerosas preguntas.

Durante todo el tiempo de la visita manifesté6 su compla-
cencia al teniente coronel Vives y a los oficiales a su man-
do y abandoné el recinto no sin antes haber felicitado a to-
do el personal.



Octave Chanute, ingeniero civil que ayudé mucho a los hermanos Wright y
que impartio dos conferencias sobre la naciente aviacion en Francia en
abril de 1903. Se reuni6 el mismo mes en Niza con el capitan Ferdinand

Ferber (a su derecha), un pionero de la aviacion francesa.

Antes de abandonar Guadalajara se le entregd una serie
de fotografias de su visita y fotos aéreas desde los globos®.

La visita fue muy importante, ya que el rey conoci6 una de
las mejores instalaciones militares, a su jefe, el teniente coro-
nel Vives y al personal de ingenieros militares, que habian
creado un servicio muy eficiente.

Como consecuencia de la visita real, el Servicio de Aeros-
tacion tuvo mas facilidades para obtener audiencias con el
rey, que se celebraron posteriormente.

3.- PRELUDIO A LA AVIACION ESPANOLA

Espaﬁa puede sentirse orgullosa de ser el primer pais en
el mundo donde un artefacto de alas batientes, construi-
do por un cientifico musulman espanol, Abbas Ibn Firnas, vo-
|6 desde los altos de la Arruzafa, en los arrabales de Cordo-
ba en el afio 875.

A este suceso siguieron otros que el lector puede encontrar
en cuatro publicaciones bésicas espafiolas.

El primer libro “Historia de la Aeronautica Espafnola”, de Jo-
sé Goma Ordufa, presenta los aconteceres aeronauticos
desde Leonardo da Vinci hasta el afio 1901.

El segundo libro, “Historia Grafica de la Aviacion Espafo-
la”, de Antonio Gonzalez-Betes, presenta en forma grafica,
desde el afio 850 hasta finales del siglo XX.

El tercer libro, “Historia de la Aviacion Espafola”, de varios
autores, vino a llenar un importante hueco existente en la bi-
bliografia aeronautica, en la parte correspondiente a la parti-
cipacion espafola en la historia de la aviacion mundial.

El cuarto libro, “Cronicas Aeronauticas”, tomo |, de Rafael
Gonzalez-Granda Aguadé comprende desde el vuelo de Dé-
dalo hasta los primeros aeroplanos.

En esos libros el lector encontrara el preludio de la aero-
nautica espafiola.

Nosotros vamos a afadir a la informacién anterior las con-
ferencias de un sabio cientifico e ingeniero, Octave Chanute,
nacido en Francia y que emigré a Estados Unidos en el siglo
XIX, mas util para el trabajo que estamos historiando.

SE| Memorial de Ingenieros del Ejército de mayo de 1904 ofreci6é una deta-
llada informacion de la visita de S.M. el rey al Servicio de Aerostacion de
Guadalajara, con el “plausible objeto de enterarse de sus necesidades.

3.1. Las conferencias de Octave Chanute en Francia

Octave Chanute (1832-1910) era un Ingeniero de ferrocarri-
les, nacido en Francia. A los seis afios emigré con su familia a
Estados Unidos, donde curs6 estudios y consigui6 el diploma
de ingeniero civil. Qued6é muy impresionado de los estudios y
vuelos del aleman Otto Lilienthal en uno sus viajes por Euro-
pa. Desde 1890 se dedico a recopilar informaciéon sobre la
aviacion y a difundir estos conocimientos, que los dio a cono-
cer en un célebre libro, “Progress of the Flying Machines”.

Disefi6 varios planeadores fundados en los desarrollos de
Lilienthal y para experimentarlos formé un grupo de jévenes
colaboradores, que actuaron como aeronautas y estos reali-
zaron cientos de vuelos en los margenes del lago de Chicago.
En estos planeadores us6 su creacion de la célula biplana,
fruto de su experiencia de las vigas armadas de los puentes.

En 1903 Chanute acept6 la invitacion de impartir dos con-
ferencias en Paris-Francia, la primera en la Comisién Aero-
nautica International y la segunda en la sede del recién crea-
do Aeroclub de Francia.

Tomo contacto con los hermanos Wright en 1900, cuando
solicitaron su colaboracion y sus consejos fueron determi-
nantes en sus trabajos. Estos hermanos estaban muy celo-
sos de sus descubrimientos aeronauticos y habian formado
alrededor de ellos una barrera para proteger sus logros y evi-
tar la difusion de sus vuelos, pues no querian malas interpre-
taciones, como era habitual en los periodistas.

Chanute que era de caracter muy abierto, comunic6 a los
Wright que le habian invitado a dar dos conferencias en
Francia y logré que le permitiesen dar a conocer los logros
conseguidos con sus experimentos aeronauticos.

Chanute se desplazé a Francia, con sus dos hijas, el 2 de
abril de 19083 a dar las conferencias. Explicé al auditorio de
cientificos y personas muy interesadas en la aviacion, los lo-
gros de los hermanos Wright, constructores de bicicletas,
que habian logrado efectuar vuelos con planeadores desde
principios del siglo XX, con aparatos de su invencion. Siguio
la conferencia dando datos de los primeros planeadores, sus
caracteristicas y actuaciones.

Describi6 con detalle el estado de los experimentos de los
hermanos Wright, con los cuales se habia reunido varias ve-
ces en Kitty Hawk, donde realizaban sus vuelos. Explicd con
muchos datos y dibujos sus propios disefios de planeadores
y dio informacion de los mas de cien vuelos que se habian
efectuado bajo su direccion.

Terminadas las conferencias, se reunié con las personas
mas senaladas en el mundo de la aviacion y le fue muy grata
la visita que realizo a Niza para reunirse con Ferdinand Fer-

Ferndndez encontré un campo de aviacion en los terrenos de la Brague,
situado entre Niza y Antibes. El dia 24 de abril de 1909, con el aeroplano
prototipo n° 1, realizo el primer vuelo en la Costa Azul.
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Un vuelo de Wilbur Wright en Le Mans -Francia- en agosto de 1908.

ber, un militar y pionero de la aviacion francesa, y uno de los
mas adelantados tedricos de la aviacion francesa®.

Veremos a continuacion los logros posteriores de los her-
manos Wright, esencial para comprender lo que ocurri6 en
afios posteriores, en Francia y en Espafia y el significado pa-
ra la naciente aviacion espafola.

3.2. Los logros de los hermanos Wright

Los hermanos Wright después de sus vuelos en 1903, sa-
bian que iban por el buen camino, pero tenian que conseguir
un aparato mejor, por tanto siguieron perfeccionando el Flyer
I, que habia conseguido volar con motor el 17 de diciembre
de 1903. En 1904 consiguieron un aeroplano muy practico el
Flyer Il. Después de realizar multitud de vuelos y pruebas
consiguieron vuelos en circuito cerrado, esto es, poder reali-
zar viraje sin problemas?.

Una cualidad de los hermanos Wright es que nunca estaban
satisfechos con lo conseguido. Eran unas personas muy practicas
que no divagaban y aplicaban lo esencial para poder volar, ob-
viando los detalles que no fuesen fundamentales para dicho fin.

En 1906, habia pasados dos afios con pocos vuelos pero
mucho estudio y comprendieron que su nuevo modelo de
aparato estaba preparado para ser ofrecido en Estados Uni-
dos y Europa. En primer lugar ofrecieron el aeroplano al ejérci-
to de Estados Unidos, y en 1907 organizaron un viaje comer-
cial a Europa. Visitaron Francia, Inglaterra, Alemania y Rusia.
El aeroplano Wright tipo 1907, que habian llevado consigo lo
dejaron almacenado en el Puerto de Le Havre-Francia.

El Ejército americano rechaz6 el ofrecimiento del aeroplano
de los Wright. En Francia, sin embargo, encontraron un clima
mas adecuado y aunque con mucho escepticismo, lograron
un contrato para vender su aeroplano.

Esta noticia y la de los vuelos anteriores, las comunicé el
teniente Coronel Vives al Ministerio de la Guerra, solicitando

6EI 7 de diciembre de 1901, el Capitan Ferdinan Ferber volé 15 metros con
su planeador n°4, continuacion de los vuelos fallidos con cometas en Suiza
en el ano 1899. En 1902 construy6é una gria de 18 metros de altura en la
Californie, donde actualmente se encuentra el aeropuerto de Niza y el 18 de
diciembre probé un aeroplano con motor, el n°® 6. Chanute tuvo oportunidad
de ver la instalacion, ya que visitdé Niza el 7 de marzo de 1903. Los afios si-
guientes, Ferber siguié con sus experimentos pero con un motor Levavas-
seur de 24 HP. Tuvo un accidente mortal probando un aeroplano Voisin en
el afio 1909. El autor de este articulo tuvo ocasion de comprobar su enorme
prestigio cuando visité Niza. Ferber no habia caido en el olvido, como lo de-
g]uestra un monumento que erigié Niza en su honor.

La documentacion existente sobre ese periodo de dos afos esta disponi-
ble en bibliotecas y libros. Se resefia en la bibliografia la que ha sido usada
para este trabajo.
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ademas mas medios y recursos para no perder la oportuni-
dad de estar presentes en el desarrollo de la aviacion.
Pasemos ahora a describir como los ingenieros de Guada-
lajara tuvieron el primer contacto “in situ” con un aeroplano,
aprovechando la estancia de los hermanos Wright en Francia.

4. PRIMER CONTACTO DEL EJERCITO
CON EL AEROPLANO

Ya existian en Francia y en Estados Unidos aeroplanos
que volaban, pero los franceses estaban muy atrasados
con respecto a los americanos. Los espanoles miraban hacia
Europa y buscaban la manera de interesar al Ministerio de la
Guerra en el desarrollo de la incipiente aviacion y sus posi-
bles aplicaciones militares. Un suceso vino a mover la opi-
nién publica y nos referimos a una conferencia que tuvo lu-
gar en Madrid en 1908.

4.1.- La conferencia del Ateneo. Madrid 1908

Es interesante su mencion pues trata de los recursos nece-
sarios para desarrollar la aviacion en Espafia. Bajo el titulo
de “Actividad aeronautica” el capitan Martinez Diaz imparti6
una conferencia en octubre de 1908 en el Ateneo de Madrid.

Empez6 su conferencia citando un aforismo, copiado de un
dicho del célebre aeronauta Lilienthal: "ldear un aeroplano no
es nada; construirlo es algo: pero ensayarlo jah! es todo” y
con esta entrada, sigui6 disertando sobre el estado de la avia-
cién en el mundo, y vamos a lo mas interesante, present6 un
presupuesto, para conseguir el despegue de la aviacién en
Espafia. El detalle del presupuesto aparece a continuacion:

Poster de la Gran Semana de la Aviacion de la Champagne, Reims, agosto
de 1909.



Adquisicion de tres (3) aeroplanos distintos,

UNo de ellos planeador........c.coceveireiiee e 80.000.
Viajes, estancias y recepcion del material ............c.cccccoeevevevnenes 5.000
Portes, aduanas y 0tros arbitrios ..o 5.000
Herramientas y repueStOS .......ccvvvevevieeveicee e 10.000.
Sueldos de pilotos y mecdanicos de un afio ...........c.ccceeeveeeee. 25.000
Combustible, obreros e imprevistos.........ccocooeeveeeveeevceevenenee 15.000
TOTAl ..o 140.000 pesetas

Termind la conferencia propugnando la creacién de un Co-
mité para hacer realidad su propuesta.

viaje a Francia que hizo la Comisién, formada por el grupo
de ingenieros.

4.2.-. La Comision a Le Mans. Francia

Como hemos comentado en parrafos anteriores, los her-
manos Wright habian conseguido un contrato con un grupo
francés y decidieron dividirse, pues ahora tenian también
una peticion del ejército americano de presentar una oferta
para suministrar su aeroplano, pues el ejército americano ha-
bia modificado su postura anterior sobre el aeroplano Wright
y por tanto se desplazo6 a Francia solo Wilbur Wright.

Lista de aparatos inscritos para participar en las pruebas de la Gran Semana de la Champagne. El aparato Ferndndez figura en los biplanos.

Solo podemos comentar que no estaba muy descaminado
con el presupuesto. Suponemos que el grupo de ingenieros
tuvo conocimiento de esta conferencia.

La siguiente actividad fue que el Servicio de Aerostacion
solicité del Ministerio de la Guerra, que un grupo de inge-
nieros militares se desplazase a Europa a conocer los vue-
los que se estaban realizando en Alemania con dirigibles y
en Francia los vuelos con aeroplanos y visitar las fabricas
de aeroplanos y ver el mercado existente. También solicita-
ban conocer los vuelos que iban a realizar en Francia uno
de los hermanos Wright. El Ministro de la Guerra autorizo
una Comision al extranjero para los objetivos menciona-
dos. Era la primera sefial que las cosas empezaban a mo-
verse. Describiremos a continuacion qué resultados tuvo el

Para cumplir el contrato tenia que demostrar que el aero-
plano Wright podia volar cumpliendo las clausulas del mis-
mo y eligié un campo cercano, Le Mans -a 135 kildmetros de
Paris-, como campo de experiencias de su aeroplano.

A principios de agosto trasladé su aeroplano que habia de-
jado en 1907 en el puerto del Havre a Le Mans, y lo prepard
para las pruebas. Posteriormente las siguié en el campo de
Aovuors del ejército francés8.

8Los hermanos Wright por intermedio de sus agentes en Francia habian lle-
gado a un acuerdo con el industrial francés Lazaro Weyler y firmaron un
contrato que se cerré con un monto total de 500.000 francos, y unas clausu-
las para demostrar que la maquina voladora-Wright tipo 1907, podia realizar
dos vuelos circulares de 50 kilometros cada uno en menos de una hora den-
tro de los cuatro dias siguientes de la fecha que se designase para el prime-
ro y no mas tarde de cinco meses a partir del primero de junio de 1908.
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El 8 de agosto Wilbur realiz6 el primer vuelo, al que siguie-
ron otros. Las noticias de dichos vuelos corrieron por el mun-
do de la aviacion y los franceses quedaron atonitos al ver vo-
lar con tanta facilidad y perfecto control el aeroplano pilotado
por Wilbur Wright, lo que atrajo a muchos mas aviadores e
ingenieros, que también observaron asombrados los vuelos,
y mas cuando los franceses se creian los adelantados del
mundo de la aviacion, hasta entonces.

Un aviador Louis Bleriot dijo: “Sin lugar a dudas es supe-
rior a nuestros aeroplanos”.

Wilbur Wright cumplié las clausulas del contrato, vendi6 cin-
co aparatos y después, ensefi6 a volar a tres alumnos como
parte del mismo contrato, y se cred una empresa para fabri-
car el aeroplano en Francia. El 21 de septiembre de 1908 el
aeroplano Wright permanecioé una hora y media en el aire, di-
as antes de que llegara la Comision de ingenieros espafioles.

Estos, visitaron Berlin, primera etapa del viaje que habia
comenzado a principios de octubre de 1908. Mandaba la co-
mision el capitan Kindelan, que volvié a Paris con el Unico
objeto de visitar Le Mans.

En una revista de aviacion, “Espafia Automovil” en octubre
de 1908 se publicoé un articulo escrito por Kindelan -ver bi-
bliografia- sobre la visita a Le Mans, donde tenian lugar las

sus errores. Lo que mas llama la atencion es la prodigiosa
habilidad y practica del aviador. El vuelo del aeroplano trans-
curre a 3 0 4 metros de altura, extremo que evidencia la
enorme prudencia del piloto”.

Kindelan al final de la visita escribe:

En primer lugar el despegue asistido es muy defectuoso, a
nuestro parecer es un error.

En segundo lugar, otro error es la falta de estabilizacion au-
tomatica.

No falta, sin embargo, el mérito de haber demostrado prac-
ticamente la posibilidad del vuelo mecéanico. Los constructo-
res del aeroplano se han limitado a demostrar la posibilidad
de volar VOLANDO y han conseguido un aeroplano que vue-
la, sin preocuparse de otros extremos.”

Otros estudios, investigaciones y observaciones las hemos
encontrado en posteriores publicaciones de Kindelan y prin-
cipalmente en su hoy historico libro “Dirigibles y Aeroplanos”.

Hay que poner de manifiesto que Kindelan no olvidaba la
meta principal de su viaje al extranjero: habia sido elegido
junto con otros ingenieros con el “objeto principalisimo de
nuestro viaje a la capital de la Sarthe y averiguar que habia
de verdad en la aviacion en 1908 y como estaba el mercado,
por si habia que adquirir aeroplanos para Espafa”.

Licencia que representa el vuelo del aparato de Antonio Ferndndez, el prototipo n°2, sobrevolando las tribunas de Reims.

experiencias con el aeroplano Wright y que era el objeto prin-
cipalisimo del viaje de la Comision a la capital de la Sarthe.

Veamos los comentarios del capitan Kindelan, sacados del
articulo mencionado:

“El 3 de octubre era domingo y por no haber vuelos, nos limita-
mos a visitar las instalaciones del campo de aviacion -en ese
momento el campo de tiro de Aovours del ejército francés-,
acompanados por Wilbur Wright, que nos dio extensas explica-
ciones sobre su aeroplano, estructura, motor y mandos de vuelo.

También nos explico el sistema de lanzamiento -como se ti-
tulaba por entonces- o despegue asistido, utilizando un peso
que caia de un pilén. Al caer el peso arrastraba un carrito so-
bre el cual se colocaba el aeroplano y lo propulsaba hasta
darle la velocidad de despegue. Nos ensef6 el Unico hangar,
donde estaba el taller y el alojamiento del aviador”.

Durante la visita al dia siguiente, 4 de octubre, manifiesta
Kindelan:

“El aeroplano Wright produce la impresion de un aparato
sencillo, y construido con poco cuidado [sic]... Este es el
aparato manipulado por un hombre habil y sereno de tipo ge-
nuinamente americano, algo engreido quizas y obstinado en

18

Todo el grupo formado por Herrera y Bayo quedo sorpren-
dido de los vuelos y pusieron de manifiesto un profundo
asombro, tomando notas de todo lo observado.

Continuemos con nuestra historia.

5. EL DESPERTAR DE LA AVIACION

| primer contacto del Ejército espafiol con los aeroplanos,
produjo mucho asombro pero también puso de manifiesto
que la aviacion militar no era un suefio y el aeroplano podia
tener muchas aplicaciones militares. El globo tenia sus incon-
venientes, el dirigible se movia en lo horizontal y era muy util
para ciertas misiones pero el aeroplano podia conquistar la
vertical y esto abria al ejército nuevas aplicaciones militares.
El estado de la aviacion francesa a finales de octubre de
1908 era el siguiente:
Los planeadores del capitan Ferber se motorizaron en 1905.
Los hermanos Voisin abrian el primer taller de construccion
de aeroplanos en el mundo. El aeroplano Voisin-Farman
construido en dicho taller logro realizar el primer circuito ce-
rrado de un kilometro.



Santos Dumond con el aeroplano 14 bis habia conseguido
vuelos de 220 metros en 1906.

Lebn Levavasseur habia patentado y construido un exce-
lente motor de aviacion de 24 caballos de potencia en 1907.

Se habian construido varios aer6dromos en la region pari-
sina, entre ellos el famoso Issy —les —Molineaux.

Se ofrecian premios por doquier para estimular la aviacion,
entre ellos uno de 50.000 francos.

Se vendian aeroplanos desde 5.000 francos por la Demoi-
selle de Santos Dumond hasta un Voisin de 15.000 francos
fabricado por encargo; el Wright se ofrecia por 10.000 fran-
cos y el Bleriot por 20.000.

Los hermanos Wright batieron en 1908, todas las marcas
de duracion, distancia y altura.

Y los hermanos Seguin presentaron su motor rotativo Gnome.

5.1. Visitas del rey y Vives a Pau, Francia

El contrato firmado por Wilbur Wright con el Sindicato Fran-
cés, comprendia también la formacion de tres alumnos para
poder aprender a pilotar el aeroplano Wright tipo 1907, que
habia volado en Le Mans y Auvours con total éxito. El Sindi-
cato eligi6 tres personas, Paul Tissandier, el Conde de Llam-
bert y el capitan del ejército francés Lucas Giradville

Como ni Le Mans ni Auvours, reunian las condiciones para
ser utilizados como aer6dromo—escuela, por diversos moti-
vos, principalmente por las adversas condiciones meteorolo-
gicas, Wilbur Wright tenia que buscar otro lugar para instalar
una escuela de pilotos.

Paul Tissandier, que tenia amistades en Pau, propuso un
lugar en el denominado paraje de Long Pont, que era una
extensa llanura situada en el sudoeste de Francia, en la re-
gion de Bearn, cercana a los Pirineos.

Recopil6 datos climaticos y los encontré6 muy aceptables.
Vistas las favorables condiciones meteorolbgicas, clima favo-
rable y vientos suaves, amén de una amplia llanura sin obs-
taculos, Tissandier se lo coment6é a Wilbur Wright que acept6
la eleccion del lugar y mas vistas otras facilidades y ventajas
que ofrecia la alcaldia de Pau.

Wilbur se reuni6 el alcalde y otras personalidades el 14
de enero de 1909 y firmaron los acuerdos necesarios para
disponer de un campo de aviacion. Pocos dias después lle-
garon los hermanos de Wilbur, Orville y Catherine a Pau y
se alojaron en el Hotel Gassion. Orville no podia dar clases
de vuelo, por haber sufrido un accidente en América cuan-
do hacia las pruebas para demostrar el aeroplano al Ejérci-
to. El teniente Selfridge muri6 en el accidente y él habia
quedado malherido.

A principios del afio 1909, el 7 de febrero, ya se encontraba to-
do preparado para comenzar las clases de vuelo. Y una vez mon-
tado el aeroplano Wright-tipo 1907 tuvo lugar el primer vuelo.

Es oportuno recordar que Pau ya era conocido por los ae-
rosteros franceses y espafioles, pues al crearse la Copa de
los Pirineos para el mas largo vuelo en globo, se habia pen-
sado en ese lugar por sus favorables condiciones del clima®.

Las clases empezaron en febrero y terminaron a mediados
de marzo, obteniendo el certificado de pilotaje Tissandier y
Lambert con solo 4 horas de ensenanza, lo que significaba
que no era tan dificil el aprender a pilotar el aeroplano, como
se habia comentado.

Alfonso XIlI, se enterd de estas actividades aeronauticas,
porque habia firmado la autorizacion para que la Comision
de Ingenieros fuese a Le Mans. El estaba en Biarritz por esa

9EI aerédromo de Pont Long tenia una superficie de 79 hectéareas y fue al-
quilado por la Alcaldia de Pau, que ademas construy6 un hangar, un taller y
un alojamiento para el profesor de vuelo en este caso Wilbur, reacio a sepa-
rarse de su aeroplano.

Salon de la Locomocion Aérea. Paris 1909. Estaban expuestos ademds, dos
aeroplanos Bleriot X1, y un Bleriot X, un Vendome II, un Breguet-Richet 2bis,
uno de Tatin, un Wright, un Delagrange 111, un Farman—Wisin, un Antoinette,

un REP, un Demoiselle y un Pischoff respectivamente.

época, y encarg6 al consul de Pau y a su ayudante que soli-
citasen el permiso correspondiente para visitar el aerédromo
y contemplar los vuelos de Wright. El rey visito el aerodromo
el 20 de enero de 1909, charl6 con los Wright y recibi6 expli-
caciones muy completas de como funcionaba el aparato e in-
cluso observ6 un vuelo del aeroplano con un pasajero. Esta
visita y la anterior de Guadalajara confirmaron el interés de la
corona por el nuevo”deporte” de la aviacion. Ambas visitas
facilitaron sin duda los trabajos del Coronel Vives y de los in-
genieros militares de Guadalajara.

Como esta visita se ha descrito anteriormente en otros ar-
ticulos, estimamos que no hace falta dar mas detalles.

Queda por resenar que el Coronel Vives y el capitan Kinde-
lan se desplazaron a Pau para visitar el aerédromo, contem-
plar los vuelos y tomar datos del aer6bdromo. La insistencia
en volar del Coronel Vives dio resultado, y el 30 de marzo de
1909 logro efectuar un vuelo, con el ya piloto Conde de Lam-
bert, en el aeroplano Wright 1907.

Comentemos otras actividades que tenian lugar en Francia
en la Costa Azul

5.2- Primer vuelo de un espafol en la Costa Azul. Francia

Un espafiol, Antonio Fernandez, afincado en Niza realizd
el primer vuelo en la Costa Azul cerca de Niza. Su historia
aparece en el libro “Antonio Fernandez Santillana. Construc-
tor de aeroplanos y aviador”, escrito por Julio R. Carmona y
Antonio Gonzalez-Betes, e incluye una biografia completa
de Fernandez.

Este espafiol, sin abandonar su negocio de sastreria, que
era la fuente de donde podia obtener el dinero para construir
un aeroplano y volar, queria conseguir un aeroplano de los
que existian en el mercado, un buen motor y un campo don-
de realizar las practicas de vuelo.

El aparato que consigui6 era un aeroplano Wright tipo
1907, en su opinion el mejor de la época, pero sin motor,
pues adquiri6 el Levavasseur de 24 HP. El aeroplano lo mo-
difico con soluciones muy inteligentes.

Fernandez encontr6 un campo de aviacion en los terrenos
de la Brague, situado entre Niza y Antibes y alquilé el hangar
gue habian construido los propietarios, los hermanos Tiranty.

El dia 24 de abril de 1909, el aeroplano prototipo n° 1, rea-
liz6 el primer vuelo en la Costa Azul. Ciertamente pocos se-
gundos de vuelo y escaso recorrido, pero volo. En ese afio el
Coronel Vives visitd Marsella y Niza, pero no hemos encon-
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Plano dimensional del Henry Farman tipo militar.

trado ninguna referencia de que tuviera conocimiento o se
interesara por el vuelo del espafiol Fernandez.

5.2.1 El Meeting de Ménaco

Moénaco se adelant6 en lo que después se convirtié en una
carrera por ensefar al publico lo que el aeroplano habia con-
seguido. Asi, el Internacional Sporting Club de Ménaco infor-
mé a mediados de enero de 1909, que se preparaba una ca-
rrera aérea con valiosos premios, el primero de 75.000 fran-
cos, el segundo de 15.000 y el tercero de 10.000.

La carrera consistia en una travesia aérea sobre el mar,
desde Ménaco a Cap Martin y regreso, un recorrido de unos
10 kilbmetros. Se seguirian las reglas de la Federacion In-
ternacional de la Aviacion. La prueba estaria abierta desde
el 24 de enero hasta el 24 de marzo y los aviadores podian
escoger cualquier dia para efectuar la prueba. La inscripcion
valia 100 francos.

El 16 de enero ya se habian inscrito 3 aparatos Antoinette,
3 Voisin, 2 Breguet, 1 Vuiton y 1 Wright y un Fernandez, to-
dos en vuelo.

La carrera aérea no llegd celebrarse, no sabemos las causas.
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5.3.- Ciudad Lineal. Primer vuelo en Madrid

El autor de este articulo investigd a fondo la historia del pri-
mer aerddromo y el primer vuelo en Madrid. Fue publicado co-
mo “El campo de aviacion de Ciudad Lineal. Primer Aer6dro-
mo -civil- de Madrid”. Aena. Madrid-1995. Edicién numerada.

Para nuestro trabajo, lo que tiene verdadero interés es que
describe con detalle el célebre aeroplano Bleriot XI, que vol6
por primera vez en Madrid el 23 de marzo de 1910. Asistie-
ron al primer vuelo numerosas autoridades, entre ellos el co-
ronel Vives, el capitan Kindelan y muchos invitados que pu-
dieron contemplar las evoluciones del Bleriot XI en la Ciudad
Lineal. Por supuesto tomaron notas del campo improvisado
de aviacion al lado del velédromo y vieron el despegue del
aparato, en principio sujeto por varias personas. Cuando el
motor Anzani daba la maxima traccién a una senal del piloto
lo soltaban y en cincuenta metros se iba al aire. En la biblio-
grafia aparece resefiado un libro hoy en dia clasico “Bleriot
XI” de Crough Tom. D. sobre la historia del aparato, que pu-
blicé el Smithsonian Institute de Washington DC en 1982.

La traccion a punto fijo era de 109 kilogramos, dato intere-
sante para uso posterior.




5.4.- Primer vuelo en Espaia

En el afio 1909, dos constructores espafioles se reparten el
honor de los primeros vuelos esparioles.

El primero tuvo lugar en Niza, Francia, el 24 de abril de
1909, por Antonio Fernandez Santillana, nacido en Aranjuez,
con un aparato Wright tipo 1907 modificado. El primer vuelo
en Espafna y segundo de un espafiol, tuvo lugar el 5 de se-
tiembre de 1909, con el aparato construido por el ingeniero
industrial Gaspar Brunet y Viadera en Paterna-Valencia. Pri-
mero veamos la trayectoria del constructor.

En 1908, el ingeniero industrial Gaspar Brunet y Viadera, di-
sefaba y construia pequefios modelos de aeronaves. En 1909
patent6 un aeroplano, que posteriormente construyo y fue pre-
sentado a los fundadores y socios de la Asociacion de Loco-
mocion Aérea, creada el 18 de diciembre de 1908 en Barcelo-
na. Pronto se distingui6 por su actividad aeronautica impartien-
do ensefianzas en la Escuela de Ingenieros Industriales y
conferencias en las que demostré sus amplios conocimientos,
disefos y proyectos relacionados con la naciente aviacion.

Personalmente creo que su actividad mas destacada fue
en la construccion de aeroplanos, utilizando los talleres de

mentaba la sustentaciéon en la semiala interior y una pérdida
en la exterior. Este par de fuerzas tendia a nivelar el aparato
con una fuerza enderezadora proporcional a su inclinacion.
Para probar su invento Brunet construyé una maqueta a esca-
la 1:10 y una vez lanzado el modelo, este se estabilizaba auto-
maticamente. Sin actuar las valvulas, el modelo se estrellaba.

El aparato, una vez construido en Barcelona, fue desmon-
tado y trasladado por ferrocarril a Valencia y se llevo a la Ex-
posicion Regional de 1909. El publico quedé muy sorprendi-
do de ver un artefacto volador. Entre los visitantes a la Expo-
sicion Regional, se cita el monarca Alfonso Xlll que admiré
bastante el aparato siguiendo las explicaciones de Brunet y
Olivert. También visitaron la Exposicion el Coronel Vives y el
Capitan Kindelan.

El aparato, con motor Anzani de 25 CV, se trasladé al cam-
pamento militar de Paterna.

Alas 5 de la tarde del dia 5 de setiembre de 1909, el joven
valenciano Olivert, subi6 al aeroplano y se instal6 en el sillon
de mimbre. El aparato comenz6 a rodar, levanté inmediata-
mente la cola, y continu6 sobre las ruedas delanteras unos
30 metros, después de los cuales, se levant6 por completo,

Los dos aeroplanos Henry Farman tipo militar en el aerodromo de Cuatro Vientos en Marzo de 1911.

Rosell y Vilalta. Alli, disené y construy6 el aeroplano para el
valenciano Juan Olivert, que fue presentado en la Exposi-
cion Regional de Valencia de 1909.

El aparato tenia una envergadura de 10 metros y una su-
perficie sustentadora biplana de 40 metros cuadrados. El pe-
so en vacio era de 200 kilogramos y el de despegue de 400,
para una duracion de vuelo de unas dos horas.

Lo mas notable del aeroplano era su estabilidad automati-
ca, que conseguia con un dispositivo original inventado por
Brunet10,

La idea consistia en instalar unos tabiques verticales en
el intradds del ala superior, que se denominaban “valvulas”.
Estos tabiques tenian su eje de giro en la parte inferior. En
vuelo horizontal, que podian girar hacia fuera, se conserva-
ban verticales.

En el caso de inclinarse el aparato debido a una fuerza per-
turbadora, como una racha vertical, u otras causas, en el ala in-
clinada se generaba una corriente de aire transversal a la mar-
chay en direccion de la envergadura, que provocaba el cierre
de las valvulas interiores de la semiala inclinada y la apertura
de las vélvulas exteriores de la otra semiala, con lo que au-

10E] invento Brunet para conseguir la estabilidad lateral automatica diferia
del de los hermanos Wright y de cualquier otro dispositivo, pues el aparato
se estabilizaba sin intervencion del piloto.

volando suavemente sin tocar el suelo, unos 40 o 50 metros,
con buena velocidad.

Asi fue el primer vuelo de un aparato con motor realizado en
Espafia en el primer aerdbdromo espafiol en Paterna (Valencia).

Las réplicas del aeroplano Brunet-Olivert,Escala 1:1, se en-
cuentran en el Museo de las Artes y las Ciencias de Valencia
y en el Museo del Aire de Madrid. El disefio y la construccion
de las réplicas fueron realizados por el autor de este articulo,
un interesante proyecto de replicar un aparato de 1909 como
un trabajo de “arqueologia aeronautica”.

5.5.- Festival de Reims 1909. La gran semana de la
Champagne-Reims agosto de 1909

Este primer festival internacional de la aviacion marcé una
fecha muy importante en la historia de la aviacion, porque tu-
vo un impacto increible en el publico, militares, politicos y
medios de comunicacion venidos de todos lugares del mun-
do. El grupo de militares espafioles de Vives atendi6 este
festival. Tuvieron ocasion de contemplar el desarrollo de la
locomocion aérea y demostrd, sin dudas, que la era del vuelo
no era un suefio, era una realidad.

Para organizarlo, los vinateros de la region y el ayunta-
miento de Reims se pusieron manos a la obra y establecie-
ron una nueva forma de estimular el deporte aéreo y la ima-
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El aerédromo de Cuatro Vientos, quedo finalmente instalado, con modestia, con dos barracones desmontables, para albergar los aeroplanos, almacenes,
talleres, dependencias y oficinas, mds un pequefio edificio de ladrillo para alojamiento de la tropa.

gen de los espumosos vinos de la region, desde los Heid-
sieck hasta los Veuve Cliquot!!.

El Comité organizador informé de las pruebas que se efec-
tuarian durante la Gran Semana de la Aviacién, que comen-
zarian el domingo 22 de agosto y durarian hasta el 29 del
mismo mes. Las pruebas eran las siguientes: “Circuit Prize”
del 22 al 28 de agosto, Premio de la Champagne vy villa de
Reims los dias 22, 24 y 27, Globos y dirigibles, todos los dias
del 22 al 29, pruebas de pasajeros el dia 23, de velocidad
los dias 23 y 29, la de aterrizaje de precision el 26, Copa
Gordon Bennett el 28 de agosto y la de altura el 29 de agos-
to, ultimo dia del festival. Se repartirian los 200.000 francos
aportados por los vinateros.

Se presentaron en Reims 34 aparatos: 13 biplanos (9 Voi-
sin y 4 Henri Farman) y 13 monoplanos (5 Bleriot, 4 Antoinet-
te y 4 REP), ademas de 6 americanos del modelo Wright

g presupuesto estimado era de 780.000 francos, y los vinateros aporta-
ron 200.000 francos para los premios. Habia que preparar un campo de
aviacion y al NW de Reims, en Betheny, habia unos terrenos, una extensa
llanura sin obstaculos, y se eligié6 como lugar donde celebrar el “meeting”.
Las obras comenzaron en marzo de 1909 en lo que llegaria ser una gran
ciudad aeroportuaria o “acropolis”.

Se construyé una pista rectangular de 10 km de largo con 4 postes de 20
metros de altura en las esquinas y una carretera de acceso. Las tribunas
ocupaban 108 metros y se levantaron 42 grandes hangares, agrupados de
tres en tres, cada uno de 15 metros de largo. También se construyeron
aparcamientos, “pelousses” de 700 metros de largo, oficinas de ventas de
billetes, oficinas de telefonia, telegrafia, correos, servicios de peluquerias,
boutiques, salones de belleza, floristerias y restaurante para 600 comensa-
les. Todo estaria amenizado por una orquesta de violinistas hiungaros y los
vinateros rodearon las instalaciones con varios “stand” donde se podrian
degustar los vinos de la region.
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1907 de propietarios franceses y fabricados en Francia, 1
Curtiss americano y 1 prototipo n°2 de Fernandez de Niza.

El primer dia, 22 de agosto, la lluvia dej6 intransitable to-
dos los accesos a las tribunas y aparcamientos. A pesar de
esto, en este primer dia 22, la asistencia fue masiva y acu-
dieron personas de la realeza, alta nobleza, estadistas, em-
bajadores, generales, almirantes y el grupo de Vives. En la
tercera jornada llegaron a Betheny el presidente de la Repu-
blica y sus ministros. Visit6 los hangares charlando con Fer-
nandez y admirando su aparato. También contempl¢ los apa-
ratos Wright, con uno de los cuales, el aviador Lefevre reali-
z06 unas alegres y vistosas maniobras cerca de las tribunas.
En la quinta jornada, 25 de agosto, el aviador Paulham con-
sigui6é la marca mundial de duracion y distancia en un apara-
to Voisin: 130 kilometros en 2 horas 40 minutos, pero Far-
man batié la marca con un vuelo de 180 km, realizado en
tres horas cuatro minutos y gané el premio de 50.000 fran-
cos. La victoria en velocidad fue para Curtis.

Reims demostr6 el avance de la aviacion. Ya no se dud6 del
futuro del aeroplano. Cabe decir que el gran vencedor de Reims
fue el aeroplano y que el festival dejo una huella imborrable12.

En resumen, el aviador Farman gand el premio de distancia
recorriendo 180 kilbmetros en 3 horas 15 minutos; Glenn Cur-
tiss obtuvo el de velocidad en 75 kilbmetros por hora y la Copa
Gordon Bennett, y Bleriot gano el premio de altura en 155 me-

12pyrante la semana se vendieron 1 millon de entradas, hubo 150.000 espec-
tadores el 28 de agosto y aumenté a 300.000 espectadores el 29, Gltimo dia.



tros y el de pasajeros transportados. Se realizaron 120 vuelos,
97 superiores a 5 km, y se recorrieron en total 2.462 km.

El aeroplano de Fernandez volé con Bathian como piloto,
pero fue descalificado, como muchos otros, por no completar
la vuelta previa clasificatoria, de 10 kilbmetros con 4 virajes,
pues no logro alcanzar el primer poste.

Es de mucho interés que como consecuencia del festival de
Reims, el Ejército francés compré 2 Antoinette, un Bleriot Xl y dos
Farman. El Grupo de Vives, segun informé Kindelan, en su libro,
tomé suficientes datos de las actuaciones de los aeroplanos.

5.6.- Exposicion Aeronautica Internacional de Paris y
Quincena de Aviacion. 1909

El 18 de setiembre de 1909, se abri6 oficialmente el primer
Salén de la Aviacion, que fue inaugurado por el presidente de
la Républica, Armand Fallieres. Era la primera Exposicion de-
dicada enteramente a la aviacion y una continuacion del fes-
tival de Reims. El publico impresionado por los avances de la
aviacion en el citado festival, atendi6 la Exposicién con una
asistencia mejor de la esperada. El grupo de ingenieros mili-
tares espafioles fueron visitantes de la Exposicion. El lunes
se contabilizaron 100.000 visitantes. Entre los aeroplanos
presentes en la Exposicién se encontraban el prototipo n° 3
de Fernandez, nuestro compatriota, cuyo aeroplano fue muy
admirado y vendi6 la patente del mismo a Ledn Levavasseur.

Estaban expuestos ademas, dos aeroplanos Bleriot XI, y un
Bleriot X, un Vendome II, un Breguet-Richet 2bis, uno de Ta-
tin, un Wright, un Delagrange Ill, un Farman-Voisin, un Antoi-
nette, un REP, un Demoiselle y un Pischoff respectivamente.

Resumimos sus caracteristicas:

Las envergaduras de los monoplanos variaban de 9 a
12.50 m, las de los biplanos de 10 a 18 m. La superficie alar
de los monoplanos era de 15 a 40 metros cuadrados y las de
los biplanos de 28 a 68. Los pesos de despegue variaban de
un minimo de 400 kilogramos a 560 tanto para monoplanos
como para biplanos. En cuanto a los motores de aviacion ha-
bian mejorado en prestaciones, ligereza y fiabilidad, y las po-
tencias comprendian una horquilla de 25 a 50 HP, con 4 a 16
cilindros y pistones de 80 a 168 milimetros de diametro.

5.7. Festival de Niza. 1910

Intervinieron los aeroplanos Farman, que se llevaron todos
los premios, pilotados por cinco aviadores. Otro aviador volo
con un aeroplano Wright y otros dos ,uno con aeroplano Voi-
sin y el siguiente con Antoinette, que obtuvieron los premios
de crucero, altura y recorrido con regreso al punto de partida.

En el festival de Niza, por tanto, los aeroplanos del mo-
mento fueron los ya conocidos, pero con algunas mejoras en
caracteristicas y actuaciones, amén de mejores pilotos. Se
conocieron los precios de adquisicion en francos franceses
de algunos aeroplanos que se citan a continuacioén: Wright
30.000, Antoinette 25.000, Bleriot XI 12.000, Farman 28.000,
REP 30.000 (de la Sociedad de Construccién de Aparatos
Aéreos) y un Vendome por 15.000.

Los aeroplanos Farman procedian de la fabrica de los herma-
nos Farman, el aeroplano Wright estaba construido por la casa
Astra con licencias, y el Antoinette por la casa Levavasseur.

6. LA COMPARACION DE AEROPLANOS

6.1 Fuentes histéricas
Ya se tiene conocimiento, por los parrafos anteriores, de la
informacion obtenida por el grupo espanol de militares de
Vives, en las comisiones y visitas que realizaron.
Se resume: la visita a la Escuela Wright en Pau-Francia-,
donde el Coronel Vives y el capitan Kindelan recibieron el bau-

Apéndice |

D irigibles y aeroplanos” es un libro escrito por el capitan Alfredo Kindelan, el que mas
profundizo, a mi juicio, en el conocimiento del aeroplano y proporciond el tratamiento
tedrico del vuelo y de los diversos aeroplanos que contempld en vuelo el autor del libro.

De su primera parte al estudio de la aerodindmica, donde estableci6 férmulas para
el célculo de los diferentes 6rganos del aeroplano, tanto para biplanos como mono-
planos. En nuestra opinion, lo mas importante del libro, es el procedimiento seguido
por el autor para comparar los aeroplanos, con todos los datos obtenidos, especial-
mente de las visitas a Le Mans y al Festival de la Champagne en Reims en 1909. Los
datos son muy valiosos y los obtuvo de fuentes fidedignas y personalmente, de los
comisarios deportivos y de los cronometradores. EI método utilizado para compara-
cion de los aeroplanos se expondrd en el parrafo 6.2 de este articulo.

El siguiente libro es el escrito por el capitan de Infanteria Celestino Bayo y que se
titula “Los aeroplanos desde el punto de vista militar”. Barcelona 1910. El ca-
pitan Celestino Bayo se interesd por la aerondutica desde la primera decena del siglo
XXy fue testigo del desarrollo del aeroplano. Visitd varios paises, unos por cuenta
propia y otros en comisiones oficiales, principalmente Alemania y Francia. Con el
capitan Kindelan y el Teniente Herrera coincidio en Le Mans y Auvours en Francia
cuando se efectuaban vuelos de demostracion del aeroplano de Wilbur Wright. Esta
experiencia combinada con la asistencia al festival de Reims, Salon de la Locomo-
cion Aérea y la Quincena de Aviacién ambas en Parfs en 1909, le hicieron dedicarse
a la aviacion y le Ilevo a disefiar, construir y probar su aeroplano. Fue alumno de la
Escuela de Pilotos militares en Cuatro Vientos en 1912, muriendo en accidente cuan-
do hacfa las pruebas de vuelo para la obtencion del titulo de piloto.

Expuso sus puntos de vista sobre diversas cuestiones relativas al uso militar del
aeroplano, empezando por comentar las actuaciones del mismo en 1910, en cuanto a
altura, distancia, duracion y capacidad de carga. El aeroplano -decia- se podia conver-
tir en un medio de transporte y comunicaciones, y utilizado militarmente tenia futuro
para ayuda al tiro de la artillerfa, observacidn en el campo de batalla y capacidad ofen-
siva y defensiva. Continuaba analizando el futuro del aeroplano como arma militar, el
papel del Ministerio de la Guerra en la aviacion y la necesidad de desarrollar o adaptar
la industria espafiola para construir aeroplanos nacionales, pues “las naciones deben
procurar amoldar las nuevas conquistas de la ciencia a la industria del pais, de lo cual
no se obtiene mas que beneficios”. Inclufa finalmente en su libro la descripcion, ca-
racteristicas y actuaciones de dos aeroplanos del momento, Antoinette y Wright, ter-
minando con una somera comparacion entre el dirigible y el agroplano.

Es también interesante el libro .Navegacion Aérea. Dirigibles. Aeroplanos. Guadala-
jara. 1909, escrito por el Teniente de Ingenieros y ayudante de profesor de la Academia
de Ingenieros de Guadalajara José Cubillo Fluitters (1885-1948). En un resumen del
Memorial de Ingenieros se puede decir, que su contenido era mas bien divulgador. Tra-
ta la atmosfera, donde se mueven el aeroplano, globos y dirigibles, estudiando la sus-
tentacion, resistencia y el movimiento del agroplano en una atmadsfera tranquila y con
velocidad constante, su estabilidad, el lanzamiento (despegue) y el aterrizaje, poniendo
de manifiesto la utilidad de los artefactos mencionados.

El libro “ABC de la Aeroplanacion”, esta escrito por el ingeniero militar Fran-
cisco de Paula Gémez, del Servicio de Aerostacion en 1910. Es un libro de 207 pégi-
nas que trata de la navegacion aérea y de la teoria de los aeroplanos y de su clasifi-
cacion. Describe las experiencias de aeroplanacion en Espafia principalmente las que
hizo en el Pinar de Antequera de Valladolid con su compafiero Gafiellas, que llegaron
a Ser muy importantes, con vuelos planeados de hasta 500 metros. Termina con un
Apéndice de vuelos notables realizados. La resefia de dicho libro se encuentra en el
Memorial de Ingenieros, diciembre 1910.

El libro “Curso de Aviacion” esta escrito por Gaspar Brunet y Viadera en 1909. Su
contenido asombra para la época en que lo escribio. Demuestra ser uno de los mejores
técnicos en cuanto a la aviacion se refiere. Trata de la historia de la aviacion, de la téc-
nica de la aviacion y del aeroplano, hélice aérea, construccion de aeroplanos y de sus
accesorios, y de motores. Es un libro indispensable. Al afio siguiente publico el “Aero-
plano militar” dedicado al uso del aeroplano por los ejércitos.

Para profundizar en el estudio de la aviacién en 1909 y 1910, recomendamos las
siguientes revistas: Aviacion, Locomocion Aérea, Espafia Automavil, L'Aéro-
phile y Flight, sin olvidar la prensa espafiola y extranjera, aunque teniendo en men-
te que los periodistas eran meros cronistas y por tanto tenian sus limitaciones.

tismo del aire en el aeroplano Wright. Visitas al Festival de la
Aviacion de Reims, Salon de la Locomocion Aérea de Paris y
Quincena de la Aviacion, ambas en Paris, a la Exposicion Re-
gional de Valencia; la visita al aerédromo de Paterna (Valencia)
donde tuvo lugar el primer vuelo en Espafia en 1909, a las que
se afiadieron visitas a los festivales de aviacion capitalinos y
primeros vuelos en Esparia entre 1909 y 1910.

Si agregamos la informacion que aparecia en libros y revistas
de la época, el volumen de conocimientos adquiridos por el gru-
po de Vives fue monumental y se dispone de una base de datos
y documentos, de gran valor histérico para la aviacion espafiola.
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En el Apéndice | resefiaremos unos libros que han ayuda-
do bastante en nuestras investigaciones.

Ahora pasemos a revisar como se hizo la comparacion de
los aeroplanos existentes con vistas a la eleccion del mejor y
mas conveniente aeroplano para el ejército espafol.

6.2 La eleccion de los aeroplanos

Un tema fundamental de este articulo fue como se hizo la
eleccion de los aeroplanos méas convenientes por el Servicio
de Aerostacion, a partir de todo lo expuesto anteriormente.

El tema es complejo pues intervienen tantos factores que

Plan Aeronautico en Espanfa, a que se dispusiera de un crite-
rio antes que el capitan Kindelan se desplazase en comision
de servicio a Paris, para la adquisicion de los primeros aero-
planos para el ejército espafiol.

A. Veamos en primer lugar la comparacion de los aeropla-
nos VOISIN y WRIGHT (Lanchester 1909).

Después de comparar caracteristicas, pesos, dimensiones
y motores, exponiendo ventajas e inconvenientes de los dos
aeroplanos, se lleg6 a la conclusion de que en cuanto a ae-
rodinamica la ventaja era del aeroplano Wright 1907. La es-
tabilidad lateral era mejor en el Wright y podia virar con corto

El Coronel Vives alma del Primer Plan Aerondutico en un aeroplano Farman en 1911.

puede perderse la perspectiva. Sin embargo era de necesi-
dad dicha eleccion teniendo en cuenta su posible utilizacion
por el ejército en la guerra de Marruecos y para la ensehan-
za de los futuros pilotos militares.

Queremos dejar constancia de que el grupo de ingenie-
ros de Guadalajara dirigido por el Coronel Pedro Vives, hi-
zo una magnifica labor, formando un entramado técnico
—administrativo y econémico que condujo a tener una lista de
los posibles aeroplanos a elegir.

Fue un proceso singular, incluido en el Primer Plan Aero-
nautico que tuvo su origen en las Reales Ordenes de 4 de
enero, 17 de marzo y 2 de abril de 1910, cuando la Seccibon
de Ingenieros del Ministerio de la Guerra propuso que por el
Parque Aerostatico se procediese el estudio del “tipo del ae-
roplano que mas convenga para nuestro ejército”. Este pro-
ceso, modelo de buen hacer, condujo, como parte del primer
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radio, extremo que no podia realizar el Voisin. En cuanto a
construccion el Wright era mas sencillo pero la terminacion
dejaba que desear. El Voisin era mas complicado de cons-
truir, pero estaba muy bien terminado.

Se podria considerar que el Wright ocupaba el primer lugar,
seguido del Voisin. El autor de este articulo completa este cri-
terio con el precio de mercado, siendo mas favorable el Voi-
sin-25.000 francos que el Wright, que costaba 30.000 francos.

B. En segundo lugar, veamos otra comparacion de los ae-
roplanos Wright, Antoinette, Voisin y Bleriot que aparece en
el Memorial de Ingenieros, Diciembre 1910. ABC de la Aero-
planacion de Francisco de Paula Gomez.

“El aeroplano Wright actual tipo 1907 ha realizado cientos
de vuelos en Le Mans en 1908 y el cumplimiento impecable
del contrato con los franceses y las marcas obtenidas hacen
de este aeroplano un candidato muy interesante. Un incon-



Comparacién de aeroplanos

Observaciones
Tipo de aeroplano |Wright 1907 | Antoinete | Farman | Bleriot XI | Curtiss | Voisin  Ferndndez] Brunet | Datos de las columnas B a G. Festival Reims 1909 Francia
Biplano  |Monoplano | Biplano |Monoplano| Biplano | Biplano  Biplano | Biplano | Datos de la columna | son del proyecto de la réplica de Brunet
Envergadura 12,29 12,5 10,75 7,79 8,73 11,5 10 10,3 Columna B. El Wright 1907 despegaba con asistencia
Longitud 85 115 85 7,62 9 12 10 10
Superficie alar 50 40 40 25 25 50 28 40
Entreplano 1,95 No 13 No 1,36 15 1,95 1,3
Estabilidad Ingstable | Estable | FEstable | FEstable | Estable | Estable  Estable |Automdtica| Columna l. El Brunet tenfa estabilidad automética lateral
Piloto 1 1 1 1 1 1 1 1
Pasajero 1 0 1 0 0 0 0 0
Peso despegue 450 590 560 600 470 400 | Columna B. EI Wright utilizaba patines como tren de aterrizaje
Peso (il 100 150 100 100 130 100 100
Peso vacio 400 475 290 410 300 470 300 200 Columna H. El aeroplano Fernandez es el prototipo n® 2
Hélices 2 1 1 1 1 1 1 1 Fila 14. Todas las hélices son Chauvieres, excepto Curtiss
Traccion 70 90 9 100 100 90 110 80 Fila 15. Normal de 70 a 120 kgs. Célculos del autor
Didmetro 2,6 22 2,6 2,6 1,82 24 2,2 2,25
Precio Fr. 30.000 25.000 | 28.000 | 15.000 ? 25.000 ? ?
Fabricante Soc. Ariel | Antoinete | Farman | Blerior XI | Curtiss |Freres Voisin ~ ? ?
Vel. méx. m/s 14,3 14,16 17,3 19,3 19,37 14 20 12,5 Columna D. Farman, tipo militar
Clasificacion Garnier 6 2 8 3 1 4 1 2 Columna D. Fila 4. Ala superior 11,00 m. Inferior 7 m.
Clasificacion T/W 1 1 9 1 4 1 1 Fila 21. Desechada
Clasificacion U 1 5 8 6 3 4 2
(Clasificacion W/S 6 2 4 1 5 2 ? Fila 23. Clasificacion R, significa Festival de Reims 1909
Clasificacion R
Distancia R kms. 340 185 225 20 1 Fila 25. Clasificacion general de distancia. Festival de Reims
Altitud R mts. 1384 494 1150 15 Filas 21, 22 y 23. Datos Kindeldn
Kms/1 Pasajero-R 137 N
Kms/2Pasajero-R 92,7
Vel. sobre 20 kms.R 106,5
Copa Michelin 392 kms.
Clasificacién general 3 6 2 5 4 7 8

veniente es el despegue, que necesita una infraestructura
adicional al aeroplano. En cuanto a los detalles de construc-
cion, algo descuidados, pero eficientes. Tiene un precio que
se situa en lo mas alto de la escala.

El Antoinette V, es un monoplano notable desde muchos
puntos de vista, unido a un motor, prodigio de ligereza, pero
poco fiable. Ha demostrado en sus vuelos ser facil de pilotar
con buena estabilidad en los tres ejes. Su poca fiabilidad es
un grave inconveniente. Su precio esta en la mitad de la es-
cala, 25.000 francos.

El aeroplano Voisin es biplano, y los distintos modelos
construidos del mismo difieren entre si tan sélo en detalles
poco importantes. Los Voisin construidos para los pilotos
Farman y Delagrange son Voisin modificados. El Voisin Far-
man es un Voisin perfeccionado, sin tabiques estabilizadores
y con timones laterales, y resulta ser un excelente aeroplano.
Es facil de pilotar, una ventaja, demostrada en varios casos,
en que al segundo o tercer dia de ensayos un alumno avia-
dor ha llegado a realizar vuelos de importancia. Las actuacio-
nes en virajes dejan de desear. Es un buen candidato que
podriamos colocar a la par con el Wright. Su precio esta a la
par con el Wright.

El Bleriot XI es un monoplano muy acreditado no sélo por
ser uno de los mas interesantes de este tipo, sino por ser un
aeroplano que ha pasado a la historia pues fue con él que
Bleriot atraves6 por primera vez el Canal de la Mancha. Es
un aeroplano muy conocido, sencillo y de facil aprendizaje;
pero no es fiable mientras no lo sea su motor. Es el mas ba-
rato de todos los anteriores.

En resumen clasificariamos en primer lugar el Wright, segui-
do por el Antoinette y Voisin, dejando en ultimo lugar el Bleriot.”

C. Comparacion de aeroplanos por el capitan Kindelan.

En su libro “Dirigibles y Aeroplanos”, efectua una intere-
sante comparacion de los aeroplanos Wright, Bleriot, Voi-
sin, Farman, Antoinette y Curtiss utilizando diferentes crite-
rios que usaban disefiadores y constructores. Se ha resu-

mido el estudio en el Cuadro. Se podra observar que se
han afadidos dos aeroplanos del momento, el Fernandez
—prototipo n°2- que participé en el festival de Reims y el
Brunet-Olivert del primer vuelo en Espana. Ambos aeropla-
nos eran conocidos por el grupo militar de ingenieros, prin-
cipalmente el Brunet-Olivert.

En el cuadro citado aparece la clasificacion final de los
ocho aeroplanos y que ha dado el resultado que se indica a
continuacion, por orden de preferencia.

1, El aeroplano Voisin, 2 el Farman, 3 el Wright, 4 Curtiss,
5 Bleriot, 6 Antoinette, 7 Fernandez y por ultimo Brunet!3.

Volviendo a la comparacién de aeroplanos efectuada vemos
que cualquiera de los tres primeros aeroplanos que aparecen
en la clasificacion, Voisin, Farman y Antoinette, eran candidatos
como aeroplanos mas convenientes para el ejército.

7.- EL PLAN AERONAUTICO-PPA

Un Plan consiste en fijar unas metas u objetivos a alcanzar
en un tiempo determinado. Después hay que estructurar
las necesidades y recursos y prever la evolucion en el tiempo.

13Una importante consideracion es que aunque los dos aeroplanos Fernan-
dez y Brunet- Oliver no estaban tan desarrollados y en las mismas condicio-
nes de vuelo que los seis anteriores, sin embargo nos atrevemos a decir
que eran buenos candidatos para la experimentacion y con pocas modifica-
ciones hubiesen probablemente dado buenos resultados, en cualquier cen-
tro de experimentacion. A este tenor recordemos que el aparato Fernandez
fue fabricado por Levavasseur, que adquirio la patente en el Salon de Paris
en 1909. En su Escuela de Pilotos, instalada en el aerodromo de Issy-les-
Molineaux , parece ser, que prestaron servicio durante varios anos, aunque
es bien cierto que no hemos encontrado documentacion de apoyo.

Como detalle curioso podemos comentar que el Coronel Vives, se decanta-
ba por el Farman, Wright y Antoinette, en este orden. En cuanto al aeropla-
no Wright, manifest6 ,que para el estudio de los aeroplanos convendria em-
pezar por fomentar la aficién a la aviacion contratando a Wright o algunos
de sus discipulos, que hicieran una serie de vuelos en Madrid con algun ofi-
cial, quedandonos después con el aeroplano para continuar nosotros las
préacticas (Memoria de Vives, 1909, en su articulo 5°).

Es de justicia comentar que Vives, en la Memoria mencionada, enaltecia
al Capitan Kindelan “que ha dado pruebas de su preparacion, de lo mucho
que vale y un auxiliar muy poderoso...”.
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El primer PPA no estaba plasmado en ningin documento,
pero si las acciones necesarias. Habia comenzado el plan
con la recopilacién de informacién, siguieron las visitas a los
paises europeos, el andlisis de los aeroplanos existentes y
la comparaciéon de aeroplanos para tener dispuesta una lista
que sirviese para elegir y adquirir el mejor y mas convenien-
te aeroplano.

Las actividades que se programaron fueron: establecer un
entramado legal para la adquisicién de los aeroplanos, elegir
y proponer el aeroplano mas conveniente, conseguir los re-
cursos, y elegir un campo de aviacion para experimentar los
nuevos aeroplanos.

7.1.- Cuestiones técnicas y administrativas

Para la adquisicién de aeroplanos, habia que disponer del
entramado legal que facilitase la labor para que no se pre-
sentasen inconvenientes. A continuacion se documentan las
disposiciones legales.

1.- Diario Oficial del Ministerio de la Guerra - N° 73. 6-4-
1910. Aerostacion Militar.

Excmo. Sr: Estando a punto de terminarse las pruebas de
recepcion del dirigible “Espana” y siendo de exclusiva com-
petencia del Cuerpo de Ingenieros Militares cuanto se rela-
ciona con los servicios de aerostacion, aeronautica y avia-
cion, el Rey (g.D.g.) ha tenido a bien disponer que por el Par-
que de Aerostatico se proceda al estudio del tipo de
aeroplano que mas convenga para nuestro Ejército y a la
vez, al de los elementos que han de constituir el laboratorio
de aerodinamica, indispensable complemento de las adquisi-
ciones hechas y de las que en el porvenir se hagan.

Dios guarde a V.E. muchos afios.

Madrid 2 de abril 1910. AZNAR. Ministro de la Guerra.

Sr. Capitan General de la Primera Region de la primera Region.

2. Comision de Experiencias del Material de Ingenieros-CEMI.
Real Orden de 21-09-1910. Coleccion Legislativa n® 141.
Debido a los estudios y experimentos del Material de Inge-
nieros, adquisicion, empleo perfeccionamiento y variedad de
los mismos, el Rey (q.D.g.) ha tenido a bien resolver se orga-
nice un Comision de Experiencias de Material de Ingenieros
presidida por el General Jefe de la Seccion del Cuerpo de
este Ministerio y que formen parte el personal que se cita...
El Rey desea se organice pronto, una vez que la comision
mencionada redacte y someta a la aprobacién un proyecto
de reglamento que determine su manera de funcionar.
Firmado AZNAR.

3.- Real Orden Circular. 20 octubre 1910. C.L. n° 166.

Muchas veces en los servicios de guerra se impone la ur-
gencia y se producen retrasos en los procedimientos ordina-
rios de contratacion y siguiendo la disposicién del Ministerio
de Fomento se concretan al de Guerra lo mismo, entonces
se somete a aprobacion el siguiente proyecto de decreto.

El Real Decreto aprobado decia lo siguiente:

“Queda facultado el Ministerio de la Guerra para autorizar
gastos y contratos sin las formalidades de subasta, todos
aquellos servicios y obras dependientes de su departamento,
cuando se trate de presupuestos cuya cuantia no exceda de
cien mil pesetas, entendiéndose modificadas en este sentido
las disposiciones vigentes.

Firmado el Rey. 20 de octubre de 1910.

Estas tres disposiciones se resumen en:
a.-Que se estudie el tipo de aeroplano mas conveniente
para el Ejército.
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b.-Que se cree la Comisién de Experiencias del Material de
Ingenieros (CEMI) y por dltimo

c.- Que se pueda contratar por gestion directa adquisicio-
nes de material de ingenieros siempre que el importe no
supere la cantidad de 100.000 pesetas.

7.2 La creacién del CEMI

El 15 de noviembre de 1910, el Coronel Vives hace unas
declaraciones en la revista “Aviacion”, que se referian a un
campo de aviacién en Carabanchel y a la compra de aero-
planos. Mientras pasan los dias, se procede a la creacion
del Centro de Experimentacion Militar de Ingenieros con las
intervenciones del general Marva y del coronel R. Mourelo
y se publica la orden que dio lugar a la creacion del orga-
nismo citado, la Real Orden de 21-09-1910. Coleccion Le-
gislativa n® 141.

Comision de Experiencias del Material de Ingenieros, cita-
da en el punto anterior!4.

7.3. Adquisicién de aeroplanos

El dirigible “Espafa”, habia sufrido multiples accidentes e
incidencias, entre ellas la que tuvo lugar en Cuatro Vientos
el 19 de octubre de 1910. El dirigible se prepar6 para per-
noctar a la intemperie, pero un intenso viento rompio6 las
amarras y tuvo que ser desinflado. La incidencia anterior hi-
zo que el jefe de la Seccién de Ingenieros del Ministerio de
la Guerra propusiera de inmediato , el comienzo de las ges-
tiones para adquirir aeroplanos. Siguiendo las directrices del
Ministerio de la Guerra, dispuso que el Cuerpo de Ingenie-
ros adquiriese aeroplanos y los ensayase.

Al capitan Kindelan le ordenaron que se desplazase a Pa-
ris-Francia, con cierta urgencia, para adquirir de inmediato
aeroplanos para nuestro Ejército.

Sobre el tipo de aeroplano a adquirir, el Coronel Vives el
19 de junio de 1910 habia manifestado “que en caso de ad-
quirir un solo aeroplano fuese del tipo Farman para dos per-
sonas y motor Gnome, y si se adquirieran dos, el segundo
podria un Wright o un Antoinette”.Al final decidié se adquirie-
sen los aeroplanos Farman tipo militar y asi lo comunico al
capitan Kindelan.

Como primera providencia el Ministerio de la Guerra situ6
en Paris, en la Agencia del Banco de Espana, el equivalen-
te en francos de las 100.000 pesetas destinadas a la con-
tratacion del material aeronautico , que podia hacerse por
gestion directa segun la R.O.C. del 20 de octubre de 1910.

El capitan Kindelan emprendio viaje a Paris el dia 31 de
octubre de 1910. Después de varias s gestiones, se eligi6 lle-
var a cabo, la adquisicion de aeroplanos a la casa Farman.

Al dia siguiente de llegar a Paris y de forma inmediata por
la urgencia, Kindelan se trasladé a la fabrica Farman situada
en Boulogne-Billancourt y comenzé las negociaciones para
contratar los aeroplanos.

Se contrataron en definitiva dos aeroplanos Henry Farman
tipo militar, con motores Gnome de 50 HP y un biplano Mau-
rice Farman MF 7, con motor Reanault de 70 HP, mas los re-
puestos correspondientes y otro material como dos hangares
desmontables y material de apoyo.

Los aeroplanos debian ser entregados por la casa Farman
en Madrid, antes del mes de marzo de 1911, aunque el Mi-
nisterio de la Guerra, habia recibido 6rdenes , en principio
que fueran a Ceuta y Melilla.

14g Rey dispuso que el capitan Kindelan afecto a la CEMI, con los ingenieros
Herrera, Arrillaga, Barrén y Ortiz de Echaguie formen parte de la experimenta-
cion de aeroplanos. Para su incorporacion podran viajar por cuenta del Estado,
desde sus destinos actuales con asistentes y caballos, los que tienen residen-
cia fuera de esta corte y disfrutar de la indemnizaciones reglamentarias.



Las 100.000 pesetas fueron ingresadas en la cuenta de la
Agencia del Banco de Espafna de Paris, que hizo efectivo el
primer plazo de la compra, abonandose el resto en un se-
gundo plazo, segin documento del Archivo Militar de Sego-
via proporcionado por el Sr. Yusta. (Presupuesto de Experi-
mentacion de Aeroplanos N° 128 C.L.1.)15.

Los pagos parciales se resefian a continuacion:

1°. A la sociedad Henry Farman por el resto del valor de
dos aeroplanos Henry Farman -valorados en 49.000 francos-
tipo militar de 2 plazas, con motor Gnomo de 50 HP y algin
material de repuesto para aeroplanos, 10.923 francos.

2° A la Sociedad de Representaciones Industriales (repre-
sentante de la casa Gnome), por un motor Gnome de 50 HP
y diversos elementos de repuesto para reparaciones de mo-
tores de dicho tipo 16.708, 90 francos

3°. Alos Sres. Damborenea y Loygorri (representantes en Es-
pafia de la Sociedad Aeroplanos Farman), 12.500 francos por
el aprendizaje de cinco pilotos a 2.500 francos cada uno. Este
contrato, parece ser que se firmé el 25 de noviembre de 1910.

4°. AMr. L. Chauviere por 12 hélices de madera 3.300 francos.

Con estos datos hemos tratado de reconstruir, con las re-
servas correspondientes, lo que se pagb en cada uno de
los plazos16.

Segun manifesté Kindelan se adquirieron también dos
hangares desmontables tipo Bessonneau, repuestos, herra-
mientas y dos camiones. Se congratulaba Kindelan lo barato
gue habia resultado todo.

En la revista L'Aérophile del 1 de octubre de 1911 se en-
cuentra la descripcion del aeroplano Henry Farman tipo militar,
que era muy similar al Henry Farman modelo 1910 clasico:

“A simple vista, no se diferencia de otros Henry Farman,
pero revela modificaciones y una gran cantidad de perfeccio-
namientos. Los menores detalles de construccién han sido
revisados, reformados y corregidos. El terminado es excelen-
te y el motor Gnome ha demostrado una fiabilidad aceptable
que permitira vuelos con una duracién superior a una hora.”

El biplano Maurice Farman MF 7, se describe en la misma
revista del 1 de octubre de 1911.

Veamos como final como fueron las gestiones para dispo-
ner de aer6dromo para la experimentacion de los aeroplanos
adquiridos.

7.4. El aerédromo de Cuatro Vientos

El 11 de enero de 1910 el general Marva, Jefe de la Sec-
cion de Ingenieros, propuso al Ministerio de la Guerra la
adquisicion de terrenos para un campo de experiencias de
aeroplanos, puesto que el Poligono de Aerostacion no
ofrecia las condiciones necesarias por su pequefiez. El
Coronel Vives, acompafiado del Capitan Kindelan y del Co-
ronel R. Mourelo buscaron un terreno, llano sin grandes
obstaculos y amplio”.

1586 solicitd al Banco de Espafa los documentos relativos al contrato y si
tenian en los archivos el contrato y/o las facturas lo que nos daria detalles
de la adquisicion. En marzo de este afio 2014, el Banco de Espafia nos co-
munico que después de una busqueda exhaustiva, digna de elogio, que no
existian documentos relativos al asunto.

Entonces y habida cuenta que los representantes de la casa Farman en Es-
pafna eran los sefiores Damborenea y Loygorri, se indagé en Bilbao, sede
de la casa Damborenea que nos comunico que no tenian documentacion
sobre la adquisicion de los aeroplanos, aunque en el documento resefiado
(n° 128 C.L.l.) anteriormente, figura un pago parcial para la contratacion de
dos profesores de vuelo de la casa Farman que cubririan la ensefianza de
los oficiales militares.

164 cantidad que habia disponible en 1910 era de 100.000 pesetas.
Cantidad disponible para el primer pago: 53.086 francos.

Primer pago de los dos aeroplanos Henry Farman 39.923 francos.
Segundo pago. Resto de los dos aeroplanos Henry Farman 10.923 francos.

17En las visitas al extranjero de Vives y Kindelan, habian tomado notas de
los campos franceses utilizados por los militares y en los diversos festivales
y conocian las dimensiones necesarias.

En dicha época, en Espafia se habian utilizado varios aer6-
dromos para dar festivales y las dimensiones exigidas por los
aviadores eran de 300x100 metros, terreno amplio sin obsta-
culos, la mayor dimensién en la direccion del viento domi-
nante y con buenas comunicaciones. Encontraron unos te-
rrenos en el kilometro 8 de la carretera de Extremadura’8.

A continuacion se concretan las vicisitudes relativas a la
creacion del aerodromo de Cuatro Vientos, tal como lo re-
lata Kindelan1®.

El 9 de enero de 1911, entre los varios campos reconoci-
dos los dias anteriores, nos decidimos por el llamado “Cuatro
Vientos”, situado frente al campamento de Carabanchel.

El 12 de enero el Ministro de la Guerra acepta la propuesta
de Cuatro Vientos. Se redactan los contratos de compra de
las parcelas, que segun el Coronel Vives fueron muy difici-
les, a pesar de pagarse bien los terrenos.

El 29 de enero del mismo afio “Me hago entrega oficial
—dice Kindelan- de la parcela donde ha de instalarse el ae-
rédromo y doy comienzo con el capitan Ruiz a levantar el
plano” [sic].

El campo de “Cuatro Vientos” tenia una superficie de 304
hectareas de terreno llano préximo a la linea del ferrocarril y
lindando con la carretera de Madrid a Extremadura.

El 4 de febrero llegan los dos cobertizos Bessanneau vy el
10 del mismo se termina el montaje del primero.

El 8 de febrero llega la primera guarnicion compuesta por
un sargento, un cabo y seis soldados.

El 15 de febrero llegan a la estacion del norte de Madrid,
los aeroplanos Farman, embalados en grandes cajas, que
son transportados el 17 de febrero por dos camiones al ae-
rédromo.

Entre el 18 y 20 de febrero se procede a montar el otro
hangar y los aeroplanos, que se terminaron de montar el 24
de febrero.

El 12 de marzo de 1911 el aviador Benito Loygorri aterriza
por primera vez en Cuatro Vientos con su Farman “Course”.
Despeg6 del campo de Ciudad Lineal a las 18 horas y 6 mi-
nutos, atraves6 Madrid a gran altura y aterriz6 en Caraban-
chel a las 18h 24 m, siendo recibido por el capitan Kindelan.

El 13 de marzo se hace el primer vuelo en Cuatro Vientos,
volando Loygorri con el Capitan Herrera alrededor del aer6-
dromo. El mismo dia vuela el profesor Geo Osmont solo y en
un segundo vuelo lleva de pasajero al coronel Vives.

El 15 de marzo comienzan las clases de pilotaje.

En un inciso diremos que el capitan Kindelan fecha el na-
cimiento de la aviacion espafola en Europa el 24 de febrero
de 1911, dando comienzo la experimentacién de aeroplanos.
En esos dias se cumple el primer plan aeronautico espafol
con la consecucién de los objetivos propuestos, disponer de
aeroplanos y de un campo de experimentacion de los mis-
mos, teniendo asi la posibilidad de comenzar la formacion
del personal de vuelo y de mantenimiento de las aeronaves.

Las pruebas del segundo Henry Farman se realizan el 22 de
marzo de 1911, efectuando un vuelo de una hora y dos minu-
tos y otro de 10 minutos, con un rodaje de motor de 2 horas.

Sobre el tercer avién contratado ,, el biplano Maurice Far-
man MF 7, se manifiesta lo siguiente:

El 27 de marzo se hace una primera prueba encontrandose
deficiente el funcionamiento del motor Renault de 70 HP, extre-
mo que no se soluciona y el Coronel Vives decide no aceptarlo.

18Los datos referentes disponibles se encuentran en varios libros y publica-
ciones que se resefian en la bibliografia. No se ha encontrado el expediente
de compra en las investigaciones realizadas en los distintos archivos, cree-
mos que los datos disponibles son incompletos.

19 os datos se han obtenido del articulo publicado en el periodico “El Deba-
te” del domingo 1 de marzo de 1936, en el XXV aniversario del nacimiento
del aerédromo.

27



1898. Se crea la Aerostacion en Guadalajara.

1900. Ejercicios cooperacion Artilleria de la Aerostacion de Guadalajara.

1900. Primer vuelo con planeador de los hermanos Wright. Estados Unidos.

1900. Se crea la Comisidn Internacional de la Aerondutica del Aeroclub de Francia.
1901. Los hermanos Wright, exponen en una conferencia sus experimentos. Chicago.

1902.

El Capitan Ferber prueba su planeador n® 4 en Niza. Francia.

El ingeniero Ledn Levavasseur patenta su motor de aviacion de 8 cilindros en V. Francia.
QOctave Chanute se redne con los hermanos Wright. Dayton. USA.

1903.
15 de agosto. Prueba del motor de aviacion construido por el ingeniero
Levavasseur. Francia.
2 de abril. Conferencias de Octave Chanute en Francia.
17 de diciembre. Primer vuelo mecanico en el mundo de los hermanos Wright.

Carolina del Norte. Estados Unidos.

1904.
9 de enero. Se crea el Centro de Ensayos para la Aerondutica. Madrid
23 marzo. Visita del Rey al Parque de Aerostacion y a la Academia de

Ingenieros de Guadalajara.
Los hermanos Wright vuelan en circuito cerrado. Dayton.
Estados Unidos.

20 septiembre.

1905.

Se crea la Federacion Aerondutica Internacional, Francia.

El teniente coronel Vives, jefe del Servicio de Aerostacion, menciona al Ministerio de
la Guerra los vuelos de los hermanos Wright. Madrid.

18 mayo. Se inaugura el RACE con un festival en Madrid.
1906.
20 de enero. Fernandez Duro gana la Copa de los Pirineos. Vuelo Pau-Guadix.

740 kilémetros.
12 de noviembre. Vuelo de Santos-Dumond en Bagatelle-Francia con el aero-

plano 14 bis.

15 de diciembre. Se inaugura el primer taller de aeroplanos del mundo de los her-
manos Voisin.

1907.

18 de mayo. Los hermanos Wright viajan a Europa para ofrecer su aeroplano
en Inglaterra, Francia, Alemania y Rusia.

27 de mayo. Ferber vuela en Chalons. Francia.

1908.

30 de enero. Henry Farman realiza un vuelo de 1030 metros en circuito cerra-
do con un aeroplano Voisin-Farman en Issy-les Molineaux,
campo militar del Ejército. Francia.

15 de mayo. El aeroplano Voisin con Farman bate la marca de distancia de 2

kilometros en un tiempo de 3 minutos 31 segundos.

Conferencia de aviacion en el Ateneo por el capitdn Martinez.

Madrid.

24 de diciembre. Salon Internacional del Automévil. Seccién de Aerondutica.
Paris. Francia.

30 de octubre.

1909.
24 de enero.
20 de febrero.

Comision a Europa del Coronel Vives y el capitdn Kindelan.
El rey Alfonso XIII visita la Escuela de Pilotos Wright en Pont
Long, Pau. Francia.

1 de marzo. El Coronel Vives visita la Escuela de Pilotos de Pau. Francia. No

puede volar por averfa.

4 de marzo. El Coronel Vives marcha a Ceuta destinado.

20 de marzo. El Coronel Vives visita de nuevo Pau, con los capitanes,
Herrera, Kindelan y Molinillo. Francia

31 de marzo. El Coronel Vives visita Niza y Marsella. Francia.

19 de abril. El Coronel Vives vuelve a Pau y efecttia un vuelo con el Conde
de Lambert.

24 de abril. Primer vuelo en la Costa Azul del espafiol Antonio Ferndndez
Santillana.

27 de abril. Presentacion de la Memoria de Aerostacion por el Coronel Vives
y el capitan Kindeldn.

30 de julio. Travesia del Canal de la Mancha del piloto Bleriot con el aero-
plano Bleriot XI.

15 de mayo. Se abre suscripcion en el RACE para adquirir un Aeroplano

Wright por 80.000 pesetas.
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15 de agosto.  Los capitanes Cafiellas, Gomez y Bayo experimentan con plane-
adores en el Pinar de Antequera de Valladolid.
22-29 de agosto. Festival de aviacion en Reims. Francia. Ferndndez presenta su
prototipo n® 2. No se pudo clasificar.
5 de septiembre. Primer vuelo en Espafia. Paterna. Valencia. Aeroplano Olivert-
Brunet. Asisten el coronel Vives y el capitdn Kindelan.
13 de septiembre. Exposicion Internacional de la Locomocion Aérea. Paris. Francia.
Fernandez presento su prototipo n® 3 que habia volado en Issy-
Les Molineaux un mes antes. Vende la patente del aeroplano.
18-23 de octubre.  Festival de Blackpool. Inglaterra, participa Fernandez.
27 de noviembre.  Fernandez vuela en el campo de la Brague. Antibes-Niza.
6 de diciembre. Accidente mortal de Fernandez en la Brague. Antibes-Niza.

1910.
Afio revolucionario de la aviacion. Distancia: 392 kilémetros; Duracion 5 horas 3 m;
Altura 3.849 metros; Velocidad 22 m/s o 79,2 kilémetros/ hora.
24 de enero. Viaje a Europa la Comisién Vives y Kindeldn.

7 de marzo. El coronel Vives y Kindeldn presentan la Memoria de la comision
por Europa.
Primer vuelo en Barcelona. Mamet con Bleriot XI. Asisten inge-
nieros militares.

2 de febrero.

23 de marzo. Primer vuelo en Madrid. Mamet con Bleriot XI. Asisten el
Coronel Vives y el capitdn Kindeldn.
23 de marzo. Se inaugura el Primer Aeropuerto de Espafia en Ciudad Lineal.
Madrid. Asiste el Coronel Vives.
23 de marzo. Primer vuelo en Pamplona. Gernier con Bleriot XI.
28 de marzo. Primer vuelo en Sevilla. Olieslager con Bleriot XI.
2 de abril. Se adquiere un dirigible Astra para el Servicio de Aerostacion.
2 de abril. El Ministerio de la Guerra ordena proceder al estudio de aeroplanos.
15-23 de abril.  Festival de aviacion en Niza. Francia.
17 de abril. Primer vuelo en Zaragoza. Gaudart con Voisin.
1 de mayo. Nace la revista aerondutica “Aviacion”. Madrid.

28 de agosto.
3 de octubre.
22 de octubre.

Primer piloto espafiol Benito Loygorri con titulo de la FAI- Francia.

El Infante de Orledns se hace piloto en Francia

El piloto Jean Mauvais une por el aire Madrid con Alcald de

Henares.

Comisién Kindelan a Parfs. Adquisicién aeroplanos para el

Ejército.

21 de noviembre. Se crea el Centro de Experimentacion Militar del Ejército.

25 de noviembre. Se firma un contrato para adquirir tres aeroplanos Farman con
Ateliers Farman. Paris. Francia.

28 de diciembre. El piloto Jean Mauvais une por el aire Madrid con Guadalajara.

Aterriza en el Poligono de Aerostacion.

26 de octubre.

1911.
1 de enero. Busqueda de terrenos para un aer6dromo militar cerca de Madrid.
9 de enero. Se propone como aerddromo el lugar llamado “Cuatro Vientos”
situado frente al campamento de Carabanchel, junto a la “Venta
de la Rubia”, en el kilometro 8 de la carretera de Extremadura.
11 de enero. El general Marvd propone la adquisicion de terrenos, en Cuatro
Vientos.
12 de enero. El Ministerio de la Guerra el acepta la propuesta.
29 de enero. Se nombra al capitan Kindelan, junto con el capitdn Ruiz para

levantar el plano del terreno a utilizar en Cuatro Vientos.

Llegan los dos hangares, adquiridos en Francia a la casa
Bessonneau en Angers. Francia.

Llega al aerddromo la primera guarnicion, compuesta por el sar-
gento Dfaz, cabo Quesada y 6 soldados. Se alojan provisional-
mente en |as cajas de embalaje de los hangares.

Llegan los dos aeroplanos Henry Farman tipo militar, a la esta-
cion del Norte de Madrid. Y dos dias més tarde se transportan
en camiones a Cuatro Vientos.

Se termina el montaje de los dos aeroplanos Farman.

Dia y mes en que nacid la aviacion espafiola, segin manifesto el
capitan Kindeldn.

4 de febrero.

8 de febrero.

15 de febrero.

18 de febrero.
24 de febrero.

7 de marzo. Se aprueba el reglamento del Centro de Experimentacion Militar
de Ingenieros.
7 de marzo. Real Decreto. Creacion primer aerédromo militar Cuatro Vientos.
12 de marzo. Benito Loygorri despega del aerddromo de Ciudad Lineal y atra-
vesando Madrid aterriza en el campo de aviacion militar “Cuatro
Vientos” Son las 18 horas treinta minutos cuando toma tierra el
Farman “Course”.
13 de marzo. Vuela el aeroplano Farman de Loygorri con Herrera en Cuatro
Vientos.
15 de marzo. Primer vuelo del Farman militar con Osmond de piloto.

Comienzan las clases de vuelo.



La sustitucién de este tercer avion MF 7 de la primera flota
militar espafola por otro, que resulté ser un Henry Farman, se
desconoce como se produjo, pero se barajan varias hipétesis.

Una primera hipotesis es que el avion se fabrico en los ta-
lleres del aer6dromo de Cuatro Vientos al que se le dio las
siglas bE1 (biplano experimental n° 1), con motor Gnome de
50CV. Segun indagd Warleta (Ver Aeroplano n° 4, en uno de
los mejores estudios sobre los Farman) no pudo resolver el
dilema de si se habia o no fabricado alli.

Por otro lado en el articulo “Les Premiers Farman”, que se
puede consultar en “Google”, no hace referencia al asunto de
sustitucion del Maurice Farman devuelto a la casa Farman.

Abundando mas en la investigacion, en el libro de José Go-
ma tampoco ilustra sobre el tema de la sustitucion.

Otra hipotesis es que Loygorri cedié su Henry Far-
man,”Course”, extremo que no aceptamos —era un Farman
Course—y no el tipo HF militar y ademas su aparato estuvo
volando por esas fechas en el aerodromo de Ciudad Lineal y
otros lugares.

La siguiente es que el aviador Dufour, de la casa Farman,
gestiond la sustitucién del MF por otro que se envi6 desde la
fabrica Farman de Francia. No se ha podido contrastar.

Otro comentario , afirma que el dinero no gastado en el MF
se dedic6 a repuestos y herramientas y otros elementos.
Doctores tiene la iglesia.

El aer6dromo quedo finalmente instalado, con modestia, con
dos barracones desmontables, para albergar los aeroplanos;
uno de ellos de 10 metros de ancho por 50 de largo utilizado
para almacenes, talleres, dependencias y oficinas, mas un pe-
quefio edificio de ladrillo para alojamiento de la tropa.

Se prepar6 una pista, se organizaron talleres para la cons-
truccién y reparacion, y se montaron instrumentos meteorol6-
gicos. Dos profesores pilotos Osmot y Dufour, que envio la
casa Farman, impartieron el curso de pilotaje que dio co-
mienzo el 1 de abril. El 29 de junio vuelan solos los oficiales
por primera vez. El 31 de julio obtienen el titulo de pilotos el
capitan Kindelan y el teniente Barrén. El 14 de agosto los ca-
pitanes Herrera y Arrillaga y el teniente Ortiz.

Desde esa ultima fecha se siguieron practicando los vuelos
con o sin pasajeros, haciendo recorridos por los pueblos in-
mediatos y los oficiales se preparaban para el examen supe-
rior. EI nUmero de vuelos efectuados hasta finales de afo en
Cuatro Vientos por los oficiales, es de mas de seiscientos,
guedando fuera de servicio solo nueve veces los aparatos.
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