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PRÓLOGO 

 

 

 

Para la posteridad quedarán las palabras pronunciadas por el ingeniero y científico 

francés Maurice d’Ocagne cuando al referirse a Leonardo Torres Quevedo sentenció que fue 

“el más prodigioso inventor de su tiempo”. Pero Don Leonardo, con su prodigiosa 

inteligencia, no sólo fue un genial inventor de reconocido prestigio internacional. Fue un gran 

hombre de ciencia y un extraordinario profesional de la tecnología, que fue pionero en 

reconocer y defender la indisoluble relación entre ciencia y tecnología. 

 

Hombre de gran visión de futuro, reclamó a las instituciones públicas de principios del 

siglo XX aumentar la producción científica e investigadora, la inversión en tecnología e 

impulsar el espíritu emprendedor para sacar a España del retraso científico-tecnológico en el 

que se encontraba, aportando a la ciencia la concepción “regeneracionista”.  

  

Entre sus contribuciones originales y pioneras en el campo de la Automática, 

Robótica, Informática e Inteligencia Artificial destacan como sus principales inventos 

universales: los ajedrecistas, el aritmómetro electromecánico y el telekino, que pueden 

considerarse la primicia de la automática, el primer ordenador y el primer mando a distancia 

del mundo, respectivamente.  

 

No menos importante fueron sus aportaciones en los diseños de funiculares a los que 

llamó “transbordadores”. Obra suya son el del monte Ulía de San Sebastián y el del Niágara, 

que aún hoy surca los aires entre Canadá y Estados Unidos, y que tiene la particularidad de 

ser una inversión cien por cien española ya que tanto el proyecto como la construcción y la 

financiación se realizaron con capital nacional.  

 

Pero de entre todas sus aportaciones y a las que todos los castellano-manchegos y en 

especial los guadalajareños le debemos estar agradecidos, destacan las realizadas en el campo 

de la aeronáutica, capaces de rivalizar tecnológicamente, y superar en la década de los años 10 

y desde el incendio del Hindenburg hasta nuestros días, a autoridades mundiales en la materia 

como Ferdinand von Zeppelin o Santos Dumont, y que hicieron de Guadalajara un referente 

mundial en el campo de la aeronáutica y la aerostación, desde los albores de estas dos 

disciplinas. 

 

En 1907, el genial ingeniero de caminos montañés botó con éxito en el Parque de 

Aerostación Militar de Guadalajara el dirigible que lleva su nombre y aunque 

lamentablemente poco después abandonara las instalaciones de la ciudad para trasladarse a 

París y dejar la patente en manos francesas, aunque haciendo constar el dato del espacio aéreo 

en el que por primera vez voló este colosal y extraordinario dirigible. 

 

Pero si Torres Quevedo recaló en Guadalajara para hacer sus pruebas con su dirigible 

era porque esta capital contaba tanto con personal técnico cualificado, militar y civil, como 

con excelentes infraestructuras e instalaciones para tal fin. Aún hoy existen algunos de esos 

lugares, edificios e instalaciones, desconocidos para la gran mayoría de guadalajareños pero 

que en su día fueron utilizados por los pioneros del aire y que forman parte del patrimonio 

aeronáutico no sólo de Guadalajara sino de España.  
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Así encontramos el denominado “Cuartel de Globos”, el “Taller de Globos”, 

posiblemente la instalación aérea más antigua del mundo que aún se conserva en el popular 

barrio de “Los Manantiales”, la “Torre de Avistamiento o Chalet de Pilotos” en el Parque de 

Artillería, junto con el pabellón-dormitorio para dos compañías de Aerostación o la fachada 

de la fábrica de la Hispano-Guadalajara que albergó la “Hispano Aircraft”, fábrica puntera en 

tecnología y diseño de la aviación durante al menos 15 años en el mundo, y que supusieron 

para nuestra ciudad una auténtica “Edad de Oro Aeronáutica”. 

 

Todo ello hizo de Guadalajara ser “ciudad-cuna de la aeronáutica española”, título 

histórico que debe ser reivindicado con más ahínco tomando como punto de partida esta 

exposición. Por ello creo que ha sido un acierto recordar en fecha tan señalada la figura de 

Leonardo Torres Quevedo ya que va a suponer una importante contribución a la Historia de 

Guadalajara y un aliciente más para el desarrollo turístico de la capital alcarreña. 

 

Respecto al impulso en el ámbito científico-técnico que ya hace más de cien años 

reclamaba Torres Quevedo, el Gobierno de Castilla-La Mancha viene promoviendo el 

desarrollo científico y tecnológico, tanto en el campo universitario como empresarial, a través 

de diferentes planes de actuación que responden al compromiso con la sociedad de bienestar. 

 

En estos momentos se dan varias circunstancias que hacen posible esta incorporación 

como la decidida y continuada apuesta con la ciencia y la tecnología que se ha materializado 

en estos últimos años en el apoyo al sistema universitario y el esfuerzo organizativo y 

presupuestario en materia de investigación que propició el Plan Regional de Investigación 

Científica, Desarrollo Tecnológico e Innovación que se ha traducido en incrementos en 

investigadores y en su formación, en infraestructuras y equipamiento y en la extensión de 

convocatorias de proyectos y acciones especiales para la difusión de la ciencia y la tecnología. 

 

 

    José María Barreda Fontes 

Presidente de Castilla-La Mancha 
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PRESENTACIÓN 

 

 

 

 El año 2007 ha sido declarado en España “Año de la Ciencia”. Y para celebrarlo la 

Consejería de Educación y Ciencia de la Junta de Comunidades de Castilla-La Mancha 

ha solicitado a Amigos de la Cultura Científica, con la colaboración de la Academia de 

Ciencias e Ingenierías de Lanzarote, la organización de los actos en Guadalajara. 

  

 El tema elegido resultaba obvio: LEONARDO TORRES QUEVEDO Y LA 

CONQUISTA DEL AIRE, dado que podía -y debía- conmemorarse el Centenario de la 

botadura del primer dirigible “Torres Quevedo”, acontecimiento  que había tenido lugar en 

el Parque de Aerostación de Guadalajara en 1907. Así se concibió la Conmemoración 

centenarial con el lema, un tanto amplio pero harto significativo -de modo que se hacía difícil 

suprimir algo de él-, que reza: 

 

2007*AÑO DE LA CIENCIA*2007 

 

LEONARDO TORRES QUEVEDO Y LA CONQUISTA DEL AIRE 

Centenario de la botadura del dirigible “Torres Quevedo” 

1907*GUADALAJARA*2007 

 

 Por otra parte, en 1907 había tenido lugar también otra efeméride torresquevediana: la 

inauguración del transbordador del Monte Ulía en San Sebastián, primer teleférico aéreo 

para transporte de personas en el mundo. 

  

 Y para mayor significación, en este mismo año 2007, el Institute of Electrical and 

Electronic Engineers de los Estados Unidos, popularmente conocido como “el IE
3”

, le ha 

concedido al telekino de Torres Quevedo, primer dispositivo de mando a distancia del mundo, 

un Milestone, un “hito” en la historia de la Técnica, situando a D. Leonardo en el ámbito de la 

Electricidad junto a los Marconi, Faraday, Ampére, … 

 

 De esta manera, en la figura de Torres Quevedo, conmemoramos en 2007 tres 

acontecimientos singulares: dirigibles, transbordadores y telekino. Tienen un denominador 

común, el aire, en cuya conquista participó Torres Quevedo en las tres carreras: la de los 

globos dirigibles, la del transporte aéreo suspendido de cables y la de las ondas hertzianas. Es 

decir, en la Conquista del Aire por la humanidad, empresa generalizada en el primer tercio 

del siglo XX. 

 

* * * 

 

 El núcleo de la conmemoración lo constituye una exposición sobre los dirigibles de 

Torres Quevedo, pero puestos a conmemorar hemos creído conveniente ampliar esta primera 

y principal exposición con otras dos relativas a los otros medios de conquistar el aire con los 

que se enfrentó D. Leonardo. Así pues, son tres las exposiciones preparadas bajo el título 

general enunciado anteriormente. 

 

 Exposición 1. Leonardo Torres Quevedo: los Dirigibles 

 Exposición 2. Leonardo Torres Quevedo: los Transbordadores aéreos 

 Exposición 3. Leonardo Torres Quevedo: el Telekino 
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 Pero estas exposiciones se concibieron para su exhibición en Guadalajara, 

considerada por bastantes guadalajareños como “cuna de la aeronáutica española”, y en 

tanto que cuna, primicia de la aerostación española. Era preciso recuperar la memoria de 

aquél primer tercio del siglo XX en el que la ciudad había brillado como foco de la 

aerostación y de la aviación y también como receptora de personalidades militares y civiles 

con ellas relacionados. Muchos son los que recuerdan la Guadalajara aeronáutica. Y unos 

pocos, en número creciente, se han ido sensibilizando con progresivo interés en la necesaria 

conservación de los restos del “imperio arquitectónico”, entendido como expresión de una 

“edad de oro de la aeronáutica”, que perviven de aquella época, patrimonio arquitectónico 

aeronáutico que desean defender, conservar, restaurar y darle un nuevo uso, pero siempre con 

el recuerdo de su significado aeronáutico. En nuestros deseos de una mayor integración del 

inventor Torres Quevedo con la ciudad que vio volar a sus primeros dirigibles, el “Torres 

Quevedo nº 1” y el “Torres Quevedo nº 2”, ampliamos la concepción primitiva con objeto de 

disponer de dos nuevas exposiciones: 

 

 Exposición 4. La Aerostación en Guadalajara 

 Exposición 5. Patrimonio arquitectónico aeronáutico de Guadalajara 

 

 Y así, la exposición primera se ha multiplicado de manera que constituye un conjunto 

de cinco exposiciones monográficas, independientes y por ello independizables, pero con la 

trinidad Torres Quevedo, Aerostación y Guadalajara y la unidad de la Conquista 

española del aire. 

 

* * * 

 

 Los paneles de la exposición de este catálogo son obra colectiva. Como lo es todo el 

abanico de las actividades previstas en la conmemoración. No obstante, hemos querido 

individualizar las responsabilidades concretas correspondientes a la preparación básica de los 

paneles de cada exposición. Así figuran los miembros del comisariado como autores 

personales en los respectivos capítulos de este libro. La tarea del director, como es usual, 

también ha consistido en la unificación y corrección de textos, orientación de los diferentes 

capítulos y coordinación de las tareas; pero básicamente la distribución de responsabilidades 

ha permitido el logro de claras e importantes aportaciones individuales a la tarea colectiva y a 

enriquecer notablemente el conocimiento que se poseía de los diferentes temas; el hecho de la 

exposición ha estimulado la investigación. 

 

 Los contenidos de cada una de las exposiciones se han concebido de modo que sean: 

1) Netamente independientes entre sí; 2) Intrínsecamente apologéticos, incluso con un cierto 

tono triunfalista; y 3) Como complemento y justificación de las notas anteriores, otra 

importante: en ninguno de ellos se establecen paralelismos críticos “contra” personas o 

instituciones, y prácticamente ni siquiera se escribe en “relación con”. Las exposiciones son, 

pues, historias diacrónicas, lineales, sin transversalidades ni sincronías; estas tareas se dejan al 

descubrimiento del observador, del crítico, del historiador. Se exponen datos, hechos, 

documentos, con sólo valoración intrínseca y afectiva.  

 

* * * 

 

 Pero no sólo la múltiple muestra sino toda la conmemoración es también tarea 

colectiva. 
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 Primero. La promoción y patrocinio de la Junta de Comunidades de Castilla-La 

Mancha. Y con ella, el Ministerio de Educación y Ciencia, la FECYT y la Caja de Castilla-La 

Mancha. En su representación han actuado con aportaciones muy valiosas Francisco de la 

Torre de la Vega, Coordinador Regional del Año de la Ciencia, y Ana de la Serna Rubio, 

asesora de la Delegación de Educación en Guadalajara.  

 

 Segundo. El recinto, el Teatro Auditorio Buero Vallejo, ha sido ofrecido por el 

Patronato de Cultura de Guadalajara. Las exposiciones ocupan los diferentes espacios exentos 

de sus tres plantas. Nuestra gratitud a Isabel Nogueroles Viñez, concejala de Cultura y 

Turismo, y a Pedro José Pradillo y Esteban. 

 

 Tercero. Los paneles, que constituyen la exhibición de unos trabajos de investigación 

actualizada sobre los cinco temas objeto de atención, son resultados “finales” del intenso 

esfuerzo realizado con gran ilusión por los colaboradores. Siendo esto así, además de 

“finales” pueden considerarse como inicio de tareas por venir en un proceso continuo de 

búsqueda de nuevas luces. Su concepción y realización se deben a Francisco A. González 

Redondo. Los acontecimientos de 1907 y 1908 en Guadalajara, con motivo de los dirigibles 

de Torres Quevedo, constituyen un episodio de primera magnitud en la historia de la Técnica 

universal, y también una manifestación de la situación de España ante la invención, los 

inventores y las novedades que éstos introducen, y, ¡cómo no!, de las tradicionales acciones y 

reacciones fruto de los “pecados capitales” de los españoles. Estos paneles -y los textos de 

este catálogo que los reproducen- son “metas volantes” y fuentes para el futuro, en el que 

pretendemos participar los autores. Torres Quevedo, Aerostación y Guadalajara son tres 

pilares importantes que abrieron grandes esperanzas pero no constituyeron edificio. Hoy son 

tres columnas exentas, tres “mundos” independientes que conviene unir con una gran viga 

transversal sobre la que construir el frontón del recuerdo conjunto con vistas al futuro. 

 

 Cuarto. El activo principal de las exposiciones lo constituyen los paneles por su 

información histórica e incluso valor estético. Hay en ellos ciertamente mucho texto, también 

muchas fotografías, documentos gráficos y escritos, que quedan aquí, en este catálogo, 

reflejados para el futuro. Su lectura detenida exigiría una visita sosegada, más bien visitas 

reiteradas. Pero en una exposición se desea ver objetos. En esta ocasión los más significativos 

corresponden: a) los relativos al genial inventor al Museo “Torres Quevedo” de la Escuela 

Técnica Superior de Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos de la Universidad Politécnica 

de Madrid; y b) los correspondientes a la Aerostación al Museo del Aire de Madrid. 

Complementariamente se exhiben otros objetos y documentos de Amigos de la Cultura 

Científica y de instituciones y personas, principalmente de Guadalajara. Y su exhibición se 

realiza en vitrinas cedidas por la Universidad de Alcalá de Henares, procedentes del Palacio 

de los Duques de Pastrana.  

 

 Nuestra gratitud a todos los patrocinadores y colaboradores.  

 

* * * 

 

 Un complemento importante de las exposiciones lo constituye el ciclo de 

conferencias previsto con dos diferentes objetivos: uno, de presente, relacionado con el 

tiempo de la muestra; otro, de futuro, la concepción de un nuevo libro que continúe hacia el 

mañana, junto a este catálogo, el recuerdo de Torres Quevedo, de la Aerostación, española y 

mundial, y de la “Edad de oro de la aeronáutica” de Guadalajara, en la esperanza de la fijación 
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de la memoria de esos tres pilares y de la conservación del patrimonio arquitectónico 

aeronáutico de la ciudad. 

 El ciclo, en la sala Tragaluz del Teatro Auditorio Buero Vallejo, ha quedado integrado 

por las siguientes conferencias. 

 

En el Acto inaugural, presidido por el Presidente de la Junta de Castilla-La Mancha 

 “LTQ: ‘el más prodigioso inventor de su tiempo’” 

  

Lunes 12 noviembre. 

 7 tarde. “Historia de la aerostación militar española” 

  José Ignacio Mexía y Algar  

 8 tarde. “La aerostación en Guadalajara” 

  Álvaro González Cascón 

 

Lunes 19 noviembre 

 7 tarde. “El patrimonio arquitectónico aeronáutico en Guadalajara, cuna de la aeronáutica  

  española” 

  Enrique Gavilán Pimentel 

 8 tarde. “Aerosteros militares singulares: Vives, Kindelán, Herrera” 

  Juan Manuel Riesgo 

 

Lunes 26 noviembre 

 7 tarde. “¡Podemos volar!: del dirigible a la nave espacial” 

  Carlos Seoane Prado 

 8 tarde. “Los funiculares aéreos” 

  José Calavera Ruiz 

 

Lunes 3 diciembre 

 7 tarde. “Aviación versus aerostación” 

  Juan Antonio Carrasco Juan 

 8 tarde. “Los transbordadores de Torres Quevedo: Ulía (San Sebastián) y Niágara (Canadá). ¿Por 

  qué no otro en Guadalajara?” 

  Francisco González de Posada 

 

Lunes 10 diciembre 

 7 tarde. “Los sistemas de dirigibles Torres Quevedo” 

  Francisco González de Posada 

 8 tarde. “Los dirigibles de Torres Quevedo y el Servicio de Aerostación militar   

  de Guadalajara” 

  Francisco A. González Redondo 

 

Lunes 17 de diciembre 

 7 tarde. “La difusión internacional de los dirigibles de Torres Quevedo” 

  Francisco A. González Redondo 

 8 tarde. “El telekino, primer dispositivo de mando a distancia del mundo” 

  Antonio Pérez Yuste 

 

Acto de clausura. Lunes 14 de enero.  

 8 tarde. Mesa redonda: “Leonardo Torres Quevedo, ‘genio universal’, regresa a Guadalajara”. 

  Enrique Gavilán Pimentel 

  Álvaro González Cascón 

  Francisco González de Posada 

  Pedro J. Pradillo y Esteban 

 

* * * 

 

 Para facilitar un primer contacto con tan extensa muestra se han preparado unas visitas 

guiadas, orientadas por los integrantes del comisariado y abiertas a otros colaboradores. En 
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principio, los viernes en dos sesiones de mañana (a las diez y a las doce horas) y una de tarde 

(a las dieciséis), y los lunes en sesión de tarde (a las seis, una hora antes del inicio de las 

conferencias). Estas visitas consisten en una breve introducción audiovisual en la Sala 

Tragaluz, un recorrido por las exposiciones y un festival didáctico de aeromodelismo en 

recinto cerrado, en el Polideportivo San José de la Diputación Provincial, que ofrezca a los 

visitantes una exhibición de los diferentes modos y medios de volar que integran la “conquista 

del aire” por la humanidad. 

 

 También se ha pretendido enriquecer la Conmemoración con un Festival aeronáutico 

en el que tengan lugar actividades de diferentes tipos: aeromodelismo interior y en campo 

abierto, parapente, paramotores, paracaidismo, ultraligeros, alas delta, globos cautivos y 

libres, etc. Para este Festival aeronáutico –exhibiciones de fines de semana-, como para las 

exhibiciones indoor de las visitas guiadas, contamos con la generosa colaboración del Club 

Alcarreño de Aeromodelismo con actuaciones bajo la responsabilidad de Jesús Pérez 

Garrido.  

 

 Y con objeto de ofrecer mayores atractivos a la juventud y de fijar ideas en su etapa de 

formación, se han preparado unas guías didácticas que les faciliten la visita y les permitan, 

con sus profesores, realizar unos ejercicios complementarios. 

 

* * * 

 Es larga la tradición de Amigos de la Cultura Científica en la tarea de reivindicar, en 

distintos lugares y foros, la singular figura de Torres Quevedo. En esta ocasión, nuevo 

reconocimiento y gratitud, pues, a tantos colaboradores directos e instituciones y personas 

que las representan. Y nueva manifestación de alegría y de esperanzas, sobre todo esperanzas. 

En el ámbito de la ciencia y de la técnica no son muchos los españoles que alcanzan la 

condición de historiables; en todo caso, Leonardo Torres Quevedo está en primerísima línea. 

Por ello hay que reconocer y agradecer en esta ocasión la sensibilidad mostrada por la Junta 

de Comunidades de Castilla-La Mancha. 

 

 

Francisco González de Posada 

Comisario 

Presidente de Amigos de la Cultura Científica 
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LEONARDO TORRES QUEVEDO: 

EL MÁS PRODIGIOSO INVENTOR DE SU TIEMPO
1

 

 

 

Francisco González de Posada 

 

 

 

Introducción 

 

 El año 2007 se ha declarado “año de la Ciencia”. Por nuestra parte, completando el 

lema formalmente oficial, hemos considerado oportuno introducir en el panorama cultural 

científico español el siguiente: “Año de la Ciencia * 2007 * Año Torres Quevedo”. Dos 

acontecimientos de importancia técnica tuvieron lugar en el año 1907 relacionados con la 

enorme capacidad inventiva de Leonardo Torres Quevedo (Santa Cruz de Iguña, Molledo, 

Cantabria, 1852; Madrid, 1936):  

a) La botadura del dirigible “Torres Quevedo” en el Parque Aerostático Militar de 

Guadalajara; y  

b) La inauguración del Transbordador del Monte Ulía en San Sebastián.  

 

Estos dos hechos relevantes se sitúan en el proceso de la “Conquista del Aire”, feliz 

logro de la humanidad, que caracterizó las primeras décadas del siglo XX. Los inventos del 

ingeniero español relacionados con dirigibles y transbordadores constituyen el objeto 

primordial de estas exposiciones. Late, cronológicamente, 1907-2007, la idea de 

conmemoración centenarial, que entendemos al modo de Ortega: “Conmemorar es recordar 

con vistas al futuro”. 

  

Pero otros inventos fueron tan relevantes o más que los correspondientes a estos 

capítulos de la Conquista del Aire y, sobre todo, de suma actualidad. Pueden recordarse con 

estos títulos: 1) máquinas de calcular analógicas; 2) la obra escrita, capital en la historia 

universal de la ciencia y de la técnica, de índole teórica Ensayos sobre Automática; 3) la 

asociada a ésta de demostración práctica El aritmómetro electromecánico, cuya concepción y 

realización debe considerarse como el primer ordenador del mundo en el sentido actual; y 4) 

el telekino, primer dispositivo de mando a distancia.
2

 

El ingeniero español fue considerado “el más prodigioso inventor de su tiempo” por 

Maurice d’Ocagne, presidente de la Société Mathématique de France.  

 

 

PRIMERA PARTE.  

LOS DIRIGIBLES DE TORRES QUEVEDO 

 

 

                                                           

1

 Adecuación de la comunicación de este título presentada el día 30 de enero de 2007 en la Real 

Academia Nacional de Medicina. Anales de la RANM (2007), CXXIV, C. 1º, pp. 59-71. 

2

 Perspectivas generales de sus obras e inventos, con numerosos documentos originales del propio 

Torres Quevedo, pueden verse en González de Posada (1992) y en la trilogía de libros de INTEMAC (1996), 

(2002) y (2006) citados como obras de Torres Quevedo que se presentan con ensayos introductorios de González 

de Posada. 
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 A modo de frontispicio: «La historia universal de la aerostación no puede 

escribirse sin referencias destacadas y primiciales a la obra en dirigibles de Torres 

Quevedo».
3

 

 

En 1900, Torres Quevedo ha alcanzado un lugar preminente en la ciencia española 

debido al notable reconocimiento de su capacidad inventora en la vecina y científicamente 

desarrollada Francia; de hecho, ha concluido el edificio teórico y las demostraciones prácticas 

necesarias de sus máquinas analógicas. Elige otro tema: los dirigibles, cuestión que, en 

aquellos momentos, es de suma actualidad. ¡Qué bien recuerda y describe Arrillaga
4

 la 

coyuntura del problema y la actitud del inventor!: 

 

«No habíamos acabado de maravillarnos de ver mecánicamente determinadas las raíces reales e 

imaginarias de cualesquiera funciones algébricas, cuando se vieron solicitadas a la vez las Academias 

de Ciencias de París y de Madrid a entender en algo sobre Aeronáutica, que en los comienzos del siglo 

XX perseguían afanosamente los estudiosos y los técnicos del mundo entero y que con su genial 

capacidad también hubo de emprender Torres Quevedo penetrando, con paso firme, si así vale decir, 

en el dominio de los aires». 

 

Puede afirmarse que a la Aerostación dedica D. Leonardo sus principales esfuerzos, 

con relativa continuidad, en las dos primeras décadas del siglo. Es cierto que no con 

exclusividad, pero sin lugar a dudas sí con perseverancia. En la primera década también presta 

atenciones especiales al telekino -complemento previsto inicialmente para sus dirigibles, con 

la finalidad de gobernarlos, al menos en pruebas, desde tierra, mediante mando a distancia 

evitando la tripulación y así las posibles pérdidas de vidas humanas
5

- y al transbordador; y, en 

la segunda, sobre todo, a la Automática, con los ajedrecistas y el aritmómetro, y al 

transbordador del Niágara; pero estos veinte años de dedicación a la Aerostación, en el 

contexto de la eficacia inventora en y desde la fama, se inician con la concepción de lo que 

sería el “Torres Quevedo”, se alimentan con los “Astra-Torres” y las diferentes series de 

Airships Ltd. (‘Coastal’, ‘Coastal Star’ y ‘North Sea’), y se concluyen con el “Hispania”. 

 

 

Los problemas de la Aerostación en 1900 

 

La Aeronáutica tenía en el gozne del cambio de siglo dos campos de estudio e 

investigación: la Aerostación, que cobija los aparatos más ligeros que el aire; y la Aviación, 

que comprende los aparatos más pesados que el aire; una aerostación relativamente avanzada, 

floreciente y en auge, y una aviación, entonces en sus albores con un desarrollo insignificante 

(el primer ‘vuelo’ de los hermanos Wright no tendría lugar hasta 1904). 

 

En 1900, entre los aparatos más ligeros que el aire -los aeróstatos, constituidos por 

una cubierta impermeable cuyo interior, dividido o no en compartimentos, se llena de 

hidrógeno u otro gas más ligero que el aire, que sostiene la barquilla, motores y aparatos 

complementarios- se habían desarrollado los globos y estaban en estudio los globos dirigibles; 

es decir, que aún lo sustantivo era el globo (ascensión, flotación) y que se comienza a 

                                                           

3

 Ensayo introductoria de Torres Quevedo (2006). 

4

 Arrillaga, F. de P. (1916), “Discurso”, en Discursos leídos en la Solemne sesión celebrada bajo la 

Presidencia de S. M. el Rey el día 12 de marzo de 1916, págs. 35-54. Real Academia de Ciencias Exactas, 

Físicas y Naturales, Madrid. (pág. 8).  

5

 No debe olvidarse que la pasión por el peligro, por la emoción y por alcanzar fama había multiplicado 

las ascensiones trágicamente concluidas. La ‘conquista del aire’ ha sido entre las de la ciencia y la técnica la que 

probablemente ha costado mayor número de víctimas humanas. Esta cuestión estaba presente y operante al 

comienzo de siglo. Torres Quevedo pretende tenerla en cuenta. 
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adjetivar con dirigible para acabar más tarde sustantivamente como dirigible, es decir “que 

puede ser dirigido”. El tránsito del globo a secas al globo dirigible tiene lugar cuando se 

inician los trabajos para dotar de dirección a los aeróstatos. Hasta muy avanzado el siglo XIX 

la atención de científicos e ingenieros se había centrado en la calidad de los globos: sistema 

de ascenso, mantenimiento, maniobrabilidad, gases utilizados y tiempo de permanencia en 

vuelo. Tres problemas fundamentales se presentan en este tránsito del globo al dirigible: 1) la 

propulsión, 2) la dirección, y 3) la estabilidad, en dos vertientes: geométrica (o de forma) y 

aeronáutica (o de vuelo). 

 

 

De las primeras patentes (1902) a la botadura del “Torres Quevedo” en Guadalajara 

(1907) 

 

El inicio ‘formal’ explícito público de la dedicación de Torres Quevedo a los 

dirigibles -“aerostatos”- se produce en 1902: el Brevet français, que es la patente primera, y, 

en este sentido, principal
6

. Solicitaba privilegio de invención en Francia por 

“Perfectionnements aux aérostats dirigeables” centrando su preocupación en el problema de la 

estabilidad cuando el resto aún seguía preocupado prioritariamente por el de la propulsión. 

Posteriormente solicita un Certificat d’Addition
7

 y presenta unas primeras Memorias -“Nota 

sobre el cálculo de un globo dirigible de quilla y armaduras interiores”- con principios 

teóricos generales de la Aeronáutica y concepciones prácticas, a las Academias de Ciencias de 

Madrid (informada por Echegaray
8

) y de París (informada por Appell
9

), en las que indica las 

causas de inestabilidad consecuentes con las posiciones y cantidades de las fuerzas presentes: 

peso, empuje ascensional, propulsión y resistencia del aire, que pueden originar momentos 

(pares de fuerzas) con tendencia a inclinar el globo y/o la barquilla, efectos que son tanto 

mayores cuanto mayor sea la velocidad. 

 

Las ideas originales se refieren todas ellas al dominio de la Mecánica clásica y la 

considerada como principal –la introducción de una viga funicular con armaduras y tirantes en 

el interior del globo- un problema especial de concepción de una viga compleja como 

estructura mixta, rígida-flexible, de acero y cuerdas que se atirantan con el inflado del globo y 

se destensan con el desinflado, facilitando la recogida y guarda del dirigible. Su aportación 

ingenieril -gran novedad- consistió en introducir el armazón -la viga- en el interior del globo 

(así la barquilla puede ser pequeña y estar próxima al globo). Para mantener el equilibrio 

logra la estabilidad de forma y, sobre todo, en vuelo, mediante unos pares de tirantes en forma 

de triángulo isósceles con vértices en los extremos inferior y superior de la viga. La estructura 

interior está constituida por un conjunto de barras que hacen que unos triángulos sean rígidos 

y que otros sean flexibles que adquieren rigidez con la presión interior del gas, 

permaneciendo unidos por medio de tirantes. En la parte inferior del globo, unida a la viga 

interior, se proyecta un dispositivo rígido –la quilla- para sostenimiento de la barquilla. 

 

                                                           

6

 Solicitada el 5 de mayo de 1902 y concedida, con el nº 320.901, el 23 de diciembre de 1902. 

7

 El 10 de julio de ese año solicitó un “Certificado de Adición” a la patente principal que se le concedió 

el 30 de marzo de 1903. 

8

 Echegaray, J. (1902), Navegación aérea. [Informe de la Real Academia de Ciencias Exactas, Físicas y 

Naturales acerca de la Memoria sobre la estabilidad de los globos presentada por Don Leonardo Torres]. 

Establecimiento tipográfico de los Hijos de J. A. García, Madrid. 

9

 Appell, P. (1902), “Mémoire ‘Sur un avant projet de ballon dirigeable à quille interieur’” [Presentado 

por Leonardo Torres Quevedo en la sesión del 26 de mayo de 1902], en Comptes rendus de l’Académie des 

Sciences, CXXXV, 141-146.  
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Por Real Orden del Ministerio de Fomento de 4 de enero de 1904 se crea el Centro de 

Ensayos de Aeronáutica, dependiente de la Dirección General de Obras Públicas, para que lo 

dirija Torres Quevedo. En este año 1904 presenta un nuevo proyecto sobre “Globos 

atirantados” en el que vislumbra la posibilidad de eliminar todos los elementos rígidos de la 

estructura interior (viga) y la quilla, de acuerdo con el cual se comienza la construcción en 

1905, con la colaboración del Auxiliar técnico del Centro Alfredo Kindelán, del primer 

dirigible de 640 m
3

.  

 

Este prototipo se ensaya en 1907 en el Parque Aerostático Militar de Guadalajara -hoy, 

popularmente, “Campo de los globos”-, detectándose la necesidad de cambiar las telas 

primitivas que habían resultado permeables al gas. Unas nuevas envolturas con las que, 

además, se aumentó el volumen a 950 m
3

, permitieron, en 1908, demostrar la eficacia del 

sistema torresquevediano. A pesar del éxito tuvo que abandonar, con enorme disgusto por su 

parte, las instalaciones militares de Guadalajara. 

 

 

En París: los dirigibles “Astra-Torres” 

 

Tomó, una vez más, el camino de París, trayecto y estación que conocía tan bien. 

Alquiló un cobertizo a la Casa Astra en el Parque de Sastrouville, en los alrededores de la 

capital. En octubre de 1909 se infló de hidrógeno su dirigible, cuya experimentación inicial 

había tenido lugar en Guadalajara, con ligeras modificaciones. A pesar de unos señalados 

contratiempos -entre ellos, la aeronave quedó prendida en unos hilos telegráficos sobre una 

vía férrea de tráfico intenso- que restaron brillantez a la prueba, quedaron manifiestas las 

ventajas del sistema torresquevediano. La prestigiosa casa Astra -considerada como una de las 

tres empresas de construcción aeronáutica más importantes del mundo- solicitó al ingeniero 

español que le cediese la exclusiva para la explotación de las patentes del globo
10

. Previa 

autorización de 31 de diciembre de 1909 del Ministerio de Fomento (Dirección General de 

Obras Públicas), del que dependía administrativamente el Centro de Ensayos de Aeronáutica, 

se firmó el contrato con la sociedad Astra «con la condición de dejar libre la explotación en 

España de dicho sistema», cláusula patriótica que, desgraciadamente, no se utilizó. 

 

En 1911, en Issy-les-Moulinaux -afueras de París, al sudoeste- se ensayó el primer 

dirigible de la casa Astra sistema “Torres Quevedo”, el “Astra-Torres nº 1”, de 1600 m
3

 de 

capacidad. En 1913 se entregó al Almirantazgo inglés el “Astra-Torres XIV”, de 8000 m
3

 de 

capacidad, que superó la velocidad de 80 Km/h en los ensayos de recepción. En 1914 se 

construyó para el Ejército francés el “Astra-Torres XV”, de 23.000 m
3

, dimensiones análogas 

a los Zeppelin alemanes y con velocidades próximas a los 100 Km/h. En la Primera Guerra 

Mundial fueron utilizados, con éxito, por Francia, Bélgica y Estados Unidos, sobre todo en las 

tareas de vigilancia de costas y de seguimiento de los submarinos alemanes en el océano 

Atlántico y el mar Mediterráneo. Inglaterra, de manera análoga, utilizó sus “Airships” en el 

Mar del Norte y el Canal de la Mancha. 

 

Aportaría otros tres inventos complementarios de los dirigibles: 1) un “poste de 

amarre” (1911) con plataforma superior pivotante diseñado especialmente para amarrar al aire 

libre los dirigibles de su sistema; 2) un “cobertizo giratorio” (1912) que: a) como en el caso 

de las aeronaves torresquevedianas construidas, estaría formado por elementos flexibles y 

                                                           

10

 Influencia capital en esta decisión de la casa Astra tuvo el relato y análisis de estas pruebas del 

Coronel Espitallier en La Technique Aeronautique. Existe traducción en Revista de Obras Públicas nº 1808, 

233-237. 
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adquiriría su forma –y su rigidez- al inyectarle aire a presión; y b) es giratorio con la mera 

acción del viento, facilitando la entrada de las aeronaves; y 3) un nuevo tipo de buque 

denominado ‘buque campamento’ (1913). 

 

 

El dirigible “Hispania” 

 

Sus últimas aportaciones ingenieriles en este campo de la navegación aérea se 

centraron en el proyecto del dirigible “Hispania” (1919), transatlántico concebido para el 

servicio regular de viajeros entre España y América. La idea había sido propuesta por el 

ilustre ingeniero militar Emilio Herrera. El principio en el que se basaba la novedad de este 

nuevo proyecto consistía en repartir la carga (ahora se trataba de muchas personas y de un 

gran volumen de combustible) según la distribución del empuje ascensional. 

 

Dos consideraciones finales sobre este tema: 1) Torres Quevedo desea estar presente, 

y a la cabeza, en la competición iniciada por la primacía del dirigible transatlántico. 2) Con su 

patriotismo, demostrado reiteradamente, decide llamarlo “Hispania”, como símbolo de «mi 

deseo de que aquí nazca y prospere ... una invención en ciernes».  

 

 

SEGUNDA PARTE. 

EL TRANSBORDADOR: PRIMER INVENTO DE TORRES QUEVEDO 

 

 

Los primeros transbordadores torresquevedianos 

 

La concepción de sus transbordadores probablemente había tenido lugar en sus viajes 

por los Alpes, sobre todo por Suiza, pero las primeras realizaciones técnicas, sin ninguna 

duda, se desarrollaron en Portolín (Molledo, Cantabria), en el corazón del Valle de Iguña. El 

que denominamos transbordador de Portolín lo construyó en el entorno de su casa, desde el 

prado de los Venenales, en la parte alta de levante, hasta la pradera frontal, situada unos 

cuarenta metros más baja, con una luz de unos doscientos metros y sobrevolando el entonces 

camino vecinal a Silió. El motor era de tracción animal (una pareja de vacas) y la barquilla 

una silla. Así, el transbordador fue el primer invento de Torres Quevedo, al menos desde 

una perspectiva social y pública. El 'invento-espectáculo', entre demencial y circense, 

realizado por un hombre extraño que 'no trabajaba' en nada, ante los atónitos ojos de los 

montañeses circundantes, fue utilizado -según sus primeros biógrafos- por algunos de sus 

familiares. En todo caso se trataba de un asunto privado. Posteriormente construyó otro, 

también en el Valle de Iguña, que denominamos transbordador del río León, de mayor 

envergadura, con una gran luz, motor mecánico y que, parece ser, fue utilizado 

exclusivamente para transporte de bultos. 

 

 

La originalidad del sistema Torres Quevedo 

 

Las innovaciones de Torres Quevedo pueden sintetizarse, a nuestro juicio, desde 

diferentes puntos de vista. 

 

Primero. Desde el punto de vista de la finalidad. Concepción -y realización- para 

transporte de personas; es decir, como servicio público, por primera vez en el mundo. Hasta 

Torres Quevedo sólo existían como medio de transporte para materiales. 
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Segundo. Desde el punto de vista ingenieril. Uso de un sistema múltiple de cables-

soporte liberando los anclajes de un extremo que sustituye por contrapesos; de este modo 

logra que la tensión en los cables-soporte, cables-carriles, se mantenga constante, 

independientemente de la carga, de la posición de ésta a lo largo del recorrido y de que se 

rompa uno (o más) de los cables. En esta hipótesis de rotura de un cable aumentaría la flecha 

de la trayectoria pero los restantes cables continuarían sometidos a la misma tensión. Así se 

logra un aprovechamiento óptimo de la capacidad resistente de los materiales, se reduce el 

coste y se obtienen mejores coeficientes de seguridad. 

 

Tercero. Desde el punto de vista psico-social y técnico. Logro de unas condiciones de 

seguridad verdaderamente ejemplares que se pondrían de manifiesto a partir de veinte años 

más tarde, en sus éxitos finales con los transbordadores del Monte Ulía en San Sebastián, 

1907, y del Niágara en Canadá, 1916, que sigue en funcionamiento desde entonces sin que se 

haya producido un solo accidente grave. 

 

 Los ensayos primiciales iguñeses tuvieron lugar entre los años 1885 y 1887. 

Satisfecho del éxito de su invención solicitó, en su condición de residente en Portolín, patente 

de invención en España el 17 de septiembre de 1887, con la memoria de título Un sistema de 

camino funicular aéreo de alambres múltiples. Solicitó también, al menos, títulos 

(certificados) extranjeros correspondientes a la patente española en Estados Unidos, Austria, 

Alemania, Francia, Reino Unido e Italia. 

 

 

El fracaso inicial suizo 

 

Suiza, por sus peculiaridades geográficas y por el turismo de montaña en auge por 

aquellas fechas, se convirtió en punto de referencia principal para Torres Quevedo. La Exposé 

d’Invention de la Confédération Suisse, que se presentó en Berna el 15 de febrero de 1889, se 

publicó el 17 de abril y se expidió con carácter definitivo el 8 de mayo. 

 

En la memoria -Nouveau système de chemin funiculaire aérien, à fils multiples- de la 

patente, expone unas «consideraciones teóricas», realiza la «descripción» del sistema –sobre 

un ejemplo práctico, representado en unos gráficos, de 2.032 metros de luz y 283 metros de 

desnivel-, y explica el «funcionamiento de la línea». Es interesante destacar la importante 

distancia entre extremos, superior a 2 Km, y el desnivel de unos 300 metros que considera en 

el ejemplo (los de Ulía y Niágara son de pequeña luz y prácticamente horizontales; es decir, 

transbordadores). Por otra parte, reivindica Torres Quevedo como objeto distintivo de su 

invención un funicular aéreo caracterizado porque la carga a transportar está sostenida por 

varios cables, cuya tensión, independientemente del peso transportado, puede regularse a 

voluntad, y de forma que los cables se disponen de tal modo que la rotura de uno de ellos no 

aumenta sensiblemente la tensión de los otros ni, en consecuencia, su posibilidad de rotura. 

De manera especial, en cuanto al objetivo de su invención, destaca que el nuevo sistema 

presenta bastante seguridad para permitir el transporte de viajeros, aplicación que rendiría 

servicios de interés en los países montañosos, frecuentados por turistas. 

 

En 1890, Torres Quevedo realiza un viaje a Suiza, medio turístico, medio científico. 

Uno de sus objetivos, presentar su proyecto de transbordador, con un diseño perfeccionado y 

con nuevos avances tecnológicos, no tuvo el éxito que esperaba: los científicos e ingenieros 

suizos rechazaron de plano el proyecto.  
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Fe, constancia y éxito: el transbordador del Monte Ulía (1907) 

 

La duración máxima de la protección legal de la patente se extendía hasta el 15 de 

febrero de 1904. El fracaso suizo de 1890 impulsó, aparentemente al menos, a Torres 

Quevedo a olvidarse de este tema. La década 1890-1900 fue, también aparentemente al 

menos, de dedicación casi exclusiva a las máquinas algébricas: su producción escrita se 

refiere, prácticamente con exclusividad, a las máquinas de calcular analógicas. Alcanzada la 

fama de inventor reinicia el tema del transbordador y le dedica una especial atención, quizá 

para sacarse la espina del fracaso, psicológico y profesional, no superado, retomando el tema 

antes de 1904, año en que concluye, el plazo de la protección legal de la patente suiza. En el 

«Archivo familiar Torres-Quevedo» existen unos planos bien significativos de los que puede 

deducirse que inicia 'por su cuenta' nuevos estudios de transbordadores en 1903: primero, el 

transbordador del Monte Ulía, con varias soluciones -entre ellas, una desde la base de Urgull 

hasta la cima de Ulía-; y, segundo, un transbordador del Ebro en Zaragoza. 

 

En 1907 se construyó e inauguró el transbordador del Monte Ulía en San Sebastián. 

En esa fecha, todavía los funiculares aéreos se utilizaban exclusivamente para transporte de 

materiales; el problema de la seguridad paralizaba los intentos. A pesar de los diecisiete años 

transcurridos desde la visita a Suiza, éste del Monte Ulía está considerado como el primero 

en el mundo para transporte público de personas. Le sucedieron otros: Wetterhom, 

Chamonix, Tirol, Río de Janeiro, ... y, entre ellos y sobre todo, el Spanish aerocar, el 

transbordador torresquevediano canadiense. 

 

 

El Spanish Aerocar: el Transbordador del Niágara 

 

El éxito del transbordador donostiarra animó patrióticamente a implicarse en la 

industria turística mundial y en 1911 se inician las negociaciones para construir un funicular 

sistema Torres Quevedo en el lugar denominado Whirlpool del río Niágara, cerca -a unos 

cuatro kilómetros- de las grandes cataratas. En 1913 se obtienen los permisos necesarios para 

la construcción y explotación del transbordador del Niágara. Las obras fueron dirigidas por 

Gonzalo Torres-Quevedo, hijo y colaborador de D. Leonardo, y el transbordador se inauguró, 

en pruebas, el 15 de febrero de 1916 y, oficialmente, el 9 de agosto de dicho año. Proyecto 

español, técnica española, empresa constructora española, capital español, explotación 

inicial española. ¿Quién lo diría? ¡En tiempos de ignorancia colectiva -y oficial- en España 

en materias científico-técnicas! 

 

Maurice d'Ocagne, ya citado presidente de la Société Mathématique de France, en la 

Revue des Questions Scientifiques escribió lo siguiente, como loa y glosa del ingeniero 

español al que tanto había admirado y querido: 

 

«Es bastante significativo que sobre el suelo de ese nuevo mundo, cuyos 

ingenieros son famosos por lo atrevido de sus concepciones, este alarde mecánico
11

 

haya sido realizado por un hijo de la vieja España.» 

 

Y ahí sigue, ya cumplidos sus 90 años de servicio, sin ningún accidente, el Spanish 

aerocar como atractivo turístico y cinematográfico surcando, en su corto recorrido, aires de 

Canadá y de Estados Unidos. 

                                                           

11

 El uso de negritas es nuestro. 
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CENTENARIO DE LA BOTADURA EN GUADALAJARA 

DEL DIRIGIBLE “TORRES QUEVEDO Nº 1” 

 

 

Francisco González de Posada y Francisco A. González Redondo 

 

 

 

Leonardo Torres Quevedo había sido considerado “el más prodigioso inventor de su 

tiempo” por Maurice d’Ocagne, presidente de la Sociedad Matemática Francesa, conocedor 

de sus revolucionarias concepciones en la creación y ejecución de máquinas de calcular 

algébricas, del telekino (primer dispositivo de mando a distancia del mundo), de la 

Automática (de la que fue pionero) con las relevantes invenciones de sus ajedrecistas y del 

aritmómetro electromecánico (primer ordenador del mundo en el sentido actual), y, entre 

otros muchos, de los inventos que en este año 2007 conmemoramos por sus centenarios: los 

dirigibles, en Guadalajara, y el transbordador del Monte Ulía, en San Sebastián, primicia del 

Transbordador del Niágara -el Spanish Aerocar- que aún surca los aires de Canadá y Estados 

Unidos. 

 

No debía pasar el año 2007 sin que en Guadalajara se recordaran con especial atención 

aquellos 12 y 13 de septiembre de 1907, memorables días de la aeronáutica, no sólo española 

sino universal, en la capital de la Alcarria, en el Parque de la Aerostación Militar: la botadura 

y primeras pruebas del dirigible “Torres Quevedo” que años después conquistarían, con su 

famosa forma trilobulada, desde la Casa Astra francesa, Inglaterra y Francia durante la 

Primera Guerra Mundial, y Bélgica, los Estados Unidos y Japón en las postrimerías e 

inmediatos años después de concluida ésta. En esta tarea conmemorativa se presenta como 

institución impulsora y patrocinador la Consejería de Educación de la Junta de Comunidades 

de Castilla-La Mancha para conmemorar la efemérides. 

 

Parece conveniente recordar con un poco de texto y unas cuantas imágenes aquellos 

días, describiendo también, aunque sea sucintamente, los prolegómenos y la historia posterior 

en Guadalajara. 

 

Torres Quevedo, ya miembro de la Real Academia de Ciencias, en 1901 había 

comenzado a pensar sobre temas aeronáuticos, y, con fecha 5 de mayo de 1902, solicita 

patente de invención en Francia por “Perfeccionamientos en aerostatos dirigibles”, donde 

manifiesta su preocupación físico-matemática y técnica por el problema de la estabilidad 

cuando el mundo aerostático aún anda ocupado en el de la propulsión (tránsito de globo a 

dirigible). En enero de 1904 se había creado “para él” el Centro de Ensayos de Aeronáutica, 

dependiente de la Dirección General de Obras Públicas (D. Leonardo era ingeniero de 

Caminos), primera institución española dedicada al estudio de aeronaves y la primera 

industria constructora aeronáutica de nuestro país dedicada al desarrollo de los proyectos de 

un ingeniero español.  

 

Alfredo Kindelán Duany, ingeniero militar aerostero, se integró en el Centro como 

Auxiliar Técnico, en marzo de 1905 y, bajo la dirección del inventor, confeccionó la envuelta 

trilobulada de un dirigible de 640 metros cúbicos en el frontón “Beti-Jai” de Madrid. Este 

globo (todavía no dirigible) se infló con gas del alumbrado en las instalaciones del Aero-Club 

de Madrid el 26 de junio de 1906. 
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El 30 de junio de 1906, el Director General de Obras Públicas, Ricardo Serantes, 

autoriza a Torres Quevedo a trasladar el globo y demás material del Centro de Ensayos de 

Aeronáutica a las instalaciones del Servicio de Aerostación Militar en Guadalajara que dirige 

el Coronel Pedro Vives Vich. 

 

Alfredo Kindelán comienza la construcción de un barracón de tela, y el 5 de agosto 

escribe a D. Leonardo: “Cuando venga Vd. tráigase algo planeado sobre la barquilla […] el 

motor marcha bien […] estoy satisfecho del funcionamiento pero no de la facilidad de ponerlo 

en marcha a distancia”. En septiembre de 1906 se realizan pruebas de inflado con hidrógeno 

del globo con objeto de “vencer la incredulidad de Vives y Rojas, metérselo por los ojos”. 

 

 

 

Barracón de tela (“hangar”) para resguardo del dirigible. 

Torres Quevedo, de gran envergadura, a la izquierda, con sombrero 

 

 

 

Kindelán en la barquilla atendiendo el motor 
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Para la primavera de 1907, ya se ha recibido el material pendiente, se construye la 

barquilla y se acoplan todos los elementos al globo para convertirlo en un dirigible. 

 

A principios de julio el “Torres Quevedo nº 1” es una realidad: se infla el globo, se 

ponen en marcha los motores, acude la prensa, se hacen fotografías, … pero las lonas han 

perdido su impermeabilidad, el dirigible no conserva la estabilidad de forma en vuelo y los 

ensayos deben suspenderse. 

 

Durante los días 12 y 13 de septiembre el dirigible vuela con los motores en marcha, 

guiado desde tierra con las cuerdas de maniobra, pero sin pasajeros en la barquilla, … hasta 

que vuelve a fallar la impermeabilización de las telas. 

 

El 15 de septiembre Torres Quevedo acepta las modificaciones que le plantea Kindelán 

para resolver el problema: se podían mantener la viga funicular flexible interior y las aristas, 

pero debía aumentarse el volumen del lóbulo superior para ganar la fuerza ascensional que 

compensase el aumento de peso que conllevaba la utilización de nuevas telas más 

impermeables. 

 

 

 

La botadura del “Torres Quevedo nº 1” en el Parque de Aerostación en 1907 

 

Encargadas nuevas telas en Francia a la casa Continental y ultimado el proyecto de la 

nueva envolvente de 950 m
3

, entre enero y mayo de 1908 Kindelán procedió a la construcción 

del “Torres Quevedo nº 2”. 

 

El 14 de junio empezaron las pruebas, haciendo volar el dirigible con uno solo de los 

motores a media marcha, y con los soldados corriendo por el Polígono acompañando el 

desplazamiento del globo, con las cuerdas de maniobras flojas pero sin soltarlas, para girar y 

dar la vuelta al dirigible cuando se llegaba a los límites del terreno. 
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El “Torres Quevedo nº 2” en el Parque de Aerostación Militar de Guadalajara en 1908 

 

 

 

Postal francesa del “Torres Quevedo nº 2” en el Parque de Aerostación Militar  

de Guadalajara en 1908 maniobrado con cuerdas asidas a las aristas de los lóbulos 

 

Se confirmaba el objeto de estudio tras las primeras pruebas de 1908: la estabilidad de 

forma y en vuelo del dirigible concebido por D. Leonardo en 1901, con patentes en 1902 y 

1906. 

 

Resueltos algunos desgarros en las aristas del globo, los ensayos continuaron durante 

los días 8, 9, 10 y 11 de julio. Sobre ellos escribía el inventor: “Se ponían en marcha los 

motores estando la barquilla en tierra y se paraban, en el momento preciso, cortando desde 

tierra la chispa del encendido. Aunque no se dejaba el globo absolutamente libre, las cuerdas 

de maniobra iban flojas del todo y no modificaban en nada la marcha”. 

 

Seguía escribiendo Torres Quevedo: “Las últimas ascensiones se llevaron a acabo en la 

noche del 11 [de julio]. En ellas, vista la seguridad con que marchaba siempre el globo, y 

aprovechando un rato en que el aire estaba completamente en calma, se hicieron varios viajes 

con un tripulante en la barquilla, no con el objeto de guiar el globo -que no se consideró que 
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estuviera aún dispuesto para ello-, sino para comprobar la estabilidad de marcha y otros 

detalles. Tomaron parte en estos viajes el Coronel Vives, los Capitanes Gordejuela y 

Kindelán, los Tenientes [Fernández] Mulero y [Cobo] Pintos (únicos oficiales que se 

encontraban entonces en el Polígono) y el que suscribe”. 

 

El 19 de septiembre de 1908 en el semanario Blanco y Negro se afirmaba: “Noticiosos 

de que dentro de pocas semanas, cuando hayan regresado a Madrid las Reales personas, se 

verificarán las pruebas oficiales del dirigible ‘Torres Quevedo’ en el Parque Aerostático de 

Guadalajara”.  

 

 

 

Reverso del programa de un cantante alemán anunciando sus actuaciones en 1909, con una 

 representación del dirigible Torres Quevedo nº 2 ensayado el año anterior en Guadalajara 





 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

EXPOSICIONES 





 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

1. 

LEONARDO TORRES QUEVEDO: 

LOS DIRIGIBLES 
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1. LOS GLOBOS AEROSTÁTICOS 
 

 

El 21 de noviembre de 1783 Françoise Pilatre de Rozier y el Marqués d’Arlandes 

efectuaron, desde el Bois de Boulogne (París), el primer vuelo tripulado de la historia en un globo 

de aire caliente, construido por Étienne Montgolfier tras ensayos en los meses previos junto a su 

hermano Joseph. 

 

 

 

Primer vuelo tripulado de un Montgolfier, 21 de noviembre de 1783 

 

El 1 de diciembre de ese mismo año, Jacques Charles volará junto a Noël Robert en el 

primer globo de hidrógeno estableciendo los elementos comunes a todos los aeróstatos hasta el 

presente: telas impermeabilizadas, válvulas para controlar la presión del hidrógeno, lastre, etc. 

En España la primera ascensión en un globo tipo Montgolfier se atribuye a Agustín de 

Betancourt quien, según se ilustra en un óleo de Antonio Carnicero, habría volado en Aranjuez el 4 

de junio de 1784. Sí están documentadas las ascensiones de Vicente Lunardi en Madrid el 12 de 

agosto de 1792 y el 8 de enero de 1793. 
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Traslado a París del globo de Charles, 2 de diciembre de 1783 

 

 

 

 

Posible ascensión de Betancourt en Aranjuez, 4 de junio de 1784 (A. Carnicero) 
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Vuelo de Vicente Lunardi en un globo de 

aire caliente tipo Montgolfier, efectuado 

desde los jardines de El Buen Retiro de 

Madrid el 12 de agosto de 1792 

 

 

 

A los pocos días de las primeras ascensiones realizadas en Francia, en la sesión de la 

Academia de Ciencias de París del 27 de diciembre de 1783, Antoine de Lavoisier había 

adelantado ya cuál debía ser el siguiente paso en la recién nacida Aerostación: añadir a las envueltas 

llenas de hidrógeno elementos que permitieran dotarlas de dirección; es decir, pasar del globo al 

dirigible. 

Esta carrera comenzó el 7 de enero de 1785, cuando Jean Blanchard y John Jeffreys 

atravesaron el Canal de la Mancha desde Inglaterra empujados por el viento. Desde entonces, el uso 

de los globos se extendió por todo el mundo, tanto en espectáculos aventurero-deportivos como con 

fines bélicos, estableciéndose a lo largo del siglo XI 
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2. EN LOS UMBRALES DEL SIGLO XX (1884-1900) 
 

 

Durante el siglo XIX los globos evolucionaron hacia las formas usuales hoy, y se aplicaron 

los primeros propulsores, destacando las pruebas de Henri Giffard en 1852 con un motor de vapor. 

Pero la Aerostación diri-gida nacería el 9 de agosto de 1884, cuando el dirigible “La 

France” de los ingenieros militares Charles Renard y Arthur Krebs describió una trayectoria 

cerrada, retornando al punto de partida, propulsado por un motor eléctrico. 

 

 

 

El dirigible “La France” en el Parque Aeronáutico de Chalais-Meudon, 9 de agosto de 1884 

 

El desarrollo de los motores de explosión en el tránsito del siglo XIX al XX abriría las 

puertas a la solución del problema de la propulsión. 

Alberto Santos-Dumont, aero-nauta aficionado hijo de un magnate brasileño del café, 

ensayó en París entre 1898 y 1907, con más ilusión y tenacidad que conocimiento científico-

técnico, 12 dirigibles flexibles. 

Alcanzó un gran éxito público con el “nº 6”, con el que voló en torno a la Torre Eiffel el 6 

de septiembre de 1901 y logró el Premio de 100.000 francos donado por el mecenas Henri Deutsch 

de La Merthe. 

Los globos empezaban a moverse por los cielos de forma dirigida, pero un problema seguía 

abierto: su estabilidad de forma y en vuelo. 

Para resolver el problema de la estabilidad de forma a finales del siglo XIX se concibieron 

varios sistemas. Así, en 1897 se ensayó sin éxito el dirigible con envuelta de aluminio del ingeniero 

austriaco David Schwarz. 

Finalmente, el 2 de julio de 1900 se elevaba en Manzell, desde el lago Constanza, el primer 

modelo de dirigible del Conde Ferdinand von Zeppelín. 
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Nacían los dirigibles rígidos “Zeppelin”: carcasa metálica cubierta de lonas y células 

interiores de hidrógeno independientes. 

 

 

 

El “Santos-Dumont nº 1”, ensayado en París el 20 de septiembre de 1898 

 

 

 

 

El “Zeppelin nº 1” elevándose sobre las aguas del lago Constanza el 2 de julio de 1900 
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3. LOS ALBORES DEL SIGLO XX 
 

 

Siguiendo los pasos de Santos-Dumont, ingenieros y aeronautas aficionados construyeron 

dirigibles en Francia. Así, Louis Roze concibió un imaginativo pero infructuoso dirigible 

catamarán desechado tras las pruebas del 4 de septiembre de 1901.  

 

 

 

Pruebas del dirigible de Louis Roze en París, 4 de septiembre de 1901 

 

Los accidentes también se sucedieron: el diputado brasileño Augusto Severo murió en el 

primer vuelo del “Pax” en Vaugirard, París, el 12 de mayo de 1902; igual que el Barón de origen 

alemán Ottokar Bradsky, accidentado allí con su “Bradsky” el 13 de octubre de 1902. 

El ingeniero más acertado de su tiempo fue Henri Julliot, quien diseñó para los hermanos 

Paul y Pierre Lebaudy el dirigible semirrígido “Le Jaune”. Ensayado el 13 de noviembre de 1902 

sirvió de modelo a las unidades posteriores “Patrie” (1906), “République” (1908) y “Liberté” 

(1909), de los mejores de su tiempo. 
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“Le Jaune I” de los hermanos Lebaudy, diseñado por Henri Julliot en 1902 

 

En el Reino Unido serán también aventureros e ingenieros aficionados los que presentarán y 

ensayarán diferentes dirigibles. El primero fue el “Mellins” de Stanley Spencer en 1902. Le 

seguiría el “Barton” de Thomas Barton en 1903. El Ejército británico no construiría un dirigible 

hasta 1907, cuando el ambicioso “Nulli Secundus” fracasó en sus pruebas. 

El pionero británico equivalente a Santos-Dumont fue Ernest Willows. Este hijo de un 

dentista inglés ensayó con tan sólo 19 años el “Willows nº 1”, en Cardiff (Gales), el 5 de agosto de 

1905. Sería el primero de la serie de dirigibles flexibles ingleses más exitosos. En 1915 se integraría 

en Airships Ltd, la compañía filial de la casa francesa Astra creada para desarrollar los dirigibles de 

Torres Quevedo en el Reino Unido. 

Por otro lado, el primer dirigible que voló en los EE.UU., el 3 de agosto de 1904 en Saint-

Louis (Missouri), fue el “California Arrow”, según diseño de Thomas Baldwin (semejante a los de 

Santos Dumont) y pilotado por Roy Knabenshue. Le seguirían los más ambiciosos “America” de 

Walter Vaniman, en 1907 y 1909. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

El dirigible “California Arrow” (1904), 

diseñado por Thomas Baldwin y 

pilotado por Roy Knabenshue 
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4. LOS INICIOS AERONÁUTICOS DE TORRES QUEVEDO (1901) 
 

 

Leonardo Torres Quevedo había completado su Bachillerato en Francia, y al país vecino se 

dirigiría a lo largo de su vida para estudiar y para presentar los resultados de sus investigaciones. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Leonardo Torres Quevedo en 

el cambio del siglo XIX al XX 

(Ayuntamiento de Molledo, 

Cantabria)  

 

 

En el tránsito del siglo XIX al XX, Francia era el país donde se estaban produciendo los 

mayores avances aeronáuticos del mundo, hasta el punto de que allí se trasladarían los hermanos 

Wright recién realizado el primer “vuelo” con un aparato “más pesado que el aire” en Estados 

Unidos a finales de 1903.  

Los primeros contactos documentados de Leonardo Torres Quevedo sobre temas 

aeronáuticos datan de abril de 1901, cuando recibe sendas cartas de Edouard Surcouf en respuesta 

a varias consultas planteadas por el ingeniero español sobre el material necesario para la 

construcción de un dirigible. 

Como es habitual en nuestro sabio, D. Leonardo estaba realizando sólidos y concienzudos 

estudios aeronáuticos preliminares antes de presentar alguna Memoria o patentar su invención. 
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Carta de Edouard Surcouf a Torres Quevedo del 

5 de abril de 1901. Primer escrito documentando 

los orígenes de la relación comercial de D. 

Leonardo con la más importante empresa 

aeronáutica francesa de la época. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Carta de Edouard Surcouf a Torres Quevedo del 

10 de abril de 1901, facilitándole la información 

requerida (características, precios, etc.) acerca del 

material necesario para la construcción del primer 

dirigible español. 
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El sabio presenta una de sus 

invenciones en la Academia 

de Ciencias de París 

 

 

 

 

 

 

   

 

Cartas de Edouard Surcouf a Leonardo Torres Quevedo, de 10 de mayo de 1904 y 10 de enero de 1905, remitidas a la 

sede del Centro de Ensayos de Aeronáutica en su sede del Frontón Beti-Jai de Madrid, en la calle Marqués del Riscal 
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5. DE LOS “ÉTABLISSEMENTS SURCOUF” A LA “CASA ASTRA” 

 

 

Al comenzar el siglo XX Leonardo Torres Quevedo, tras varios años dedicado al estudio 

teórico de máquinas de calcular, inicia sus estudios encaminados a la solución de uno de los 

principales problemas científico-técnicos de la humanidad en esos momentos: el de la navegación 

aérea. 

En 1901 D. Leonardo entra en contacto con Edouard Surcouf, ingeniero-jefe responsable 

de los Grands Ateliers Aèrostatiques du Champ de Mars. Esta casa, creada por el Ingeniero Gabriel 

Yon, era la empresa de referencia en el mundo de la aerostación francesa a finales del siglo XIX. 

Edouard Surcouf construiría los primeros dirigibles diseñados por Julliot para los hermanos 

Lebaudy (“Le Jaune I y II”); diseñaría y construiría -junto a Henry Kapferer- el “Ville de Paris” 

para Henry Deutsch de la Merthe, y el “Clèment-Bayard” para M. Clèment. 

En suma, durante la primera década del siglo XX, Surcouf y sus Établissements 

centralizaron la actividad aeronáutica francesa, convirtiéndose en la casa matriz de la práctica 

totalidad de empresas constructoras posteriores, en especial de la Casa Astra, en 1908, con la 

entrada del capital de Deutsch de la Merthe. 

 

 

 

Postal de época en la que se recoge el aterrizaje en el Campo de Marte de París, el 12 de noviembre de 1903, del 

dirigible “Le Jaune”, propiedad de los hermanos Pierre y Paul Lebaudy, construido por Edouard Surcouf en 1902 

siguiendo los diseños de Henri Julliot 
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Primeras pruebas del dirigible “Ville de Paris”, construido por Edouard Surcouf para Henry Deutsch de la Merthe 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

El magnate del petróleo francés y mecenas 

aeronáutico, Henry Deutsch de la Merthe, 

en la barquilla del dirigible “Ville de Paris” 
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Postal de época donde se observa la entrada en el hangar de la Casa Astra del dirigible “Clement-Bayard”, 

construido por Edouard Surcouf siguiendo los diseños de M. Clement 
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6. LA PATENTE DE 1902 
 

 

El 5 de mayo de 1902 se concretan los sólidos estudios científico-técnicos emprendidos por 

Leonardo Torres Quevedo para la solución del problema de la navegación aérea, cuando 

solicita privilegio de invención en Francia por “Perfectionnements aux aérostats dirigeables”.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Primera página de la patente francesa 

(presentada el 5 de mayo de 1902) del 

nuevo sistema de dirigibles ideado por 

Leonardo Torres Quevedo 

 

 

 

 

En la patente y las Memorias que presenta ante las Academias de Ciencias de París y 

Madrid, D. Leonardo centra su preocupación en el problema de la estabilidad cuando el resto de los 

estudiosos aún seguían preocupados prioritariamente por el de la propulsión. 

Los informes emitidos por Paul Appell y José Echegaray reconocen la extraordinaria 

novedad de la invención y recomiendan su ensayo. 
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Su aportación ingenieril -gran novedad- consistió en introducir lo que en otros modelos sería 

el armazón -la viga metálica o de madera de los dirigibles semirrígidos- en el interior del globo 

(así la barquilla puede ser pequeña y estar próxima al globo).  

 

 

 

Esquemas de la patente “Perfectionnements aux aérostats dirigeables” (1902) 
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Para mantener el equilibrio logra la estabilidad de forma y, sobre todo, en vuelo, mediante 

unos pares de tirantes en forma de triángulo isósceles. 

Esta disposición confiere a la envuelta una forma trilobulada, característica de todos los 

sistemas patentados por Torres Quevedo. 

La estructura interior está constituida por un conjunto de barras que hacen que unos 

triángulos sean rígidos y que otros sean flexibles que adquieren rigidez con la presión interior del 

gas, permaneciendo unidos por medio de tirantes. En la parte inferior del globo, unida a la viga 

interior, se proyecta un dispositivo rígido (quilla) para sostenimiento de la barquilla. 

Los lóbulos inferiores son de mayor diámetro que el superior, que queda dividido, a su vez, por un 

tirante vertical que se une a la estructura triangular hasta alcanzar el vértice inferior de cada 

triángulo isósceles. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Primera Adición a la patente del 5 de 

mayo de 1902, “Perfectionnements aux 

aérostats dirigeables”, presentada por 

D. Leonardo el 10 de julio de ese año 
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7. EL CENTRO DE ENSAYOS DE AERONÁUTICA (1904) 
 

 

Por Real Orden del Ministerio de Fomento, de 4 de enero de 1904, se crea el Centro de 

Ensayos de Aeronáutica (dependiente de la Dirección General de Obras Públicas) y un 

Laboratorio anejo, para la realización de los ensayos de los aparatos de navegación aérea y para 

dirigir la maniobra de motores a distancia mediante el telekino inventado por Torres Quevedo. El 

Centro se pone bajo su dirección inmediata y para él se había incluido en el presupuesto de gastos 

del Ministerio de Fomento para 1904 la cantidad de doscientas mil pesetas. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

R. O. de la Dirección 

General de Obras Públi-

cas del Ministerio de 

Fomento, de 4 de enero 

de 1904 (Gaceta de Ma-

drid del 9 de enero), por 

la que se crea el Centro 

de Ensayos de Aeronáu-

tica 

 

 



LEONARDO TORRES QUEVEDO: LOS DIRIGIBLES 

 

 

60 

Y todo ello: 1) en una España inmersa en las consecuencias de la crisis del 98... de la que, 

como estos hechos que aquí tratamos corroboran, algunos pretenden sacarla; 2) desde un Ministerio 

(el de Fomento) para el que, en aquellos años, el tema resultaba ‘extraño’; 3) con una fe ciega en un 

ingeniero español heterodoxo que había renunciado a incorporarse al Cuerpo y vivía y trabajaba 

‘dedicado a sus cosas’. 

Con la creación del Centro nace la primera institución civil española dedicada al estudio 

de aeronaves y la primera industria constructora aeronáutica de nuestro país dedicada al desarrollo 

de los proyectos de un ingeniero español. 

Recién creado el Centro, D. Leonardo ya ha desarrollado notablemente su proyecto de 

dirigible semirrígido de 1902.  

El 27 de enero de 1904 presenta una nota a la Academia de Ciencias de Madrid, “Globos 

atirantados”, en la que vislumbra la posibilidad de eliminar todos los elementos rígidos de la 

estructura interior. Por primera vez, se introduce lo que será la gran aportación de Torres 

Quevedo a la Aeronáutica mundial: la concepción de un sistema que proporciona autorrigidez a 

los dirigibles: la viga formada por un sistema de cables que adquieren rigidez estructural por la 

sobrepresión interior del gas. 

 

   

 

Nota manuscrita presentada a efectos de prioridad a la Real Academia de Ciencias de Madrid, el 27 de enero de 1904 

 

La construcción del primer modelo comenzará en marzo de 1905, con la incorporación del 

capitán de Ingenieros Alfredo Kindelán Duany, destinado como Auxiliar técnico del Centro. 
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Leonardo Torres Quevedo, Director del Centro de 

Ensayos de Aeronáutica desde el 4 de enero de 1904 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fotografía actual de la 

pista del Frontón Beti-

Jai de la calle Marqués 

del Riscal de Madrid, 

donde se construyó, 

entre marzo de 1905 y 

junio de 1906, la viga y 

la envuelta del “Torres 

Quevedo nº 1” 
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8. LA PATENTE DE 1906 
 

 

El 11 de julio de 1906 presenta Torres Quevedo la patente (concedida el 8 de agosto) por 

“Un nuevo sistema de globos fusiformes deformables”, con los esquemas correspondientes. 

Mejorando notablemente el proyecto de dirigible presentado en la patente de 1902, el nuevo 

sistema “autorrígido” reunía, definitivamente, las ventajas de los tres sistemas existentes hasta 

entonces (rígidos, semirrigidos y flexibles). Eliminaba, además, sus desventajas: era flexible, 

desinflable, transportable, elástico ante los impactos, y conservaba la forma en todo 

momento, en suma, era estable. 

Torres Quevedo estaba en el camino para la solución del problema de la navegación 

aérea… mediante globos dirigibles autorrígidos. 

 

 

 

 

Esquemas de la patente española “Un nuevo sistema de globos fusiformes deformables” (1906) 

 

La Memoria iba acompañada por una serie de fotografías tomadas el 26 de junio en las que 

se ilustraban las diferentes fases del inflado (con gas del alumbrado, en las instalaciones del 

Parque del Aero-Club de Madrid) de la envuelta trilobulada de 640 m
3
 construida en el Frontón 

“Beti-Jai” por el Auxiliar Técnico del Centro de Ensayos de Aeronáutica, Alfredo Kindelán. 
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Pruebas de inflado de la envuelta del “Torres Quevedo nº 1” en el Parque del Aero-Club (Madrid), 26 de junio de 1906 
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El Centro de Ensayos de Aeronáutica necesitaba unas nuevas instalaciones y personal 

adecuado para pasar del globo al dirigible y para realizar pruebas de estabilidad de forma y en 

vuelo. La solución estaba en Guadalajara, en el Servicio de Aerostación Militar. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Portada de la patente francesa, 

concedida el 18 de diciembre de 

1907, por “Perfectionnements dans 

les ballons fusiformes” 
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9. GUADALAJARA: EL “TORRES QUEVEDO Nº 1” (1907) 
 

 

El 30 de junio de 1906 el Director General de Obras Públicas, Ricardo Serantes, autoriza a 

Torres Quevedo a trasladar el globo y demás material del Centro a las instalaciones del Servicio de 

Aerostación Militar en Guadalajara que dirige el coronel Pedro Vives. 

Alfredo Kindelán comienza la construcción de un barracón de tela, y el 5 de agosto escribe 

a D. Leonardo: “Cuando venga Vd. tráigase algo planeado sobre la barquilla… el motor marcha 

bien… estoy satisfecho del funcionamiento pero no de la facilidad de ponerlo en marcha a 

distancia” (con el telekino). 

En septiembre de 1906 se realizan pruebas de inflado con hidrógeno del globo con objeto 

de “vencer la incredulidad de Vives y Rojas, metérselo por los ojos” (Kindelán a Torres Quevedo). 

Para la primavera de 1907, ya se ha recibido el material pendiente, se construye la barquilla 

y se acoplan todos los elementos al globo para convertirlo en un dirigible. 

 

 

 

Leonardo Torres Quevedo en la entrada del barracón construido por Alfredo Kindelán para alojar 

el “Torres Quevedo nº 1” en el Polígono de Aerostación Militar de Guadalajara, verano de 1907 

 

Tras una visita de rutina del General Inspector de Ingenieros, se hace constar en la Hoja de 

Servicios de Kindelán: “es brillantísimo… distinguiéndose en las escuelas prácticas aeronáuticas, 

siendo inventor de un globo dirigible”.  



LEONARDO TORRES QUEVEDO: LOS DIRIGIBLES 

 

 

68 

 

 

Alfredo Kindelán, en la barquilla del “Torres Quevedo nº 1”, observado por Leonardo Torres Quevedo, 

Pedro Vives Vich (Coronel-Jefe del Servicio de Aerostación Militar), oficiales y tropa de Aerostación 

 

 

 

 

Ascensión del “Torres Quevedo nº 1” en el Polígono de Aerostación Militar de Guadalajara, verificada 

el 12 de septiembre de 1907. Puede considerarse la “botadura” del primer dirigible español 
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A principios de julio el “Torres Quevedo nº 1” de 640 m
3

 es una realidad: se infla el 

globo, se ponen en marcha los motores, acude la prensa, se hacen fotografías… pero las lonas han 

perdido su impermeabilidad, el dirigible no conserva la estabilidad de forma en vuelo y los ensayos 

deben suspenderse. 

Mientras, La Correspondencia Militar publica un artículo titulado “El dirigible Kindelán”, 

pero éste solicita las rectificaciones oportunas e impermeabiliza las telas del globo. 

Durante los días 12 y 13 de septiembre de 1907 el dirigible vuela con los motores en 

marcha, guiado desde tierra con las cuerdas de maniobra, pero sin pasajeros en la barquilla… hasta 

que vuelve a fallar la impermeabilización de las telas. 

El 15 de septiembre Torres Quevedo acepta las modificaciones que le plantea Kindelán para 

resolver el problema: se podían mantener la viga funicular flexible interior y las aristas, pero 

debía aumentarse el volumen del lóbulo superior para ganar la fuerza ascensional que compensase 

el aumento de peso que conllevaba la utilización de nuevas telas más impermeables. 
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10: GUADALAJARA: EL “TORRES QUEVEDO Nº 2” (1908) 
 

 

Encargadas nuevas telas en Francia a la casa Continental y ultimado el proyecto de la nueva 

envolvente que suponía un volumen de 950 m
3

, entre enero y mayo de 1908 Kindelán procedió a la 

construcción del “Torres Quevedo nº 2”. 

El 14 de junio empezaron las pruebas, haciendo volar el dirigible con uno solo de los 

motores a media marcha, y con los soldados corriendo por el Polígono acompañando el 

desplazamiento del globo, con las cuerdas de maniobras flojas pero sin soltarlas, para girar y dar la 

vuelta al dirigible cuando se llegaba a los límites del terreno. 

 

 

 

Postal francesa ilustrando las pruebas del “Torres Quevedo nº 2” en el Polígono de Aerostación  

Militar de Guadalajara durante el verano de 1908 (Colección Francisco de la Torre de la Vega) 

 

 

Se confirmaba el objeto de estudio tras las primeras pruebas de 1908: la estabilidad de 

forma y en vuelo del dirigible concebido por D. Leonardo en 1901, con patentes en 1902 y 

1906. 

Resueltos algunos desgarros en las aristas del globo, los ensayos continuaron durante los 

días 8, 9, 10 y 11 de julio. 

Sobre ellos escribía el inventor: “Se ponían en marcha los motores estando la barquilla en 

tierra y se paraban, en el momento preciso, cortando desde tierra la chispa del encendido. Aunque 

no se dejaba el globo absolutamente libre, las cuerdas de maniobra iban flojas del todo y no 

modificaban en nada la marcha”. 
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Pruebas de estabilidad del “Torres Quevedo nº 2” delante de los hangares del Polígono de Aerostación Militar 

 

 

 

 

Reverso del programa de un cantante alemán anunciando sus 

actuaciones en 1909, con una representación del dirigible “To-

rres Quevedo nº 2” ensayado el año anterior en Guadalajara 
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Seguía escribiendo Torres Quevedo: “Las últimas ascensiones se llevaron a acabo en la 

noche del 11 [de julio]. En ellas, vista la seguridad con que marchaba siempre el globo, y 

aprovechando un rato en que el aire estaba completamente en calma, se hicieron varios viajes con 

un tripulante en la barquilla, no con el objeto de guiar el globo -que no se consideró que estuviera 

aún dispuesto para ello-, sino para comprobar la estabilidad de marcha y otros detalles. Tomaron 

parte en estos viajes el Coronel Vives, los Capitanes Gordejuela y Kindelán, los Tenientes 

[Fernández] Mulero y [Cobo] Pintos (únicos oficiales que se encontraban entonces en el Polígono) 

y el que suscribe” (el propio inventor). 

El 19 de septiembre de 1908 en el semanario Blanco y Negro se afirmaba: “Noticiosos de 

que dentro de pocas semanas, cuando hayan regresado a Madrid las Reales personas, se verificarán 

las pruebas oficiales del dirigible “Torres Quevedo” en el Parque Aerostático de Guadalajara. 

Anticipamos a nuestros lectores una información del mismo, hecha con toda escrupulosidad, 

merced a la cortesía del Coronel Jefe Sr. Vives y de los Capitanes Sres. Baselga y Kindelán”. 
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11. EL DESENCUENTRO ENTRE KINDELÁN Y TORRES QUEVEDO 

 

 

El 22 de julio de 1908, finalizadas las pruebas de estabilidad de forma y en vuelo del 

“Torres Quevedo nº 2”, Leonardo Torres Quevedo y Alfredo Kindelán Duany se reunieron y 

firmaron un acta, “de perfecto y común acuerdo”, recogiendo la historia de su colaboración desde 

marzo de 1905, hasta ese momento. 

Fijaron los “hechos” constitutivos de esa historia, especialmente el papel de Kindelán como 

director de los trabajos de construcción del dirigible inventado y proyectado por D. Leonardo, 

dieron por terminados los ensayos, y solicitaron a la Superioridad que diera nombre al globo. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Primera página del Acta firmada en 

Madrid por Leonardo Torres Quevedo 

y Alfredo Kindelán Duany el 22 de 

julio de 1908 
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Segunda página del Acta del 22 de 

julio de 1908, con las firmas de 

Leonardo Torres Quevedo y 

Alfredo Kindelán Duany 

 

 

 

El Acta se había ultimado en presencia del General Marvá y del Coronel Rodríguez 

Mourelo, tras diferentes discusiones entre Torres Quevedo, Kindelán y Vives, sobre todo después 

de que éste último, en una Memoria oficial sobre dirigibles extranjeros que había preparado con el 

Capitán Gordejuela, volviera a atribuir a Kindelán méritos sustraídos de los del inventor. 

En esa misma reunión el Coronel Rodríguez Mourelo redactó unas cuartillas que pudieran 

ser la minuta de una R.O., notas que Vives aprobó más tarde. Finalmente, las cuartillas fueron 

entregadas en el Ministerio de Fomento, al que acudieron Rodríguez Mourelo y Torres Quevedo 

para que se redactara la R.O. de acuerdo con lo que allí se decía. 

Fechada la Orden el 27 de julio de 1908 Kindelán, que había entregado tres años de su vida 

al proyecto ideado por D. Leonardo cumpliendo su papel de ingeniero constructor con 

extraordinaria eficacia, se sintió ofendido por lo que en aquella podía leerse, y se lo hizo saber al 

inventor en diferentes cartas. 
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Real Orden del Ministerio de Fomento 

designando con el nombre del inventor, “Torres 

Quevedo”, al dirigible ensayado en Guadalajara 

en el verano de 1908 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Primera página de la carta de Alfredo 

Kindelán a Leonardo Torres Quevedo, de 

13 de agosto de 1908, explicándole las 

razones que le habían llevado a presentar su 

dimisión como Auxiliar del Centro de 

Ensayos de Aeronáutica 
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Segunda página de la carta del 13 de 

agosto de 1908 con la firma de Alfredo 

Kindelán  

 

 

 

Al finalizar el mes de agosto se consuma el desencuentro. Kindelán comunica a D. 

Leonardo: “Estoy convencido de que no puedo seguir dignamente en el Centro después de lo 

ocurrido en el asunto de la R.O. que apareció en La Gaceta y que a Vd. le pareció bien, y como 

consecuencia de ese convencimiento ruego a Vd. acepte la dimisión que desde ahora le anuncio y 

que presentaré de oficio cuando reciba contestación a ésta”. 
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12. DE GUADALAJARA A PARÍS: LA CASA ASTRA (1909-1910) 
 

 

Desplazado del Polígono de Aerostación de Guadalajara en septiembre de 1908, y 

paralizadas las pruebas por la explosión ocurrida en enero de 1909 en la fábrica de la Oxídrica de 

Zaragoza, único proveedor de hidrógeno existente en aquellos momentos en España, el 20 de 

febrero de 1909 D. Leonardo solicita una nueva patente por una mejora en el proyecto básico de 

1906: el “Timón Universal”, un empenage neumático móvil diseñado para mejorar la dirección de 

la aeronave, fruto de la controversia científica mantenida con Charles Renard años antes. 

En marzo de ese año entra a trabajar como nuevo Auxiliar Técnico del Centro, en 

sustitución del dimitido Alfredo Kindelán, José María Samaniego Gonzalo, también Capitán de 

Ingenieros, deportista, aerostero y automovilista, Director y alma mater de la revista España 

Automóvil. 

Con el nuevo colaborador, Torres Quevedo decide marchar a Francia para realizar allí los 

futuros ensayos. En abril comienza el traslado del material a un hangar alquilado a la casa Astra en 

Sartrouville, a las afueras de París, donde construirá el “Timón Universal” y lo unirá al “Torres 

Quevedo nº 2”. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

El dirigible “Torres Quevedo nº 2” en el 

hangar alquilado por D. Leonardo a la 

Casa Astra en Sartrouville (París), en 

octubre de 1909. 

 

 



LEONARDO TORRES QUEVEDO: LOS DIRIGIBLES 

 

 

 

 

 

Pruebas del “Torres Quevedo nº 2” en los campos de vuelo de la Casa Astra en Sartrouville (París), con 

el nuevo “Timón Universal”, el empenage neumático patentado por D. Leonardo en febrero de 1909 

 

 

 

El 23 de octubre de 1909 se efectúan los ensayos del dirigible con el nuevo empenage 

neumático aún sin terminar, en un vuelo pilotado por el aeronauta francés G. Cormier y con 

Samaniego como mecánico.  

Aunque las pruebas en sí terminan con un pequeño accidente (al enredarse la barquilla con 

un cable del telégrafo), el sistema había probado sus enormes posibilidades, y en noviembre, la casa 

Astra decide comprar la patente. 

Tras obtener el permiso del Ministerio de Fomento, el 12 de febrero de 1910 se firma el contrato 

de venta de los derechos de explotación de la patente para todos los países del mundo menos 

España. 

Junto a dicha “cláusula patriótica” el contrato contemplaba que el inventor cobraría un canon 

de 3 francos por cada metro cúbico construido de los dirigibles que pudieran venderse en el futuro, 

mientras la casa Astra correría, además, con todos los gastos hasta la puesta a punto del sistema. 

José María Samaniego fija su residencia en París, para, como Auxiliar Técnico del Centro de 

Ensayos de Aeronáutica, dirigir junto a Surcouf la construcción de los nuevos dirigibles. 

El primer modelo del dirigible Astra-Torres se presenta en el Salón de la Aeronáutica de 

París, celebrado en diciembre de 1910 en el Grand Palais, destacando la revolucionaria envuelta 

trilobulada suspendida en el aire del pabellón. 
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El Salón de la Aeronáutica de París en el Grand Palais, en diciembre de 1910, en el que se presentó un modelo del 

dirigible trilobulado “Astra-Torres nº 1”, que la Casa Astra estaba construyendo en los talleres de Issy-les-Moulineaux 

81 





LEONARDO TORRES QUEVEDO: LOS DIRIGIBLES 

 

 

83 

 
 

13. EL “ASTRA-TORRES Nº 1” (1911) 
 

 

A lo largo de 1910, en los talleres de la casa Astra en las afueras de París, dirigidos por 

Eduard Surcouf y Henry Kapferer, con el asesoramiento de José Mª Samaniego y las visitas 

periódicas de D. Leonardo, se fue construyendo el “Astra Torres nº 1”, de 1600 m
3

 de 

capacidad. 

En febrero de 1911 comenzaron en Issy-les-Moulinaux (sudoeste de París) las exitosas 

pruebas del primer dirigible autorrígido del sistema “Torres Quevedo” construido en Francia por la 

casa Astra de acuerdo con la patente de 1906, en presencia de los ingenieros Richard y Rebikoff, en 

vuelos pilotados por el personal de la casa Astra: Cohen, Aireault y Antoine. 

 

 

 

Pruebas del “Astra-Torres nº 1” en Issy-les-Moulineaux (París), febrero de 1911 (en L’Aerophile) 



LEONARDO TORRES QUEVEDO: LOS DIRIGIBLES 

 

 

84 

Los resultados de los primeros ensayos fueron espectaculares: el “Astra-Torres nº 1” era 

más rápido, estable y maniobrable que todas las unidades de los sistemas precedentes.  

En suma, el sistema ideado diez años antes por el ilustre inventor demostraba ser el mejor 

medio de locomoción aérea del mundo en 1911, cuando los primeros -y muy primitivos- aeroplanos 

seguían encadenando accidentes.  

A título personal, Torres Quevedo lograba un impresionante éxito y se consagraba como uno 

de los principales ingenieros aeronáuticos del mundo al comenzar la segunda década del siglo XX. 

Como colofón a las pruebas, el “Astra-Torres nº 1” ganaba el Premio “Deperdussin” al 

dirigible más rápido en recorrer 100 km en un circuito prefijado.  

Se abría el camino para la explotación comercial del invento español por parte de una 

empresa francesa que comienza a diseñar con D. Leonardo unidades de más volumen capaces de 

alcanzar grandes velocidades. 

 

 

 

El “Astra-Torres nº 1” sobrevolando los hangares de la Casa Astra en Issy-les-Moulineaux (París) en 1911 

 

 

Finalizadas las pruebas realizadas a lo largo de la primavera, el “Astra-Torres nº 1” se 

incorporó al Ejército Francés, acompañando a las unidades terrestres en diferentes maniobras y 

participando en desfiles como el del 14 de julio en Longchamps, junto con otros dirigibles tales 

como “Le Temps” de Zodiac y el “Adjudant Vincenot” de Clement-Bayard. 

Desde el punto de vista técnico, en 1912 se reformó el “Astra-Torres nº 1”, aumentándose 

su volumen, cambiándose los planos estabilizadores de popa y situando los motores y la hélice en 

la parte posterior de la barquilla. 
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El “Astra-Torres nº 1” (a la derecha) participando en el desfile militar de Longchamps junto a “Le Temps” de Zodiac (a 

la izquierda) y el “Adjudant Vincenot” de Clement-Bayard (en el centro), el 14 de julio de 1911 
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14. EL “POSTE DE AMARRE” (1911) 
 

 

El 2 de febrero de 1911 Torres Quevedo solicitaba en Bélgica privilegio de invención por 

“Moyens de campement pour Ballons dirigeables”. 

Consistía en un poste de amarre para fijación superior pivotante, diseñado para anclar al aire 

libre los dirigibles de su sistema, puesto que en las intersecciones longitudinales de los lóbulos se 

emplazaban -respectivamente- tres cables que terminaban confluyendo en la punta de proa por la 

que se ataba el dirigible, distribuyendo las tensiones a lo largo de todo él.  

Además el aerostato podía girar alrededor del eje del poste “auto-orientándose” por la 

acción del viento y presentando siempre la menor resistencia a la acción de éste. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Portada de la patente del “Poste de 

amarre” presentada en Francia el 1 

de febrero de 1912: “Moyenes de 

campement pour ballons 

dirigeables” 
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Portada y esquemas de la patente del “Poste de amarre” presentada en el Reino Unido el 2 de febrero de 1912: 

“Improvements in Mooring Arran-gements for Airships”, en la que se destaca su aplicación a los “Astra-Torres” 

 

 

 

 

El “Astra-Torres XIV” del Almirantazgo británico acampado al aire libre en un poste de amarre (1913) 
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El primer dirigible con el que se ensayó el “Poste de Amarre” fue el “Astra-Torres XIV” 

del Almirantazgo Británico. En noviembre de 1913 esta unidad permaneció al aire libre 24 horas 

amarrada al poste sin experimentar ningún problema. 

Desde entonces, el “Poste de Amarre” se convertiría en el sistema standard para las 

acampadas de cualquier dirigible fuera del hangar, incluidos los gigantescos Zeppelin alemanes 

y los igualmente enormes rígidos británicos y norteamericanos. 

Hoy sigue siendo el sistema habitual de acampada de los dirigibles actuales. 

 

 

 

Dirigible alemán Zeppelín NT (2004) amarrado a un poste situado sobre un camión. Se trata del sistema usual hoy 

para sacar un dirigible del hangar y volver a introducirlo tras finalizar su vuelo, facilitando las maniobras 
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15. EL “BUQUE CAMPAMENTO” (1913) 
 

 

El 30 de julio de 1913 D. Leonardo solicita privilegio de invención por “Un nuevo tipo de 

buque denominado buque-campamento”, el primer porta-dirigibles de la historia. 

Se trataba del proyecto de un barco concebido para alojar uno o más dirigibles del sistema 

“Torres Quevedo”, con todos los accesorios necesarios para inflarlos a bordo, subirlos con el poste 

de amarre, soltarlos, recogerlos con el mismo poste, bajarlos y alojarlos en la bodega-hangar. 

En noviembre de 1921, tras el desastre de Annual, la Marina española iniciará la 

construcción del “Dédalo”, nuestro primer porta-aeronaves (dirigibles e hidroaviones).  

El “Dédalo”, en activo entre 1922 y 1936, nunca llevaría “Astra-Torres”, sino modelos “O” 

y “SCA” italianos. 

 

 

 

Esquemas de la patente del “Buque campamento” con las maniobras de un “Astra-Torres” en el poste de amarre 

 

 

 

El porta-aeronaves “Dédalo” de la Aeronáutica Naval española con un dirigible italiano SCA en el poste 
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Esquemas del “Dédalo” con un dirigible en el poste y doce hidroaviones en la cubierta. Vistas lateral y cenital 
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16. EL “ASTRA-TORRES XIV” DE LA ROYAL NAVY (1912-1914) 
 

 

Tras el éxito de las pruebas del “Astra-Torres nº 1” durante 1911, en 1912 el Almirantazgo 

británico encargó a la casa Astra un dirigible del sistema “Torres Quevedo” de 8.000 m
3

. 

El “Astra-Torres XIV” sería rebautizado como “H.M.A. nº 3” y durante los ensayos de 

recepción batiría todos los records de velocidad vigentes en la época, al alcanzar una velocidad 

real propia de 83,2 km/h, aunque en el trayecto de Aldershot a Farnham, con viento a favor, llegó 

a los 124 km/h. 

Participaría en diferentes maniobras con la Royal Navy desde su base en Kingsnorth y sería 

destinado a patrullas por el Canal de la Mancha a las puertas de la Gran Guerra. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Anuncio de la Casa Astra en revista 

aeronáutica francesa L’Aerophile del 1 de 

noviembre de 1913, destacando el record 

mundial de velocidad obtenido en el 

Reino Unido por el “Astra-Torres XIV” 
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Maniobras con el “Astra-Torres XIV” saliendo del hangar en Aldershot para realizar los ensayos de recepción 

 

 

 

El “Astra-Torres XIV” sobrevolando las instalaciones aeronáuticas de Aldershot en los ensayos de recepción 
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Al comenzar la I Guerra Mundial el “Astra-Torres XIV” fue dedicado a tareas de escolta 

de convoyes en el Canal de la Mancha, y acompañó al Cuerpo Expedicionario inglés al frente 

belga.  

Sin hangares donde guarecerse, el poste de amarre permitió su acampada en los aeródromos 

belgas junto con los aeroplanos del Royal Flying Corps. 

El éxito de esta unidad animó al Almirantazgo a la adquisición de nuevos “Astra-Torres” 

franceses y a la constitución de una filial de Astra en el Reino Unido. 

 

 

 

 

I Guerra Mundial. El “Astra-Torres XIV” en el aeródromo de Ostende (Bélgica) acampado al aire libre con el poste de 

amarre, junto a una escuadrilla de aeroplanos B.E.2 del Eastchurch Squadron del Royal Flying Corps, agosto de 1914 
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17. EL “ASTRA-TORRES XV” DEL EJÉRCITO FRANCÉS (1912-14) 

 

 

El éxito alcanzado por la vedette “Astra-Torres nº 1” en las maniobras militares de 1911, 

animó al Ejército Francés a encargar a la casa Astra en 1912 un dirigible de 23.000 m
3

, tamaño 

análogo al de los Zeppelin alemanes de la época. 

Concebido con dos barquillas blindadas y artilladas, y dotado de telegrafía sin hilo, 

estaba preparado para alcanzar velocidades de crucero en torno a los 100 km/h. 

Disponía de “tubos chimenea” para alcanzar desde las barquillas sendas plataformas 

superiores en la envuelta, habilitadas con puestos de ametralladoras para defenderse del ataque de 

aeroplanos. 

 

 

 

El “Pilatre de Rozier”, “Astra-Torres XV” de 23.000 m
3

 y 2 barquillas, sobrevolando varios aeroplanos 

en las instalaciones aeronáuticas del Ejército francés en Épinal (norte de París) en la primavera de 1914 

 

Tras una complicada fase constructiva, y bautizado como “Pilatre de Rozier”, el “Astra-

Torres XV” comenzó en Épinal (norte de París) sus ensayos de recepción en la primavera de 1914 

en presencia de Torres Quevedo. 
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Maniobras de descenso del “Astra-Torres XV” durante las pruebas de recepción por parte del Ejército en Épinal, 1914 

 

 

Aunque las pruebas aeronáuticas resultaron satisfactorias, las impurezas en el hidrógeno 

empleado dañaron las cuerdas de la estructura funicular interior, por lo que el dirigible hubo de 

desmontarse. 

Se optó por eliminar las partes dañadas y transformar la unidad en el “Pilatre de Rozier II”, 

de 14.000 m
3
, análogo al “Alsace” que se estaba construyendo en el verano de 1914. 

 

 

 

Dirigible Astra-Torres “Alsace” de 14.000 m
3

, cuya construcción empezó en el verano de 1914 y se entregó al Ejército 

en la primavera de 1915. Era idéntico al “Pilatre de Rozier II”, resultante del desmantelamiento del “Astra-Torres XV” 
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Los “Alsace” y “Pilatre de Rozier II” se destinaron al Ejército en el frente de tierra al 

desencadenarse la Gran Guerra.  

Derribados pronto los “Astra-Torres” por la aviación alemana, Francia transferiría el resto 

de sus dirigibles a la Marina en bases situadas en el Mediterráneo y el Canal de la Mancha. 





LEONARDO TORRES QUEVEDO: LOS DIRIGIBLES 

 

 

101 

 
 

18. EL ESTUDIO PLANTEADO POR MÉXICO: LA PATENTE DE 1914 

 

 

El 2 de junio de 1913 Leonardo Torres Quevedo recibía una carta de la casa Astra en la que 

le comunicaban el encargo recibido de “un país de ultramar” (México, país entonces en plena 

revolución), para estudiar un dirigible de pequeño volumen, concebido para volar entre los 2000 y 

los 4000 metros de altura. 

 

  

 

Carta del director de la Casa Astra, Edouard Surcouf, del 2 de junio de 1913, en la que comunica a D. Leonardo el 

encargo recibido desde México para estudiar un dirigible adaptado a vuelos entre 2000 y 4000 metros de altitud 

 

 

Eliminados en su sistema autorrígido de 1906 (el de los Astra-Torres) todos los elementos 

metálicos rígidos presentes en su primera patente de 1902, D. Leonardo presenta el 2 de marzo de 

1914 la solicitud de privilegio de invención por un nuevo sistema de dirigibles con el título de 

“Globos fusiformes deformables”.  

El nuevo sistema corresponde a un dirigible semirrígido, con quilla interior recta, de 

sección triangular, con dos carenas metálicas en la proa y la popa, “que presenta todas las ventajas 

de los rígidos y evita sus principales inconvenientes”.  

Concebido en tanto que dirigible de volumen variable para relaciones atmosféricas 

variables de presión, densidad y temperatura, debía tener en cuenta la determinación de un 

volumen fijo sobre el que calcular los royalties de 3 francos por m
3
 que contemplaba el contrato de 

venta de la patente. 
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Solicitud y primera página de la Memoria de la patente “Globos fusiformes deformables”, presentada en marzo de 1914 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Sección del globo fusiforme deformable presentado en 

la patente de 1914, con la disposición de los lóbulos y 

la viga-quilla metálica longitudinal 
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Estudio de varias secciones y vista lateral del dirigible de volumen variable, con la viga-quilla metálica longitudinal de 

sección triangular de la patente, según los esquemas que acompañan la Memoria de “Globos fusiformes deformables” 

 

 

Finalmente la casa Astra no ensayaría este nuevo sistema para México. Pero tampoco 

fructificarían las gestiones personales de Torres Quevedo con la “Societá Leonardo Da Vinci”, y su 

ingeniero principal, Forliani, especialistas en dirigibles semirrígidos, a los que también ofreció el 

desarrollo de su invención. 
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19. “AIRSHIPS LTD”: LA “CASA ASTRA” EN EL REINO UNIDO 
 

 

El éxito del “Astra-Torres XIV” animó a la Aeronáutica británica a adquirir nuevas unidades 

en Francia en tanto se constituía una empresa filial en Inglaterra de la casa Astra, Airships Ltd, 

a la que deberían hacerse todos los encargos en el futuro. 

Así, en diciembre de 1914 se entregó el Astra-Torres XVII, de 11.327 m
3
 (rebautizado 

“H.M.A. n. 8”) y en febrero de 1915 el “Astra-Torres XIX” de 3.960 m
3
 (rebautizado “H.M.A. n. 

10”). 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Carta de E. Surcouf a 

Torres Quevedo anun-

ciándole el inicio de 

gestiones con empresa-

rios británicos para la 

constitución de una 

Compañía filial de la 

Casa Astra en el Reino 

Unido, 24 de noviembre 

de 1913 
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Cartas de E. Surcouf a Torres Quevedo. En la de 15 de enero de 1914 (izquierda) le anuncia la constitución de la 

Sociedad Inglesa “Airship Limited” y nuevos encargos de dirigibles. En la de 20 de junio de 1916 (derecha) Surcouf  

traslada al inventor un escrito de los Agentes de Patentes Sres. Dupont & Elluin en la que constatan la caducidad en 

el Reino Unido de los derechos por la patente de 1906 de su sistema de dirigibles al no haber abonado las 

anualidades correspondientes 

 

 

 

 

 

El “AT-XVII” (rebautizado como “HMA n. 8”) de aproximadamente 10.000 m
3

, cuyo encargo anunciaba E. Surcouf 

a Torres Quevedo en enero de 1914. Sería el último “Astra-Torres” fabricado por la Casa Astra para el Almirantazgo 
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El “Astra-Torres XIX”, antiguo “yate de recreo” encargado por Henry Deutsch de la 

Merthe antes de la Guerra, serviría en Inglaterra como base para los nuevos dirigibles del sistema 

“Torres Quevedo” que debía desarrollar la empresa Airships Ltd. 

Durante los primeros meses de 1915, la cabina sería retirada y adosada a la envuelta del 

antiguo “Eta I”, transformándose en el “Eta II” o “H.M.A. n. 16”. 

Finalmente, la envuelta del “Astra-Torres XIX”, a la que se añadió una sencilla cabina 

formada por el ensamblaje del fuselaje de dos aeroplanos, se constituiría en el modelo para las 

unidades de la futura serie “Coastal” que empezarían a aparecer en 1916. 

 

 

 

El “C 1”, primer dirigible de la serie “Coastal”, creado a partir de la envuelta de 3960 m
3

 del “AT-XIX” 
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20. LA CLASE “COASTAL” DE LA ROYAL NAVY (1916) 
 

 

La Marina del Reino Unido (y no el Ejército) fue la primera que vio claramente la utilidad 

de los dirigibles en la guerra antisubmarina para garantizar la escolta de los convoyes de navíos 

imprescindibles para su aprovisionamiento, tareas que los aeroplanos de la época aún no estaban 

capacitados para realizar.  

Aprovechando la constitución de la empresa Airships Ltd, filial de Astra, y la caducidad de 

la patente inglesa del sistema “Torres Quevedo”, comenzaron a fabricar sus propios dirigibles 

trilobulados “autorrígidos” al margen de D. Leonardo. 

Tomando como base la envuelta del “H.M.A. n. 10”, se desarrolló toda la serie “Coastal”, 

dirigibles de 4.810 m
3

 y 59 m de longitud, con capacidad para alojar hasta 5 tripulantes y una 

velocidad máxima de 52 millas por hora. 

 

 

 

El dirigible Coastal “C 23A” en los “Western Approaches” a las Islas Bitánicas, en tareas de vigilancia 

antisubmarina y escolta de convoyes desde su base en Mullion (Cornwall), en el suroeste de Inglaterra 
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Aproximación del Coastal “C 20” a su base en East Fortune (Escocia) en 1917, durante la Primera Guerra Mundial 

 

 

 

 

 

Vista del Coastal “C 25”, que operó durante la Primera Guerra Mundial desde las bases de East Fortune y Longside 

(en Escocia). Despareció a 60 millas al este de Aberdeen el 31 de julio de 1918, mientras perseguía a un submarino 
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Maniobras del Coastal “C 23A” en la base de Mullion (Cornwall) en el suroeste de Inglaterra 

 

Entre los principales logros de los dirigibles siempre se destaca que, a lo largo de la I 

Guerra Mundial, nunca fue hundido un barco que estuviera protegido por unidades británicas. 

El “C-2”, primer “Coastal” propiamente dicho, se entregó en febrero de 1916, el “C-11” en 

junio, el “C-20” en septiembre, etc. La última unidad de la serie, el “C-27”, hizo su primer vuelo en 

diciembre de 1916. 

Salvo seis unidades derribadas o perdidas, prácticamente todas las restantes continuaban 

activas al finalizar la contienda. 
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21. LA CLASE “NORTH SEA” DE LA ROYAL NAVY (1917-1918) 
 

 

La experiencia adquirida con los “Coastal”, invitó a la Aeronáutica británica a construir 

dirigibles de mayor capacidad, con mayor autonomía y con unas barquillas perfeccionadas 

que mejoraran las condiciones de vida a bordo para los aerosteros. 

La opción elegida fue desarrollar la clase “North Sea”, dirigibles de 10.190 m
3

, 

velocidades por encima de las 50 millas/h y tripulaciones de 10 personas. 

 

 

 

El dirigible North Sea “NS 9”, que voló por primera vez el 28 de julio de 1918 desde su base en Longside (Escocia) 

 

 

 

 

El North Sea “NS 3”, que voló por primera vez el 22 de julio de 1917 desde su base en East Fortune (Escocia) 
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El dirigible North Sea “NS 7” escoltando un convoy junto con buques de la Royal Navy y Submarine Scout “SS” 

 

 

Entre febrero y junio de 1917 se construyeron las primeras 9 unidades, aunque diferentes 

problemas técnicos interrumpieron la serie hasta agosto de 1918, cuando comenzó la entrega de los 

restantes nueve dirigibles de la serie. Entre unos y otros se desarrollaron los “Coastal *”. 

El “NS-11” voló 4.000 millas sin parar en 100 horas y 15 minutos, batiendo todos los 

records de la época. Tras la Guerra, junto con el “NS-12”, hicieron el primer vuelo hasta Noruega 

(en 24 horas). 

Los “North Sea” volaron hasta octubre de 1921, cuando fue desmantelada la última unidad 

en servicio, el “NS-7”. 
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22. LA CLASE “COASTAL STAR” DE LA ROYAL NAVY (1918) 
 

 

La experiencia acumulada a lo largo de 1916 con los pequeños “Coastal” de 4.800 m
3
, y las 

dificultades técnicas en el desarrollo de la serie de los grandes “North Sea” de 10.200 m
3
 durante 

1917, animó a la Aeronáutica Naval británica a diseñar unas unidades intermedias de fácil y rápida 

construcción, los “Coastal Star” de 5.950 m
3

, también trilobulados, pero con una envuelta más 

afilada, y una cabina más habitable. 

Aunque estaban pensadas 20 unidades, el desarrollo de la serie se detuvo en julio de 1918. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Sección de los dirigibles 

“Coastal Star” en la que se 

aprecian las características del 

sistema “Torres Quevedo”: 

envuelta trilobulada determi-

nada por la viga funicular 

triangular de elementos no 

rígidos de la que está suspen-

dida la barquilla 

 

 

 



LEONARDO TORRES QUEVEDO: LOS DIRIGIBLES 

 

 

116 

 

 

El dirigible Coastal Star “C* 1”. Tras los primeros ensayos en Kingsnorth (Kent) el 30 de enero de 1918, a partir del 

17 de febrero de 1918 operó desde la base de East Fortune (Escocia), hasta su desmantelamiento en octubre de 1919 

 

 

 

 

El dirigible Coastal Star “C* 7”. Tras los primeros ensayos en Kingsnorth el 8 de junio de 1918, operó desde las 

bases de East Fortune, hasta septiembre de 1918, y Longside, donde fue desmantelado en octubre de 1919 
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El dirigible Coastal Star “C* 9”. Tras los primeros ensayos en Kingsnorth el 28 de junio de 1918, a partir del 29 de 

julio operó desde la base de Howden (Yorkshire), hasta resultar dañado en el aterrizaje el 24 de septiembre de 1918 

 

 

Durante los seis primeros meses de 1918 fueron entregándose las 10 unidades que, 

finalmente, constituirían esta nueva serie. 

El primero, el “Coastal Star 1”, haría sus pruebas de recepción el 30 de enero de 1918. El 

“Coastal Star 6” volaría por primera vez el 25 de mayo, y el último, el “Coastal Star 10”, terminaría 

los ensayos el 6 de julio de 1918. 

Sin sufrir ninguna pérdida durante la Guerra, las últimas unidades de la serie fueron 

desmontadas en octubre de 1919. 
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23. LOS “TORRES QUEVEDO” DE RUSIA, FRANCIA Y EE.UU. 
 

 

El Imperio Ruso había seguido durante los primeros años del siglo XX los desarrollos 

aeronáuticos europeos, especialmente en Francia, donde adquirieron diferentes unidades a las casas 

Astra y Clement-Bayard. 

Iniciada la Guerra, encargaron cuatro unidades a Vickers Ltd., los “Coastal” A, B, C y D. 

Ensayados en Inglaterra (Kingsnorth), se recepcionaron en Sebastopol el 17 de octubre de 1916. 

Rebautizados con los nombres de “Chernomor 1” a “Chernomor 4”, comenzaron a volar el 

11 de diciembre de 1916. 

Se accidentaron o fueron desmantelados tras la Revolución. 

 

 

 

Dirigible británico del sistema “Torres Quevedo” vendido a Rusia en 1916. Construidos como Coastals “A”, “B”, “C” 

y “D”, serían bautizados como “Albatross”, “Chaika”, “Delfín” y “Chernomor”, y conocidos como “Chernomor 1 a 4” 

 

 

Derribados los “Astra-Torres” del Ejército en los frentes de tierra, la Aeronáutica Naval 

francesa se encontró con la necesidad de adquirir dirigibles de manera urgente para las tareas de 

vigilancia de costas y protección de convoyes. 

A la vez que encargaba nuevas unidades a la Casa Astra, compraba un “Coastal” británico, 

trilobulado del sistema “Torres Quevedo”, el “C-4”, recibido el 23 de abril de 1916 y rebautizado 

“AT-0” (“Astra-Torres 0”). 
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El dirigible Coastal “E” o “C 4”. Tras los primeros ensayos en Kingsnorth el 5 de marzo de 1916, fue enviado a 

Francia el 23 de abril y rebautizado como “AT-0” o “Astra-Torres 0”, primero de las futuras series “AT” de Astra 

 

 

 

 

El “NS 13”, dirigible sistema “Torres Quevedo” de la serie North Sea, al comenzar el único vuelo que hizo con ese 

nombre antes de ser rebautizado como “NS -14” al ser transferido a la Marina de EE.UU. el 8 de noviembre de 1918 

 

 

Con la entrada de los Estados Unidos en la I Guerra Mundial en 1917, sus pilotos de 

dirigibles se entrenaron en Inglaterra con el “NS-7”. 
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Terminada la contienda, adquirieron varias unidades de los diferentes modelos a las 

principales empresas europeas. 

En particular, el 8 de noviembre de 1918 compraron el “NS-13”, rebautizándolo como “NS-

14” y enviándolo a los Estados Unidos para desmontarlo y utilizar sus principales características en 

el desarrollo de sus propias unidades de “blimps”. 
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24. LAS SERIES “AT” DE ASTRA PARA LA MARINA FRANCESA 

 

 

Frente al impresionante panorama de construcción y uso de dirigibles torresquevedianos por 

la Royal Navy desde los primeros momentos de la I Guerra Mundial, a la Marina francesa el 

conflicto le pilló a contrapié, hasta el punto de que tuvieron que comprar uno de los “Coastal” 

británicos que se convertiría en el punto de partida de los nuevos “Astra-Torres”. 

Hasta mediados de 1916 no comenzaron los encargos a la casa Astra de nuevas unidades del 

sistema “Torres Quevedo”, y ello una vez que nuestro inventor redujo sus derechos a 1,5 francos 

por m
3

 para poder competir con los restantes fabricantes de dirigibles. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

El “AT-1” de 6500 m
3

, 

primer dirigible del sistema 

“Torres Quevedo” cons-

truido en 1916 por la Casa 

Astra para la Aeronáutica 

Naval francesa 
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El “AT-8” de 7600 m
3

, construido por la Casa Astra durante la primera mitad de 1917 

 

 

 

 

El “AT 11” de 8300 m
3

, entregado por la Casa Astra a la Marina francesa en 1918 
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A principios de 1917 se entregarían los “AT-1” a “AT-4” de 6.500 m
3

; tras el verano los 

“AT-5” a “AT-9” de 7.600 m
3

; y, a lo largo de 1918, los “AT-10” a “AT-17” de 8.300 m
3

. Todos 

ellos se utilizaron para la vigilancia continuada de costas y el seguimiento de los submarinos 

alemanes en el Golfo de Vizcaya, el Canal de la Mancha y el Mar Mediterráneo (desde bases 

en Marsella, Túnez y Argelia). 

Terminada la I Guerra Mundial, la casa Astra quedaba como el único fabricante francés de 

dirigibles. Fallecido Deutsch de la Merthe y fusionada con la casa Nieuport, fabricante de 

aeroplanos, en 1923 Astra entregaría la última unidad del sistema “Torres Quevedo” 

 

 

 

 

Stand de la Casa Astra, única empresa constructora de dirigibles presente en el Salón de la Aeronáutica de París de 

1920. Pueden observarse las maquetas de los diferentes modelos de dirigibles construidos a lo largo de su historia 
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25. LOS ASTRA “AT” DE EE.UU. Y JAPÓN 

 

 

Con la entrada de los Estados Unidos en la I Guerra Mundial en 1917, sus pilotos de 

dirigibles se entrenaron en Inglaterra con el “NS-7” y en Francia con el “AT-1”.  

Instalados en la base de Paimboeuf (Bretaña), la Armada francesa les transferiría, el 1 de 

marzo de 1918, el “AT-1” y el “AT-13”, a la vez que la U.S. Navy encargaba a la casa Astra el 

nuevo “AT-18” de 10.700 m
3

, que sería entregado una vez terminado el conflicto y utilizado para el 

desarrollo del gran programa aeronáutico norteamericano del período entre-guerras. 

 

 

 

El dirigible “AT-1” construido por la Casa Astra, en la Centro-Escuela de Aerostación de la Marina francesa en 

Rochefort-sur-Mer, en 1916, antes de ser transferido a la base de la Marina de los EE.UU. en Paimboeuf 

 

 

A finales de 1921, entregado tiempo atrás el dirigible encargado por la US Navy, la casa 

Nieuport-Astra emprendía la construcción de las dos últimas unidades del sistema “Torres 

Quevedo”, una para la Marina francesa, el “AT-19” de 11.000 m
3

, y otro para la Marina 

Imperial Japonesa, el “AT-20” de 10.700 m
3

.  

Entregado en 1923 y rebautizado en Japón como “AT-2” (sistema “Astra-Torres”, dirigible 

nº 2 de la flota nipona), se convertía en nuevo material militar en el marco de una expansión por el 

Pacífico que les llevará, precisamente, a la II Guerra Mundial contra los Estados Unidos. 
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El “AT-18” de 10700 m
3

, dirigible del sistema Torres Quevedo construido por la Casa Astra para los USA en 1918 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Carta del Administrador Delegado de la nueva 

Sociedad “Nieuport-Astra” (resultante de la 

fusión de las diferentes empresas aeronáuticas de 

Henry Deutsh de la Merthe tras su fallecimiento) 

a Torres Quevedo, en la que le comunican los 

últimos encargos de dirigibles “AT” por parte de 

Francia y Japón, 13 de diciembre de 1921 
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El “AT-20”, último dirigible del sistema “Torres Quevedo” construido por la Casa Astra, entregado a Japón en 1923 
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26. LA PATENTE DEL “HISPANIA” (1919) 

 

 

Finalizada la I Guerra Mundial, el desarrollo experimentado por la aviación parecía relegar 

los dirigibles al transporte de viajeros a larga distancia, y, en particular, a las travesías 

transoceánicas entre Europa y América. 

Los Astra-Torres, los Coastal y los North Sea habían demostrado su utilidad en la lucha 

antisubmarina y la vigilancia costera, pero no servían para las nuevas necesidades del transporte 

aéreo de viajeros. 

A propuesta de Emilio Herrera en la primavera de 1919, Torres Quevedo estudió las 

posibilidades de construir un dirigible trasatlántico modificando los diseños de los Astra-Torres 

trilobulados, presentando para ello la patente por “Un nuevo tipo de globo denominado 

Hispania”, el 11 de agosto de 1919. 

 

 

  

 

Solicitud y primera página de la Memoria descriptiva de la patente “Un nuevo tipo de globo, denominado Hispania”, 

dirigible semirrígido concebido por Torres Quevedo animado por Emilio Herrera, presentada el 11 de agosto de 1919 
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Portada del Tomo I de las Actas del 

Séptimo Congreso de la Asociación 

Española para el Progreso de las 

Ciencias, celebrado en Bilbao entre el 

7 y el 12 de septiembre de 1919. En la 

conferencia inaugural Torres Quevedo 

presentaba por primera vez su nuevo 

dirigible “Hispania” 

 

 

 

 

 

Primera figura de la serie recogida en la publicación de la conferencia impartida por D. Leonardo en el Congreso de 

Bilbao. En ella ilustra la necesidad de contar con una distribución de las cargas en una quilla-barquilla longitudinal 
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Figuras de la serie recogida en la publicación de la conferencia impartida por D. Leonardo en el Congreso de Bilbao, 

detallando la distribución longitudinal de las cargas (Fig. 2) y la estructura funicular para la proa y la barquilla (Fig. 4) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Sección de la envuelta del dirigible “Hispania” con la quilla metálica 

triangular para el reparto de las cargas y la suspensión de la 

barquilla. Figura 6 de la conferencia dictada en el Congreso de 

Bilbao de la Asociación Española para el Progreso de las Ciencias 
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Las principales novedades patentadas en el dirigible “Hispania” eran: 

1) El reparto longitudinal de la carga en la misma forma en que está aplicada la fuerza 

ascensional del globo. 

2) La colocación de la gasolina u otras cargas a lo largo del globo. 

3) La sustitución de la gasolina, a medida que se va consumiendo, por agua, sin alterar el 

equilibrio del dirigible. 

4) La colocación de la barquilla cerca de la proa rígida. 

5) La ubicación de tubos de lastre a lo largo del fondo del globo para compensar 

desequilibrios por la humedad de la envolvente. 

6) La adopción de una sola redinga de suspensión 

 

 

  

 

Solicitud y primera página de la Memoria descriptiva de la Adición a la patente del “Hispania”, por “Unas mejoras 

introducidas en el objeto de dicha patente”, presentada por D. Leonardo tras el Congreso, el 19 de septiembre de 1919 
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27. LOS “TORRES QUEVEDO” DE LA “CASA ZODIAC” 

 

 

Desaparecidas todas las empresas aeronáuticas francesas dedicadas a la construcción de 

dirigibles al finalizar la I Guerra Mundial, la casa Zodiac retomó en los años treinta la construcción 

de unidades bilobuladas semirrígidas con quilla inferior.  

Comenzó en 1930 con la vedette “V-10” de 1.100 m
3

 y culminó en 1931 con los eclaurier 

“E-8” y “E-9” de 10.170 m
3

. 

 

 

 

Dirigible trilobulado Vedette “V-11” construido por la Casa Zodiac en 1935 según la patente de Torres Quevedo 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Visión frontal del “V-11” con los motores 

parados, suspendida en el aire amarrada a 

tierra con las cuerdas de maniobra 
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Sello de Vietnam emitido en 1990 con la 

reproducción a color de la imagen usual del 

“V-11” trilobulado de la Casa Zodiac 

 

 

 

La Vedette “V-12”, segundo dirigible del sistema “Torres Quevedo” de la Casa Zodiac, entrando en su hangar 

 

 

En 1935 la casa Zodiac emprendió la construcción de dos unidades trilobuladas 

“autorrígidas” (sin quilla inferior), las Vedettes “V-11” de 3.400 m
3

 y “V-12” de 4.020 m
3

. 

Estas unidades de la casa Zodiac fueron los últimos dirigibles del sistema “Torres Quevedo” 

construidos de acuerdo con las patentes del genial inventor español presentadas en 1902 y 

perfeccionadas en 1906. 

Treinta años después de su invención, el sistema de dirigibles “autorrígidos” concebido 

por D. Leonardo seguía vigente en el mundo aeronáutico internacional, y él aún viviría hasta el 

18 de diciembre de 1936. 
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28. VIGENCIA ACTUAL DE LA OBRA DE TORRES QUEVEDO 

 

 

Tras el desastre del “Hindenburg” (un Zeppelin alemán) en Lakehurst (EE.UU.) el 6 de 

mayo de 1937, solamente los norteamericanos continuaron fabricando grandes flotas de dirigibles 

antes, durante y después de la II Guerra Mundial.  

El programa ya no estaría basado en gigantescos modelos de estructura interior metálica 

elevados con hidrógeno, sino en dirigibles no rígidos (“blimps”) que conservan la forma mediante: 

1) sobrepresión del gas inerte helio que llena la envuelta; y 2) una “viga” interior formada por 

cortinas y tirantes que aporta estabilidad y permite la suspensión de la barquilla. 

Todos los dirigibles no rígidos construidos desde los años 20 hasta el presente constituyen, 

en suma, una evolución simplificada del sistema autorrígido patentado por Torres Quevedo en 

1906. 

La estructura interior que determinaba la forma polilobulada sí siguió utilizándose en 

globos cautivos y libres a lo largo de todo el siglo XX. 

 

 

 

 

Cortinas y cordaje interior de los “blimps” de EE.UU. 
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Globo tetralobulado del Cuerpo de Marines (EE.UU.), 1942 

 

 

 

 

Catamarán trilobulado “Dinosaure” (Francia), 1978 
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Dirigible Zeppelin NT (Alemania) amarrado al poste móvil, 2004 

 

 

Si el “poste” patentado en 1911 es desde entonces el amarre estándar para todos los 

dirigibles, la estructura autorrígida trilobulada fue retomada en Francia en 1978 para fabricar el 

catamarán meteorológico teledirigido “Dinosaure”. 

En el tránsito del siglo XX al XXI la compañía alemana Zeppelin NT comenzó a desarrollar 

dirigibles con la gran innovación torresquevediana de 1902: la viga-quilla interior de sección 

triangular (ahora en fibra de carbono y aluminio e invertida con respecto a la diseñada por D. 

Leonardo) que proporciona estabilidad de forma y permite suspender la barquilla. 

Aunque quizá sean el “Skycat” (de Advanced Technologies Group) y el P-791 (de Lockheed 

Martin), aún no desarrollados completamente, los que hereden un mayor número de las 

innovaciones introducidas por Leonardo Torres Quevedo y que lo convierten en una de las 

figuras más importantes de la historia mundial de la Aerostación. 





 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

2. 

LEONARDO TORRES QUEVEDO: 

LOS TRANSBORDADORES AÉREOS 
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1. PREHISTORIA DE LOS TRANSBORDADORES 
 

 

Con el nombre de “transbordador”, introducido por Torres Quevedo, se conoce el sistema 

de transporte de cargas o personas mediante un vehículo aéreo suspendido de uno o varios cables, 

tendidos en dos extremos salvando una dificultad orográfica: acantilado, río, etc. 

En la prehistoria de los transbordadores existen noticias más o menos documentadas de 

diferentes obras, todas ellas en una primera etapa basada en el uso de cables de cáñamo. En unos 

casos con cable portante-tractor único y en otros distinguiendo entre ambos, uno más grueso sobre 

el que se sitúa la barquilla y otro, independiente, del que se tira desde las orillas para desplazarla. 

 

 

 

Transbordador en la China Imperial (1250) 

 

   

 

       Johannes Hartlieb (1411)          Faustus Verantius (1615) 
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Adam Wybe (1644) 

 

 

La segunda etapa, que servirá de prólogo a la obra de Torres Quevedo, se caracteriza por la 

utilización de cables metálicos fabricados industrialmente en la segunda mitad del siglo XIX. 

Entre las creaciones de esta época destaca la vía de ensayo de Fran-Fritz von Dücker de 

1861 en Bad Oyenhausen para el transporte de carbón y menas de metales, o el funicular de los 

ingenieros alemanes Bleichert y Otto de 1877, donde separan claramente el cable tractor del de 

sustentación para el transporte de materiales en Uterwelden. 

También existen noticias acerca de un funicular para personas construido en 1879 en 

Gjesbach (Suiza), desestimado por problemas de seguridad. 
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2. EL TRANSBORDADOR, INVENTO CÁNTABRO 
 

 

Leonardo Torres Quevedo nació el 28 de diciembre de 1852 en Santa Cruz de Iguña, una 

aldea del municipio de Molledo entonces en la provincia de Santander, hoy región de Cantabria. 

 

 

 

Estatua en bronce de Leonardo Torres Quevedo, obra de Ramón Murieras, en el Monumento 

erigido por “Amigos de la Cultura Científica con Cantabria” en Santa Cruz de Iguña 

(Molledo, Cantabria), en 1986, cincuentenario de la muerte de D. Leonardo 
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Casa natal de Leonardo Torres Quevedo en Santa Cruz de Iguña 

 

Tras cursar su educación secundaria en Bilbao y París, estudia Ingeniería de Caminos en 

Madrid entre 1871 y 1876, aunque renuncia a ingresar en el Cuerpo de Ingenieros y comienza un 

período de diez años dedicado a “pensar en sus cosas”. 

 

 

 

“Casa de Doña Jimena”, en ruinas, antes de su demolición; residencia familiar primera del 

inventor en Portolín (Molledo), “dedicado a pensar en sus cosas” 
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El 16 de abril de 1885 se casa con Luz Polanco en la ermita aneja a la Casa de Doña Jimena 

en Portolín (otra aldea de Molledo), donde residiría el matrimonio durante largas temporadas. 

En el Valle de Iguña concebiría y ensayaría D. Leonardo su nuevo sistema de transbordador 

(tranvía funicular aéreo). 

Construyó el que hemos denominado “transbordador de Portolín” en el entorno de la 

Casa de Doña Jimena, desde el prado de Los Venenales, en la parte alta de levante, hasta la pradera 

frontal, situada unos cuarenta metros más baja, con una luz de unos doscientos metros, con la 

tracción de una pareja de vacas y una silla como barquilla. 

 

 

 

Vista de los alrededores de la casa de Torres Quevedo donde ensayó sus primeros transbordadores 

 

Posteriormente construyó el conocido como “transbordador sobre el río León”, de mayor 

envergadura (una luz de dos kilómetros), motor mecánico y que parece fue utilizado para el 

transporte de bultos. 
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3. LA PATENTE DEL TRANSBORDADOR, 1887 
 

 

El 17 de septiembre de 1887 Leonardo Torres Quevedo solicitaba la concesión de privilegio 

de invención por “Un sistema de camino funicular aéreo de alambres múltiples”, patente 

concedida el 12 de octubre y publicada el 20 de diciembre de ese año. 

D. Leonardo había concebido un sistema para surcar los aires mediante un “camino 

funicular” constituido por “alambres múltiples” de tensión constante independiente del peso de la 

carga transportada. 

 

 

 

Un contrapeso situado en el extremo de cada cable determina la tensión a la que éste está 

sometido, que, además, se puede regular. 

El nuevo sistema concebido de esta manera es tal que la rotura de uno de los cables no 

aumenta la tensión de los restantes cables, ni la posibilidad de que también se rompan. 

La seguridad que presenta la invención permitiría, por primera vez en la historia, aplicar los 

transbordadores aéreos, no sólo al transporte de cargas, sino también de personas. 

El paso siguiente de Torres Quevedo consistiría en la presentación del invento en público, su 

ensayo y su explotación comercial. 
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4. PRESENTACIÓN MUNDIAL Y FRACASO INICIAL, 1887-1889 
 

 

Ensayado el transbordador en el Valle de Iguña entre 1885 y 1886, publicada la patente en 

España en 1887, y convencido de que las novedades del sistema serían aceptadas de forma 

generalizada por el mundo científico-técnico, Torres Quevedo fue solicitando entre 1887 y 1889 el 

correspondiente privilegio de invención en diferentes países industrializados de nuestro entorno: 

Alemania, Francia, Reino Unido, Reino de Italia, Austria-Hungría, Suiza, etc. 

 

  

 

        Alemania, 9 de septiembre de 1887    Austria-Hungría, 1888 

 

En 1890 Torres Quevedo presentó el sistema en Suiza, convencido de que un país tan 

montañoso como ése, con una incipiente industria turística relacionada con la nieve, sería el más 

propicio para comercializar la invención. 

Sin embargo, la obra de D. Leonardo no sólo fue desestimada, sino que sufrió burlas y 

descalificaciones en la prensa. 

Este “fracaso suizo” aplazaría varias décadas la puesta en marcha de su “transbordador”, 

pasando a dedicarse el inventor a las máquinas algébricas. 
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Francia, 15 de marzo de 1888 

 

      

 

          Reino Unido, 17 de marzo de 1888                Reino de Italia, 17 de marzo de 1888 
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Suiza, 15 de febrero de 1989      Estados Unidos de Norteamérica, 19 de febrero de 1989 
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5. PROYECTOS ANTES DE LA CADUCIDAD DE LA PATENTE 
 

 

Aproximándose la fecha de la caducidad de la patente española del transbordador (el 15 de 

febrero de 1904), Torres Quevedo retoma el tema durante 1903 preparando varios proyectos en, al 

menos, dos ciudades españolas: San Sebastián y Zaragoza. 

En la primera estudia tres ubicaciones: a) desde la ciudad a la cima del Monte Urgull; b) en 

el parque del Monte Ulía, en este caso asociado a la empresa “Compañía del Ferrocarril a Ulía”; e, 

incluso, c) desde Urgull hasta Ulía. 

 

  

 

 

 

Croquis del primer proyecto para San Sebastián de 1903 en dos versiones: casi horizontal en el Monte Ulía y con 

fuerte desnivel hacia el Monte Urgull 
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Croquis del proyecto de Transbordador sobre el río Ebro a su paso por Zaragoza 

 

En Zaragoza, y con toda probabilidad también en 1903, D. Leonardo proyecta un 

transbordador sobre el Ebro, concebido como servicio regular de viajeros entre el Mercado y el 

Arrabal, donde se encuentra hoy el Puente de Santiago. 

En estos proyectos la barquilla aparece como tranvía cerrado, es decir, utilizable en toda 

época y no sólo para turistas en verano. 

El inventor español, sin embargo, aún tendría que esperar algún tiempo para superar el que 

denominamos “fracaso suizo” de 1890. 
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6. LA SOCIEDAD “ESTUDIOS Y OBRAS DE INGENIERÍA”, 1906 
 

 

Finalizadas las pruebas del telekino con la exhibición pública y multitudinaria en el Abra de 

Bilbao ante el Rey Alfonso XIII el 25 de septiembre de 1906, el 30 de noviembre de ese año se 

constituía la Sociedad Anónima “Estudios y obras de ingeniería”. 

El objeto de la Sociedad se explicitaba desde su primera base: “estudiar y experimentar los 

proyectos o inventos que le sean presentados por D. Leonardo Torres Quevedo”. 
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Dibujos del carro y barquilla del transbordador del Monte Ulía, que se reproducirían, casi análogamente, en el del 

Niágara, y que constituyen el símbolo más representativo -icono- de los teleféricos aéreos de Torres Quevedo 

 

Constituida la Sociedad, la primera iniciativa industrial consistió en reactivar la 

primera patente del transbordador de 1887 a través de una nueva en 1907, en la que se 

actualizaban las ideas principales y se incorporaban distintos detalles ingenieriles complementarios. 

El siguiente paso fue el del diseño y construcción del primer modelo, de acuerdo con la 

patente, y la planificación de su explotación comercial. 

Todo ello se haría en el Monte Ulía de San Sebastián, ubicación y proyecto técnico sobre 

los que se estaba trabajando, al menos, desde 1903, antes de que caducara (en febrero de 1904) la 

patente española concedida en 1887. 
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7. EL TRANSBORDADOR DEL MONTE ULÍA (SAN SEBASTIÁN) 
 

 

Tras el intento fallido en 1903 de construir el primer transbordador del sistema Torres 

Quevedo en San Sebastián antes de que caducara la patente, desde la Sociedad del Ferrocarril a 

Ulía, la nueva Sociedad “Estudios y Obras de Ingeniería” emprendería en 1907 la construcción del 

modelo desde las inmediaciones de la estación del ferrocarril eléctrico y del restaurante hasta la 

Peña del Águila, en el Parque del Monte Ulía, el lugar de esparcimiento preferido por los 

donostiarras durante los fines de semana y el verano hasta la inauguración del funicular y el parque 

de atracciones en el Monte Igueldo. 

 

 

 

 

El transbordador tenía un recorrido de 230 metros, y salvaba un desnivel de 34 metros. 

Se inauguró oficialmente el 30 de septiembre de 1907, convirtiéndose en el primer teleférico 

para personas del mundo y una nueva demostración, en esos momentos, de la genialidad de 

Torres Quevedo, quien había asombrado al mundo durante los meses precedentes con las 

exhibiciones públicas en 1906 de su telekino, primer dispositivo de mando a distancia del 

mundo, y con su dirigible autorrígido, cuyas primeras pruebas de estabilidad se habían llevado a 

cabo en el Polígono de Aerostación Militar de Guadalajara durante el verano de 1907. 
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8. ATRACCIÓN TURÍSTICA Y EXPLOTACIÓN COMERCIAL, 1907 

 

 

El 1 de octubre de 1907, al día siguiente de su inauguración, comenzó la explotación 

comercial del nuevo reclamo turístico que se ofrecía al público en San Sebastián. 

Se fijó para el trayecto, de ida y vuelta, un precio de una peseta, existiendo constancia de 

que en los primeros siete años de explotación habían hecho uso de la atracción más de 60.000 

viajeros, y destacándose que en la temporada de mayor éxito lo utilizaron más de 26.000 personas. 
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El transbordador del Monte Ulía, el primero para pasajeros del mundo, abrió el 

camino a otros teleféricos en otros países que, hasta entonces, no se habían decidido. 

A la creación de Leonardo Torres Quevedo le seguirían nuevos transbordadores en 

Wetterhorn (Grindelwald, Suiza), de Chamonix a l’Aguile du Midi (Alpes franceses), de Lana a 

Vijiljoch (en el Tirol, Austria), Kohlern (Tirol, Austria), Pan de Azúcar (Río de Janeiro, Brasil), etc. 

Además, le abriría las puertas de Norteamérica, en el Parque de las Cataratas del Niágara 

(Canadá) 
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9. LA SOCIEDAD “THE NIAGARA SPANISH AEROCAR COMPANY” 

 

 

Ante el éxito alcanzado por el transbordador del Monte Ulía, la Junta general de la Sociedad 

“Estudios y Obras de Ingeniería” autorizó al Consejo de Administración para realizar las 

negociaciones con objeto de construir un segundo funicular del sistema en la zona del Parque del 

río Niágara (Canadá) conocido como el Whirlpool (remolino), aguas abajo de las cataratas. 

Para ello se formó la Sociedad “Transbordador Español del Niágara”, con un Consejo de 

Administración coincidente con el de “Estudios y Obras de Ingeniería”.  

 

 

 

 

La nueva Sociedad tuvo que registrarse en Canadá con el nombre de “The Niagara Spanish 

Aerocar Company”, y sería la encargada de llevar a cabo la construcción. 

En suma, en una España que todavía no había alcanzado los objetivos de regeneración 

anhelados tras el “desastre” del 98, nos encontramos en la rica Norteamérica con un proyecto 

español, técnica española, empresa constructora española, capital español y explotación inicial 

española. 
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10. LA CONSTRUCCIÓN DEL “SPANISH AEROCAR”, 1915-1916 
 

 

La Sociedad “The Niagara Spanish Aerocar Company”, enteramente española, y con 

capital exclusivamente español, delegó la construcción en su Vicepresidente, Gonzalo Torres y 

Polanco, hijo de D. Leonardo y también Ingeniero de Caminos, encargándose de los asuntos 

comerciales el Presidente-Tesorero, Antonio Balzola, todo ello en el marco de una complicada 

situación internacional tras estallar la I Guerra Mundial. 

El transbordador debía unir las dos orillas del Whirpool, situadas en territorio canadiense y 

separadas 550 metros, sobrevolando un tramo de territorio de Estados Unidos a 76 metros de 

altura sobre el río. 

 

 

 

Gonzalo Torres Polanco (en camisa, con corbata), hijo de D. Leonardo, observando 

la preparación del terreno para la construcción de la estación de Colt’s Point 

 

 

Las dos estaciones, situadas a unos 4 kilómetros río abajo de las cataratas y excavadas en la 

roca, recibieron los nombres de los puntos donde se construyeron: Colt’s Point (a la que se accede 

desde el resto de las atracciones del Parque, se adquieren los billetes y comienza el viaje) y 

Thompson’s Point (en la que se sitúan los contrapesos y las máquinas). 
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Recorrido del transbordador “de Canadá a Canadá” sobrevolando espacio aéreo de Estados Unidos 

 

 

 

 

Preparación del terreno en Thompson’s Point para la construcción de la estación 
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Gonzalo Torres Polanco, ingeniero director de la obra, y Antonio Balzola, presidente de la Sociedad 

 

 

Aunque los principios del sistema ideado por Torres Quevedo sí se habían utilizado en 

diferentes instalaciones para el transporte de mercancías, tanto en Canadá como en Estados Unidos, 

el “Spanish Aerocar” se convertiría en el primer teleférico de Norteamérica concebido para el 

transporte de viajeros. 
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11. EL TRANSBORDADOR DEL NIÁGARA, PRIMERA ÉPOCA 
 

 

Finalizada su construcción, el “Niagara Spanish Aerocar” se inauguró en pruebas el 15 de 

febrero de 1916 y, oficialmente, el 9 de agosto de ese año, en una ceremonia con profusión de 

banderas, en presencia del ingeniero constructor, Gonzalo Torres y Polanco, y el administrador de 

la Sociedad española, Antonio Balzola. 

Como escribiría Maurice d’Ocagne, presidente de la Sociètè Mathèmatique de Francia en 

1938: “Es bastante significativo que sobre el suelo de ese nuevo mundo, cuyos ingenieros son 

famosos por lo atrevido de sus concepciones, este alarde mecánico haya sido realizado por un hijo 

de la vieja España”. 

 

 

 

Antonio Balzola y Gonzalo Torres satisfechos tras la inauguración de la obra 
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Viaje inaugural del “Spanish Aerocar” el 9 de agosto de 1916 

 

 

 

 

Estación primitiva de venta de entradas y acceso al “Spanish Aerocar” 
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Vista del “Spanish Aerocar” a mitad de su recorrido desde la orilla de Estados Unidos 

 

La resonancia internacional del “Spanish Aerocar”, hizo que Torres Quevedo recibiera en 

1916 la solicitud de estudio de un “transbordador en La Habana”, en Cuba, que hubiera salvado un 

desnivel apreciable entre la capital y Casablanca, aunque no llegaría a construirse. 

Sin embargo, la Guerra Mundial, en general, y la entrada en ella de los Estados Unidos, en 

especial, dificultaron sobremanera la explotación comercial, por lo que la Sociedad española fue 

subcontratando la atracción a empresas canadienses hasta su retirada definitiva en 1961, cuando se 

la vendieron al empresario A. Blake Robertson. 
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12. EL TRANSBORDADOR DEL NIÁGARA EN LA ACTUALIDAD 
 

 

A finales de 1968 The Niagara Parks Comission compró el Aerocar al empresario 

canadiense A. Blake Robertson que la había adquirido al retirarse la compañía española. 

Al terminar la temporada de 1984 se sustituyó la antigua oficina de los billetes por un 

edificio nuevo (con tienda de recuerdos, servicios, etc.), las estaciones y la maquinaria fueron 

completamente revisadas, y la barquilla fue renovada y modificada, añadiéndosele un techo y 

siendo pintada con los colores de la bandera española, tal como puede verse hoy en día. 

Y ya han transcurrido más de 90 años sin que haya sufrido ningún accidente. 

 

 

 

El transbordador del Niágara en la actualidad, con los colores de la bandera de España 
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Todos los elementos del sistema actual del “Spanish Aerocar” (estaciones, contrapesos, cables 

soportes, cable tractor y, sobre todo, el carro) son los concebidos por Torres Quevedo; sólo la 

barquilla (para aumentar el número de pasajeros) ha sido modificada ligeramente 

 

 

 

 

Estación actual de acceso al “Spanish Aerocar” 
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En 1991 la Comisión del Niágara recibió el V Premio “Leonardo Torres Quevedo”, 

promovido por Amigos de la Cultura Científica, erigiendo una gran placa en bronce en la que 

puede leerse: 

“Leonardo Torres Quevedo (1852-1936) was an ingenious Spanish engineer. 

Among his creations were algebraic machines, remote control devices, dirigibles and the 

World’s first computer. 

The Niagara Spanish Aero Car was designed by Leonardo Torres Quevedo and 

represented a new type of aerial cable way that he called ‘transbordador’.  

Officially opened on August 8, 1916, it is the only one of its kind in existence” 

 

 

 

Placa en bronce sobre un gran monolito colocado a la entrada de la estación de acceso al “Spanish Aerocar” 
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1. LA PATENTE FRANCESA DEL TELEKINO, 1902 
 

 

El 10 de diciembre de 1902 Leonardo Torres Quevedo presenta en Francia la solicitud de 

patente por “Système dit Télékine pour commander à distance un mouvement mécanique”, el 

primer sistema de mando a distancia del mundo (en este caso mediante ondas hertzianas), 

concebido por el sabio español para poder gobernar a distancia las maniobras de los dirigibles. 

 

   

 

Torres Quevedo se traslada a París para construir su primer telekino con la ayuda de R. 

Koenigs, en el Laboratorio de Mecánica de La Sorbona, y de O. Rochefort, que colaboró 

proporcionando los aparatos de telegrafía sin hilo, presentando el primer modelo a la Academia de 

Ciencias de París el 3 de agosto de 1903 

Publicada la patente del telekino en Francia en junio de 1903, en diciembre de 1903: 1) 

Torres Quevedo presenta solicitud de patente en España y en Estados Unidos; y 2) el Ministerio de 

Fomento recoge en los Presupuestos para 1904 una partida para la dotación de un Centro de 

Ensayos de Aeronáutica, destinado al estudio del “problema de la navegación aérea”, y de un 

Laboratorio anejo, para el estudio de la “dirección de la maniobra de motores a distancia”, que 

se creará por Real Orden de 4 de enero de 1904 (BOE del 9 de enero). 
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Exhibición del primer modelo del telekino en París 
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2. LA PATENTE ESPAÑOLA DEL TELEKINO, 1903 
 

 

Tras el reconocimiento científico por l’Academie des Sciences de París de las máquinas 

algébricas entre 1895 y 1900, y del proyecto de dirigible en 1902, Torres Quevedo obtenía en 1903, 

con su telekino, lo que José Echegaray denominaría el “tercer triunfo en la capital de Francia”, 

presentando también en España la oportuna patente de invención del primer aparato de 

radiodirección (o teledirección) del mundo; el primer mando a distancia. 

 

   

 

Para Echegaray “nadie mueve” al telekino, “se mueve automáticamente”; es un autómata 

de “cierta inteligencia, no consciente, pero sí disciplinada”; “un aparato material, sin inteligencia, 

interpretando, como si fuera inteligente, las instrucciones que se le comunican”; un aparato 

“sensible a esa luz oscura que hemos llamado onda hertziana”, que “interpreta y distribuye” una 

“serie de mandatos” recibidos en “una sucesión de ondas hertzianas”. 
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En el certificado de adición a la patente, presentado simultáneamente en Francia y España 

en diciembre de 1903, Torres Quevedo mejoraba el telekino mediante lo que denominaría 

“contacto retardado”.  

Para Echegaray se presentaba así un sistema que “mantiene suspendida la comunicación 

hasta que llegue el momento oportuno”, impidiendo la “confusión de mandatos” hasta que se reciba 

la orden completa. Para Arrillaga, se lograba “mandar y transmitir mandatos en cualquier número y 

para cualquier cambio de mecanismos o de efectos o de sentidos del movimiento”. 

 

   

 

Ya sólo faltaba disponer de un laboratorio con su correspondiente dotación económica para 

poder ensayar el invento gobernando a distancia globos dirigibles, barcos o torpedos 

submarinos: el Centro de Ensayos de Aeronáutica. 
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3. LAS PRUEBAS PÚBLICAS DEL TELEKINO, 1904-1906 
 

 

Creado el Centro de Ensayos de Aeronáutica el 4 de enero de 1904, en marzo de ese año se 

incorpora como Auxiliar Técnico el Ingeniero de Telégrafos Antonio Peláez-Campomanes y 

García de Miguel, comisionado desde el Ministerio de la Guerra un año antes de que Alfredo 

Kindelán también se incorpore como Auxiliar dedicado a la construcción del dirigible. 

 

 

 

El telekino en el Frontón Beti-Jai, 1905 (La Ilustración Española) 

 

Las pruebas con el primer telekino, adaptado a un triciclo, se realizaron en 1904, con la 

colaboración de A. Peláez, en la sede del Centro, radicado en el frontón Beti-Jai de la calle del 

Marqués de Riscal de Madrid; en septiembre y octubre de 1905 con el bote “Vizcaya” en la ría del 

Nervión en Bilbao; y al año siguiente, con un nuevo colaborador, el ingeniero Santano, con una 

barca en el estanque de la Casa de Campo de Madrid. 
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El Frontón Beti-Jai en la calle Marqués de Riscal de Madrid (estado actual) 

 

 

 

Torres Quevedo y Alfonso XIII con el telekino en el Abra de Bilbao, 1906 
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Tras el éxito alcanzado con las pruebas públicas celebradas en 1905 y 1906, se constituye en el 

Ayuntamiento de Bilbao la “Junta del telekino” y se gesta la Sociedad Anónima “Estudios y 

Obras de Ingeniería”, a la vez que se anuncian nuevas pruebas en presencia del Rey Alfonso XIII. 

Y, efectivamente, en septiembre de 1906, en el marco de las polémicas de prioridad con unos 

ingenieros franceses y ante el desprecio de la Marina, se celebra en el Abra de Bilbao, en 

presencia del Rey y ante una gran multitud, la “prueba oficial” del telekino. 

 

 

 

Maniobras del bote dirigido mediante el telekino en Bilbao, 1906 

 

Complementariamente puede apuntarse que también se intentaron dirigir desde tierra, con el 

telekino, las maniobras del dirigible “Torres Quevedo” durante las pruebas del verano de 1907 en 

Guadalajara, pero estos ensayos no llegaron a completarse. 
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4. LOS CONFLICTOS DE PRIORIDAD DEL TELEKINO, 1906-1907 
 

 

En el número de junio de 1906 del Bulletin de la Société Internationale des Electriciens 

apareció publicada una nota de M. Devaux, en las que detallaba, como propia, “una nueva 

aplicación de los descubrimientos relativos a las ondas hertzianas” con la que había dirigido a 

distancia en el puerto de Antibes, entre enero y marzo de ese año, las maniobras de un torpedo. 

Torres Quevedo reclamó al Director del Bulletin el reconocimiento de su prioridad en el 

invento desde 1903, pero el reglamento de la Société no permitía la publicación de la reclamación 

en el Bulletin, dejando abierta la polémica. 
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El mundo científico español cerró filas en torno a Torres Quevedo, publicando su punto de 

vista en la Revista de la Real Academia de Ciencias Exactas, Físicas y Naturales de Madrid, 

Revista de Obras Públicas, Madrid Científico, Revista General de Marina, El Ateneo, etc. 

 

   

 

En 1907 la Academia de Ciencias de París sí le reconoce su prioridad científica, frente a 

lo presentado por M. Gabet en enero, en lo que se refiere a la invención del “contacto retardado”, 

publicando en las Comptes Rendus la comunicación presentada en junio sobre “Le Télékine et la 

Télémécanique”, tardío reconocimiento en unos momentos en los que D. Leonardo abandonaba el 

desarrollo de la invención. 

 





LEONARDO TORRES QUEVEDO: EL TELEKINO 

 

 

201 

 
 

5. TORRES QUEVEDO Y LA ARMADA ESPAÑOLA, 1906-1907 
 

 

Terminadas con éxito las pruebas del telekino en el Frontón Beti-Jai y en el puerto de 

Bilbao, la Revista General de Marina publica diferentes artículos destacando las posibles 

aplicaciones del invento. 

En este marco Torres Quevedo presenta una instancia ante el Ministerio de Marina 

ofreciendo, para “realizar la dirección de torpedos automóviles desde lejos”, “aparatos 

proyectados por él que son totalmente distintos en sus principios y en sus características” de los 

construidos hasta entonces en el Centro de Ensayos de Aeronáutica. 

 

 

 

Sin embargo, y con gran sorpresa para D. Leonardo, su propuesta fue desestimada por R. O. 

del Ministerio de Marina de marzo de 1906, sin haber sido analizada.  

La explicación del rechazo del Ministerio de Marina se conocería meses después: la 

Armada ya tenía a un ingeniero de Telégrafos, Matías Balsera, dedicado al estudio, diseño y 

construcción de dispositivos para dirigir torpedos a distancia… copiando las creaciones de Torres 

Quevedo como habían hecho antes los ingenieros franceses. 
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Sin ánimos para entrar en más conflictos de prioridad, por indicación de D. Leonardo el 

Ministerio de Fomento publica el 5 de marzo de 1907 otra R. O. dando por “terminados con éxito 

los ensayos y pruebas correspondientes a la dirección de la maniobra de motores a distancia”.  

El ilustre ingeniero finalizaba su dedicación al telekino y el laboratorio anejo al Centro de 

Ensayos de Aeronáutica se transformaba en el Laboratorio de Mecánica Aplicada. 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

4. 
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1. EL SERVICIO DE AEROSTACIÓN (1896) 
 

 

Por R.O. de 30 de septiembre de 1896 se crea el Servicio de Aerostación Militar siendo 

designado para su  mando Pedro Vives Vich, a la sazón comandante de ingenieros. Se le asigna el 

Cuartel de San Carlos en la ciudad de Guadalajara. 

Y por R.O. de 17 de diciembre de 1896 se crea el Parque Aerostático en el Polígono de 

Maniobras del Henares, desde donde se realizarán las ascensiones. En él se ubica la producción 

de hidrógeno, la construcción y reparación de globos y los servicios auxiliares. El personal 

asignado corresponde al de una unidad tipo Compañía. Luego se amplió con una Compañía de 

Alumbrado en Campaña y otra de Depósito. 

 

 

 

Pedro Vives Vich (Foto: Instituto de Historia y Cultura Aeronáutica-IHCA) 
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Construcción del hangar del globo cometa en el Parque de Aerostación, 1900 (Foto: IHCA) 

 

 

 

 

Ascensión del globo cometa, en el Parque (Foto: IHCA) 
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Inicio de la primera ascensión, 31 de 

diciembre de 1900 (Foto: Archivo J. I. 

Mexía) 

 

 

 

La infraestructura para atender a todos los requisitos que generaba la operación de los 

globos se fue construyendo a lo largo del tiempo, según surgieron las necesidades. 

La adquisición de los globos cautivos tipo cometa Parseval-Siegfeld, en 1900, determinó 

la construcción de un hangar para guardarlos inflados y protegerlos de las inclemencias 

atmosféricas. 

En 1910 se construyó otro hangar para albergar un dirigible de hasta 4000 m
3

 de volumen. 

Su primer usuario fue el “España”. 

El Jefe del Servicio de Aerostación obtuvo el título de piloto de globos en 1900; a partir de 

entonces él se ocupará de la formación de los nuevos pilotos. 

La primera ascensión en vuelo libre desde el Parque de Aerostación la realizaron Pedro 

Vives y el capitán Fernando Giménez Sáenz, el 11 de diciembre de 1900. 
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2. ESCUELA PRÁCTICA DE AEROSTACIÓN (1901) 
 

 

El globo cautivo tipo Cometa Parseval-Siegfel era el más eficaz para las tareas de 

observación al comenzar el siglo XX. Fue puesto en uso en diciembre de 1900, y se mantuvo en 

inventario hasta el final de la Primera Guerra Mundial.  

Su forma cilíndrica se conseguía por medio de un ballonet o cámara interior de aire, que 

tenía una entrada abierta al viento. Esta cámara mantenía la presión interior, aumentando de 

volumen si la presión del gas hidrógeno disminuía. Para la orientación del globo, llevaba a popa un 

timón de tela lleno de aire y una cola formada por pequeños paracaídas que lo orientaban al viento. 

Las cuerdas de retención se unían en tierra a un torno que lo hacía bajar sin necesidad de expulsar 

el gas. 

En 1901 se realiza la primera Escuela Práctica de Aerostación, en la que participan 

oficiales de otras unidades de ingenieros. En 1902 participan también oficiales de Artillería. 

 

 

 

Oficiales de ingenieros durante la primera Escuela Práctica de Aerostación (Foto: IHCA) 

 

 

Se convierte en Escuela de Observadores en 1903, y se enfoca como un centro de 

formación, dentro del Ministerio de la Guerra, para ampliar conocimientos teóricos y prácticos de 

oficiales de cualquier arma del Ejército. Será el punto de partida para un cambio de mentalidad 

dentro del Ejército, en lo referente a la formación de oficiales. 
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Dibujo realizado por J. M. González Calatayud 

 

 

 

 

Inicio de ascensión cautiva en el Valle del Henares (Foto: Archivo J. I. Mexía) 
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Los cursos tenían una parte teórica y de maniobras en tierra y otra práctica que incluía la 

participación en cuatro ascensiones, tres como tripulante y la final como jefe de globo. 

Con los globos Cometa Parseval-Siegfel se participa en las campañas de 1909 y 1912 en el 

Rif. Gracias a la altura a la que subían se podía corregir el tiro y dibujar croquis y planos de lugares 

inaccesibles desde el suelo. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Ascensión de un globo Cometa 

en una postal de época (Archivo 

L. Moreno Moya) 
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3. COLABORACIÓN CIENTÍFICA E INTERNACIONAL (1902-1909) 

 

 

En 1902, al iniciarse oficialmente el reinado de Alfonso XIII, Pedro Vives representa a 

España en la Conferencia de Aerostación Científica de Berlín y, como consecuencia, dan 

comienzo en Guadalajara los trabajos de investigación meteorológica aprovechando las 

ascensiones libres y cautivas. 

La Aerostación formó parte de la vanguardia de regeneración que propugnaba un mayor 

acercamiento a Europa para conseguir la modernización de España. Cooperó con otras instituciones 

civiles, conoció los métodos de trabajo que se utilizaban en Europa y obtuvo resultados técnicos y 

científicos equiparables. 

 

 

 

Viena, Congreso de Aerostación Científica en 1902. Vives en el centro bajo el busto del emperador 

 

 

En 1902 el director del Observatorio Meteorológico de Madrid, el Sr. Armicis, forma parte 

de ascensiones en las que se toman datos dentro de una campaña conjunta de investigación 

meteorológica. 

El día 3 de marzo de 1904 se lanza el primer globo sonda (no tripulado), con instrumentos 

que permitían la obtención de datos de la atmósfera una vez recuperados.  

Se producen ascensiones de carácter científico, como la realizada con el profesor Esteban 

Terradas y el teniente Emilio Herrera en 1905, para la determinación de la ecuación del 

péndulo compuesto. 
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El general Polavieja, el Sr. Arcimis y su hija en el Parque de Aerostación, 1902 (Foto: Revista de Aeronáutica) 

 

 

 

 

Los globos Júpiter, Marte y Urano listos para observar el eclipse desde el aire (Foto: Memorias de Emilio Herrera) 
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Designada por la Comisión Internacional de Aerostación Científica, la Aerostación 

Militar organiza la observación en vuelo del eclipse de sol del 30 de agosto de 1905 desde Burgos. 

En 1907 Pedro Vives, Francisco de Paula Rojas y Antonio Gordejuela Casuilla, jefes y 

oficiales de Aerostación, formaban parte de la Comisión Internacional de Aerostación Científica 

con sede en Estrasburgo. Vives y Gordejuela, así mismo, pertenecían a la Comisión Internacional 

Permanente de Aeronáutica con sede en París. Además, Vives era uno de los cuatro miembros de 

la Junta Directiva de la Federación Internacional de Aeronáutica. 

En 1909 Gordejuela instala un observatorio meteorológico en las faldas del Teide, a 2100 m 

de altitud, en colaboración con una misión alemana. 
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4. PROYECTO Y FABRICACIÓN DE AERÓSTATOS (1903-1935) 
 

 

El Parque de Aerostación se convertirá en la primera industria aeronáutica española al 

fabricar aeronaves
 

 más ligeras que el aire, globos y dirigibles. 

La construcción de globos se inicia en 1903. La principal dificultad era obtener las lonas o 

telas impermeables, que en España no se fabricaban para hacer las envueltas que contenían el gas 

hidrógeno. Pese a los inconvenientes, el teniente Francisco Martínez Maldonado tuvo a punto el 

primer globo cautivo de tipo cometa fabricado en España, para la visita del Rey el 26 de marzo 

de 1904, durante la cual se bautizó con su nombre, Alfonso XIII. A éste le seguiría el globo 

esférico Urano y otros menores para levantar antenas y globos sonda para la toma de datos de la 

atmósfera. 

 

 

 

Globo cometa Alfonso XIII el día de su presentación al Rey, el 26 de marzo de 1904 

(Foto: A. C., Archivo Memorial de Ingenieros) 

 

En 1906, en el Certamen Internacional de Aerostación de Milán, se presentaron varios 

modelos de globos construidos en Guadalajara. 

Aunque la construcción del primer dirigible español, diseñado por Leonardo Torres 

Quevedo, comenzó en Madrid en 1905, continuó en Guadalajara a partir de 1906. 

El 21 febrero de 1929 se elevaba, evolucionando durante 2,5 horas, un dirigible construido 

en el Parque de Aerostación diseñado por el comandante Enrique Maldonado con la colaboración 

del capitán Félix Martín Sanz, bautizado como María Cristina. 
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Dirigible Mª Cristina (Foto: Goñi, Archivo Histórico Provincial-AHP) 

 

 

Características técnicas del María Cristina: 

Volumen: 4100 m
3

 

Longitud: 54 m 

Diámetro máximo: 12 m 

Capacidad de carga: 7 personas 

Potencia: 120x2= 240 CV 

Velocidad máxima: 90 Km/h 

Autonomía de vuelo: 8 horas  

 

 

Al margen de los globos se hicieron otras aportaciones: 

En 1902 Francisco de Paula Rojas Rubio, entonces capitán, inventó un estatoscopio, 

instrumento de navegación que permitía conocer si el movimiento de un globo era ascendente o 

descendente. 

Francisco Rojas Guisando, teniente de ingenieros, diseñó un paracaídas que se probó en el 

Parque usando globos cautivos y que formó parte del equipo de los pilotos de la aviación militar 

española hasta finales de los años 30. 

El eminente ingeniero militar Emilio Herrera diseñó y fabricó un traje presurizado para 

realizar ascensiones a gran altura que resultó ser el antecesor de los trajes espaciales que usan los 

astronautas. 
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Botadura del globo esférico libre 

Coronel Rojas, hacia 1930 

(Foto: Goñi nº 38, Agrupación 

Fotográfica de Guadalajara, 

AHP) 
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5. PRODUCCIÓN DE HIDRÓGENO 
 

 

En el Parque de Aerostación el hidrógeno se producía por procedimientos químicos. El 

primer sistema utilizado, denominado Yon, consistía en hacer pasar ácido sulfúrico entre limaduras 

de hierro en medio acuoso. La reacción consiguiente, exotérmica, producía hidrógeno.  

El agua era imprescindible, pues actuaba como disolvente y para purificar el hidrógeno 

obtenido, esto es, que no contuviese restos de ácido que pudiesen dañar la envuelta del globo. 

 

2442

HFeSO          FeSOH +→+
 

    (en H
2
O)  (limaduras)     (soluble en H

2
O)  (gas) 

 

El agua era imprescindible, pues actuaba como disolvente y para purificar el hidrógeno 

obtenido, esto es, que no contuvieses restos de ácido que pudiesen dañar la envuelta del globo. 

El carro generador de hidrógeno del sistema Yon, con un peso de 2600 kg, se componía 

de la caldera donde se producía la reacción, las bombas para la distribución del agua y el ácido 

sulfúrico y los purificadores. 

 

 

 

Carro generador de hidrógeno del sistema Yon utilizado por el Servicio de Aerostación 
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En 1901 la caldera o reactor, donde se hacía pasar el sulfúrico por las limaduras de hierro, 

se desmontó de su vehículo de transporte y se trasladó a uno de los edificios, junto a un nuevo 

generador denominado Lachambre. 

Los dos reactores compartían la misma instalación de lavadores, secadores y purificadores. 

La producción de ambos no superaba los 100 metros cúbicos de hidrógeno a la hora. 

El bajo rendimiento condujo a la adquisición de un sistema más moderno, Schuckert, en 

1907. El hidrógeno se obtenía mediante una reacción de ferrosilicio y sosa cáustica calentada a 90º. 

La producción se elevaba a 100 metros cúbicos por hora. 

El Parque de Aerostación contaba con dos compresores con capacidad para 10 metros 

cúbicos de hidrógeno por hora a una presión de 150 atmósferas, a la que se almacenaba en los 

cilindros. El fabricante era A. Thirion et Fils, de París. Cada uno estaba movido por un motor de 

vapor. 

También se adquiriría hidrógeno comprimido a una fábrica privada de Zaragoza, La 

Oxhídrica Española, que suministró el gas para el inflado de los dirigibles Torres Quevedo. 

 

 

 

Compresor de hidrógeno del Parque de Aerostación 

(Foto: Estudio histórico del Cuerpo de Ingenieros) 
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Apilamiento de cilindros de hidrógeno para inflación de un globo  

(Foto: Goñi, Agrupación Fotográfica de Guadalajara, AHP) 
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6. ALMACENAMIENTO DE HIDRÓGENO 
 

 

El hidrógeno se almacenaba en cilindros de acero a presión, lo que le permitía ser 

transportable en vehículos, primero tirado por caballerías y después en camiones. También se 

almacenaba en las propias envueltas semi-infladas de los cautivos después de las ascensiones.  

La función de los hangares del globo Cometa (desde 1900) y del Dirigible (desde 1910) era 

albergar una unidad de éstos inflados o semi-inflados para protegerlos del viento y las inclemencias 

meteorológicas. 

Detrás del hangar del dirigible se instalo un gasómetro proyectado y construido por los 

ingenieros militares para almacenar grandes cantidades de gas con seguridad. 

En las maniobras del Ejército, para poder moverse con el globo y que fuera verdaderamente 

operativo y útil, era necesario disponer de medios de transporte apropiados. 

Francisco de Paula Rojas proyectó los vehículos de tracción hipomóvil. Fueron 

construidos en los talleres del Material de Ingenieros situados en el fuerte de San Francisco, y su 

chasis era totalmente metálico, con un peso de 3 Tm. Demostraron su robustez durante los más de 

veinte años que estuvieron en servicio. 

La disposición de los cilindros, una veintena, cargados a 150 atmósferas de presión, 

colocados horizontalmente en cuatro alturas, suministraban 125 m
3

 de gas a la presión atmosférica. 

Los cilindros estaban interconectados entre sí, mediante un sistema de llaves, con una única salida 

hacia el exterior. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Carro hipomóvil para 

transporte de cilindros con 

hidrógeno, proyecto de 

Francisco de Paula Rojas 

(Grabado de la Ilustración 

Hispano Americana) 
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En la secuencia de fotografías se observa la inflación de un globo esférico a partir de un 

globo Cometa. 

 

 

 

Envuelta semi-inflada de globo cometa, parte posterior del hangar del dirigible 

y el gasómetro (Foto: Goñi, Agrupación Fotográfica de Guadalajara, AHP) 

 

 

 

Trasvase de hidrógeno de globo cometa a globo esférico (Foto: Archivo J. I. Mexía) 
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El globo esférico inicia una ascensión libre finalizado el trasvase del gas (Foto: Archivo J. I. Mexía) 
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7. GLOBO LIBRE: INFLACIÓN Y ASCENSIÓN 
 

 

La inflación es un proceso que llevaba varias horas si se hacía a partir de los cilindros de 

hidrogeno comprimido a 150 atmósferas. La envuelta de un globo libre solía tener entre los 700 y 

900 m
3 

de capacidad. Tras la extensión de una lona sobre el suelo y la colocación de la envuelta, se 

conectaban las mangas de hidrógeno iniciándose el llenado. Alcanzado el máximo volumen se 

cortaba el gas y el pelotón de maniobra sujetaba la red que cubría la envuelta; a continuación se 

lastraba con sacos quedando el globo equilibrado. 

Posteriormente se colgaba la barquilla con el equipo completo de instrumentos, lastre, 

palomas mensajeras… y tripulantes, quedando listo para iniciar la ascensión. 

Por el principio de Arquímedes el globo aerostático sumergido en la atmósfera sufre un 

empuje o fuerza ascensional igual al peso del volumen que desaloja. La fuerza ascensional del 

hidrógeno es aproximadamente de 1,1 Kg por m
3

, determinada por ser el elemento menos pesado 

de la naturaleza, tal que su densidad relativa (respecto del aire) es de 0,0696 a 15º C y presión 

atmosférica. 

La ecuación de estado de los gases ideales indica la forma de gobernar los globos cuya 

envuelta está llena de gas. A una determinada presión, el aumento de temperatura hace que los 

gases aumenten de volumen (en consecuencia, disminuye la densidad), de manera que tiene el 

efecto de aumentar la fuerza ascensional, es decir, el globo tiende a subir; por el contrario, si 

disminuye la temperatura, el gas disminuye de volumen (aumenta la densidad) y el globo tiende a 

bajar. Para compensar este efecto de pérdida de altura, los tripulantes lanzan lastre. 

La duración del vuelo de un globo viene determinada por el tiempo que dure el lastre, por 

la distancia recorrida y por la velocidad del viento en el que se encuentra inmerso. 

 

 

 

Inflación de un globo esférico (Foto: Archivo J. I. Mexía) 
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Globo esférico preparado para una ascensión libre (Foto: Archivo J. I. Mexía) 

 

 

 

 

Descenso en lugar de difícil acceso (Foto: Archivo L. Moreno Moya) 



LA AEROSTACIÓN EN GUADALAJARA 

 

 

231 

 
 

8. ESCUELA DE OBSERVADORES 
 

 

Al finalizar la Primera Guerra Mundial se adquiere nuevo material, desarrollado a raíz del 

conflicto. Los Caquot tipo B fueron operativos desde 1918, y con ellos se participó en las 

campañas de 1921 a raíz del desastre de Annual y en 1925 en el desembarco de Alhucemas. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Globo Caquot (Foto: Goñi, 

Agrupación Fotográfica de 

Guadalajara, AHP) 

 

 

 

En 1922 se relanza la Escuela de Observadores, para aprovechar los nuevos conocimientos 

desarrollados por los países beligerantes en la técnica de observación aérea. La Escuela contará con 

nuevas instalaciones y medios didácticos avanzados, y un nuevo edificio desde 1929. El paso por 

esta Escuela será obligado para poder ascender al rango de coronel del Ejército. 

Se afianza el Servicio de Aerostación, que aumenta su número de Compañías al convertirse 

en Batallón en 1920 y en Regimiento a partir de 1925. 
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Participantes en un curso de observadores en el hangar del dirigible 

(Foto: Goñi, Agrupación Fotográfica de Guadalajara, AHP) 

 

 

 

 

(Foto: Goñi, Agrupación Fotográfica de Guadalajara, AHP) 
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El Caquot Dilatable tipo D entró en servicio en 1926. Todos ellos eran de mejor 

aerodinámica y prestaciones con viento fuerte que los Parseval. Con éstos se introdujo la 

motorización de forma definitiva, sustituyendo a la tracción hipomóvil, primero en los tornos y 

después en el  transporte de hidrogeno y material.  

Para aumentar la eficacia formativa y reducir la duración de los cursos, se utilizaban 

imágenes panorámicas impresas y vistas oblicuas proyectadas en las que se enseñaba a los alumnos 

a interpretar la visión que se observa desde un globo. Eran previas al inicio de las ascensiones a 

varios cientos de metros. 

En la foto de abajo, Alfredo Kindelán Duany, Jefe Superior de Aeronáutica, entrega los 

diplomas a los participantes en un curso de Observadores en presencia del coronel Mexía, Jefe del 

Regimiento, y del teniente coronel García de Pruneda, segundo Jefe. 

 

 

 

 

(Foto: Goñi, Agrupación Fotográfica de Guadalajara, AHP) 
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9. EVENTOS OFICIALES Y DEPORTIVOS 
 

 

El Rey Alfonso XIII visitó oficialmente el Parque de Aerostación el 26 de marzo de 1904. 

En el transcurso de la visita (que puede verse en la fotografía de la derecha) se elevó el globo 

esférico Venus, después el globo cometa Juno y, finalmente, dio su autorización para que se 

bautizasen dos nuevos globos cometa, uno con su nombre, Alfonso XIII, y otro con el de su madre, 

María Cristina. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Alfonso XIII junto al globo 

esférico Venus, 26 de marzo de 

1904 (Foto: Memorial de 

Ingenieros) 
 

 

 

La participación de los pilotos militares de globo en multitud de pruebas ajenas al servicio 

profesional, tanto en España como en el extranjero, demuestra el espíritu deportivo y aventurero 

que animaba a estos jóvenes oficiales, que se habían formado y aprendido a volar en Guadalajara. 
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Ascensión en Madrid con motivo de la fundación del Real Aeroclub de España  

(Foto: Goñi, Agrupación Fotográfica de Guadalajara, AHP) 

 

 

 

 

Alfredo Kindelán, Pedro Vives, Henry Deutsch y Jean Aireault, en Francia, 1909 
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El 18 de Mayo de 1905 se organizó un Concurso Aerostático en Madrid para celebrar la 

fundación del R.A.C.E., con la participación de globos y aerosteros de Guadalajara, al que asistió 

el Rey Alfonso XIII y toda la familia real. 

El 20 de Junio de 1923 tendría lugar un brillante acto en Guadalajara en el que el infante 

Don Juan, de 9 años de edad, en presencia de su padre el Rey Alfonso XIII, hizo entrega del 

Estandarte a la Aerostación Militar. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Acto de entrega del estandarte al 

Servicio de Aerostación (Foto: 

Goñi, Agrupación Fotográfica 

de Guadalajara, AHP) 
 

 

 

Los aerosteros militares participaron en competiciones de vuelo libre, como la Copa Gordón 

Bennet, durante más de treinta años. 

La última gran salida de globos desde el Parque de Aerostación fue en honor de los 

pilotos Barberán y Collar en 1934. 
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1. LA ACADEMIA DE INGENIEROS DE GUADALAJARA (1833) 
 

 

La Academia de Ingenieros del Ejército se trasladó a Guadalajara desde Arévalo (Ávila) 

en 1833, por medio de una Real Orden de Fernando VII de 13 de septiembre. Se ubicó en el antiguo 

Palacio de los Montes Claros, que Felipe V había decidido convertir, en 1719, en Real Fábrica de 

Paños. 

El edificio, que se conocería a partir de entonces como “Cuartel de San Fernando”, estaba 

situado en la actual “Plaza de los Caídos”, frente al Palacio del Infantado. Puede ser considerada 

una de las primeras universidades politécnicas de nuestro país, y es el origen cierto de los estudios 

relacionados con la Ingeniería Aeronáutica. 

En estas aulas se formaron las grandes figuras de la historia aeronáutica española, que 

durante el primer tercio del siglo XX hicieron vivir a la ciudad de Guadalajara una auténtica 

“Edad de Oro Aeronáutica”. 

 

 

 

La Academia en 1850 (en Estudio Histórico del Cuerpo de Ingenieros del 

Ejército, Madrid, 1911. Foto: Colección Marcelino Roa. CEFIHGU) 

 

 

Por la Academia pasaron Vives, Kindelán, Herrera, Duro, Echagüe y Barberán, e incluso 

destacados ingenieros de otras disciplinas como es el caso de Goicoechea, que posteriormente 

inventaría junto con Oriol el sistema de trenes T.A.L.G.O. 
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La Academia en 1911 (en Estudio Histórico del Cuerpo de Ingenieros 

del Ejército, Madrid. Foto: Colección Marcelino Roa. CEFIHGU) 

 

 

 

 

Vista aérea de la Academia en 1924, tras el incendio (Foto: A.G.A.) 
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El edificio fue destruido por un voraz incendio nocturno entre el 9 y el 10 de febrero de 

1924. Las aulas para las distintas asignaturas que se impartían en ella sucumbieron pasto de las 

llamas, y numerosos incunables que se habían ido acumulando en su biblioteca se perdieron para 

siempre. Las dependencias destruidas vestían la Plaza de los Caídos actual, e incluso una 

continuación del mismo atravesaba la hoy denominada Avenida del Ejército, que recibe su nombre 

por la generosidad castrense al cercenar la parte que la ocupaba. Las sucesivas ampliaciones del 

edificio (en el que siguieron las actividades tras el incendio) eran verdaderas clases prácticas de la 

asignatura “Construcción”. 

 

 

 

 

Fachada de poniente de la Academia hoy (Foto: www.aviaciondigital.com) 

 





PATRIMONIO ARQUITECTÓNICO AERONÁUTICO DE GUADALAJARA 

 

 

245 

 
 

2. LA FÁBRICA DE “LA HISPANO” EN GUADALAJARA (1917) 
 

 

Levantada en una parcela de 1.000.000 de m
2

, la fábrica de “La Hispano” en Guadalajara 

acogió la Hispano Aircraft (1922), y disponía de un aeródromo de pruebas.  

Los aviones construidos en Guadalajara bajo diferentes licencias, surcaban los cielos de 

prácticamente el mundo entero. Esta fábrica dio esplendor fundamentalmente a los “felices años 

veinte” de la ciudad de Guadalajara, tras el fin de la Primera Gran Guerra en Europa. 

Se encontraba situada entre la carretera de Marchamalo y la vía del tren Madrid-

Barcelona, en lo que hoy es el Polígono Industrial del Henares. En 1924 daba trabajo a 645 

personas, empleados especializadísimos para una fábrica puntera en tecnología y calidad. 

 

 

 

Vista aérea de la fábrica de “La Hispano” (Foto: Colección L. Moreno Moya) 
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Fachada principal de la fábrica de “La Hispano” hacia 1920 (Foto: Latorre y Vegas. NP 0195. CEFIHGU) 

 

 

 

 

Estado actual de la fábrica de “La Hispano” (Foto: www.aviaciondigital.com) 
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Plano de la fachada principal de la fábrica de “La Hispano Aircraft” según el Proyecto 

de Francisco Unanue de 1919 (Foto: Archivo Municipal de Guadalajara, ref. 910803) 
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3. PALOMAR CENTRAL DEL CUARTEL DE SAN CARLOS (1880-1936) 

 

 

El Palomar Central asignado al Batallón de Telégrafos del Cuerpo de Aerostación era el 

edificio en el que, vía palomas mensajeras, se recibían las comunicaciones aire-tierra entre los 

globos y su Cuartel Central de San Carlos (hoy Delegación de Defensa). 

Dentro de las materias impartidas en la Academia de Ingenieros, e incluida en la disciplina 

de Telegrafía (V), había una asignatura propia denominada “Colombofilia”. 

Otro edificio gemelo a éste flanqueaba el ángulo Norte del actual Alcázar Real de 

Guadalajara, y, entre ambos edificios-torres, se encontraban tanto el Colegio de Huérfanos como 

las dependencias militares. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Manual de Instrucciones para el 

uso de palomas mensajeras (en 

Ilustración Militar Española, 

1881. Foto: Colección Marce-

lino Roa. CEFIHGU) 
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El Palomar Central (en Estudio Histórico del Colegio de Ingenieros 

del Ejército, Madrid. Foto: Colección Marcelino Roa. CEFIHGU) 

 

 

En la primera planta del Palomar Central se encontraba la residencia del mando del Batallón 

de Telégrafos (posteriormente Cuerpo de Aerostación), siendo Pedro Vives Vich, fundador de la 

Aeronáutica española, su primer morador. 

El Palomar fue destruido en los primeros días de la Guerra Civil. El 22 de julio de 1936 fue 

incendiado por milicianos, así como otros edificios del Cuartel de San Carlos, salvándose de las 

llamas exclusivamente el edificio hoy sede de la Delegación de Defensa, en el que tuvo su 

despacho Pedro Vives Vich.  

La oficialidad del Cuerpo de Aerostación se sublevó en sus instalaciones, por lo que en 

buena parte fueron físicamente eliminados por las fuerzas leales a la República, que incendiaron 

todos los edificios anexos del Cuartel de San Carlos.  

En 1904 se había creado la Federación Colombófila. En 1914 se suprimieron todos los 

palomares militares de España, a excepción del Palomar Central de Guadalajara, pues se pensó que 

este sistema de comunicación se encaminaba a mostrarse obsoleto. Este Palomar quedará como 

punto de remonta, estadística, ensayos de procedimientos y nexo de unión entre el Estado y la 

Federación que, con su red de palomares civiles, a raíz del nuevo Reglamento, estará obligada a la 

requisa e intervención en caso necesario. 

Las esposas de los aerosteros se sentaban en los bancos de la Iglesia de los Remedios, 

situada justo frente al Palomar, en espera de la llegada de las palomas con “noticias” sobre el 

satisfactorio final de la travesía aérea de sus maridos.  

El sistema de comunicación mediante palomas mensajeras sigue aún como reducto para 

casos extremos, manteniéndose actualmente en el ejército español, pero se trata del sistema de 

comunicaciones aire-tierra más antiguo que se conoce, y con una gran efectividad dado el rápido 
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desplazamiento de estas aves (Logroño-Guadalajara: 3h y 40´), que estén donde estén, incluso 

atravesando continentes, son capaces de encontrar el palomar desde el que han partido 

originariamente. 

 

 

 

Acceso al Palomar (en Estudio Histórico del Colegio de Ingenieros 

del Ejército, Madrid. Foto: Colección Marcelino Roa. CEFIHGU) 
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4. TORRE DE AVISTAMIENTO DEL AERÓDROMO (1917) 
Y PABELLÓN-DORMITORIO DE AEROSTACIÓN (1922) 
 

 

Abajo verse la copia del documento municipal del año 1917 en el que se autoriza la 

construcción de la Torre de Avistamiento y el Pabellón-dormitorio para dos compañías de 

Aerostación. El triángulo que formaría el aeródromo se encuentra actualmente situado al otro lado 

de la vía del ferrocarril, frente al barrio de Los Manantiales, en el Parque de Ingenieros.  

A partir de 1912, las prácticas para la obtención de la licencia de piloto incluían la práctica 

del vuelo desde el aeródromo militar de Guadalajara hasta Cuatro Vientos en Madrid, y vuelta. 

Dada la limitada autonomía de los primeros aviones (por ejemplo, el Farman XI con el que se formó 

la primera escuadrilla militar española, y que estuvo en Guadalajara), en ocasiones, el trayecto de 

Cuatro Vientos a nuestra ciudad debió realizarse con escalas, utilizando el aeródromo de Alcalá de 

Henares como punto intermedio de aterrizaje. El campo de vuelo se cerró en 1920. 

El edificio de la Torre de Avistamiento o “Chalet de pilotos”, puede ser considerado un 

sencillo antecedente de las Torres de control, y también una Terminal para el descanso y los 

trámites entre operaciones aéreas. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Documento municipal autorizando la 

construcción de la Torre de Avistamiento 

y el Pabellón-dormitorio (AMGU. ref. 

910759) 
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El Pabellón-dormitorio hoy (Foto: www.aviaciondigital.com) 

 

 

 

 

La Torre de Avistamiento hoy (Foto: www.aviaciondigital.com) 
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El Pabellón en torno a 1922 (Foto: Latorre y Vegas. SN 0098. CEFIHGU) 

 

 

Una unidad de Aerostación, según se observa en la instantánea, atraviesa la vía del tren con 

un globo cometa. En la fotografía puede verse el edificio del Pabellón-dormitorio, construido a 

partir del año 1922 según el proyecto del capitán de ingenieros José López Tienda; de traza 

rectangular, en dos plantas, utilizándose ladrillo visto en los muros de carga exteriores y acero en 

las cerchas de la cubierta. 

Como describe el profesor García Bodega, en la composición de las fachadas, a partir de dos 

ejes de simetría perpendiculares, una serie de pilastras dividían los planos rectangulares en otros de 

menor longitud donde se abrían los huecos, todos iguales, menos la puerta de acceso, que se 

diferenciaba por su altura 
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5. EL TALLER-ALMACÉN DE GLOBOS DEL BARRIO DE LOS 
MANANTIALES Y EL PARQUE DE AEROSTACIÓN (1920) 

 

 

Situado en lo que hoy es el popular barrio de Los Manantiales de Guadalajara, el Polígono 

de Aerostación albergaba un conjunto de edificios a los que se fueron añadiendo otros según las 

necesidades del desarrollo aeronáutico español. Un primer hangar para el globo cautivo de 1900 y el 

del dirigible “España” de 1909, amén de barracones, depósitos de agua, gas, combustible, generador 

o cobertizo, constituían un auténtico conjunto modular al que se iban añadiendo elementos según 

las necesidades.  

En este polígono se realizaron en torno a los años 1906-1908 las pruebas del primer 

dirigible español según la patente de Leonardo Torres Quevedo. El prototipo “Torres Quevedo nº 

1” voló sobre los cielos de Los Manantiales antes que sobre ningún otro lugar, y esa localización 

puede sentirse orgullosa de haber albergado los ensayos de un nuevo sistema de dirigible que surcó 

los cielos de buena parte del mundo de la época. 

Con criterios de funcionalidad y de máxima economía, se fueron levantando los distintos 

edificios del Polígono de Aerostación, como es el caso del Taller y Almacén de Globos. 

 

 

 

Vista cenital del Parque de Aerostación después de 1922 (Foto: Colección Pedro J. Pradillo, ref. 0544) 
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El Taller-almacén de globos en torno a 1930 (Foto: L. Moreno Moya) 

 

 

 

 

El Taller-almacén de globos hoy (Foto: www.aviaciondigital.com) 
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“De cuidada expresión formal historicista, de acero y ladrillo visto, aparece en la línea de la 

arquitectura industrial que consideraba la imagen como un parámetro que incrementaba el valor 

comercial y por tanto debía incluirse como una parte de la inversión”, indica el arquitecto profesor 

García Bodega. 

Estaba concebido como un elemento aislado, como las demás construcciones del Polígono, 

traduciendo al ladrillo los esquemas formales de los órdenes clásicos. Integrado por tres cuerpos 

rectangulares, de dos plantas cada uno, de mayores dimensiones el central. Su interior era un 

espacio diáfano, adaptado a su funcionalidad, con los forjados centrales a distintos niveles, y, por 

tanto, también con alturas diferentes. 

 

 

 

 

Alzado del Taller según proyecto de Agustín Arnaíz, 1920 (A.G.M.A.) 
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6. HANGARES (1900) Y ESCUELA DE OBSERVADORES (1928) 
 

 

Entre los distintos edificios que componían el Polígono de Aerostación de Guadalajara, 

cabe destacar los hangares que desde principios del siglo XX fueron acogiendo el desarrollo 

aeronáutico que se iba produciendo. Una vez independizado del Batallón de Telégrafos, el Servicio 

de Aerostación se reorganizaría a partir de 1896, y se fueron implantando en el polígono unas 

series de instalaciones mínimas, en lo que antes se denominaba Escuela Práctica del Henares, 

donde se desarrollarían investigaciones y trabajos propuestos por el mando. 

Sabemos que este primer hangar fue proyectado por el capitán Félix Martínez Sanz, con 

estructura de madera, aprovechando el desnivel del terreno, incrementando la altura libre que 

permitiera mantener los globos hinchados en su interior. De mayores dimensiones es el que 

proyectaron para acoger al dirigible “España” una vez adquirido por el Ejército en 1909. 

 

 

 

El hangar de globos cautivos c. 1900 (Foto: A.H.E.A.-S.H.Y.C.E.A.) 
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Hangar para el dirigible “España”, proyectado por los comandantes Vicente García y Francisco Rojas en 1909 (A.G.M.A.) 

 

 

 

 

Proyecto de la Escuela de Observadores del capitán Antonio Valencia Fernández (A.G.M.A.) 
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La Escuela de Observadores c. 1930 (Foto: Latorre y Vegas, SNG 030) 

 

 

Una actividad muy técnica relacionada con las actividades en el Polígono es la de la 

formación permanente de jefes y oficiales como observadores. En escuelas de esta clase se podía 

obtener tanto el título de piloto como la formación específica de observador o realizar ensayos de 

técnicas de navegación, comunicación o apoyo de las unidades de infantería.  

En definitiva, eran cursos prácticos, complementarios de los estudios teóricos de la 

Academia militar, del cuerpo que fuera. Los profesionales seleccionados deberían estar durante un 

mes en el Batallón de Aerostación y posteriormente tres propiamente en la Escuela de 

Observadores. 

Asignaturas como Perspectiva, Material telefónico y Meteorología formaban parte de la 

formación teórica. La segunda parte se dedicaba prioritariamente a la observación valiéndose de 

fotografías y proyecciones. 
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7. LA ACTUAL DELEGACIÓN DE DEFENSA, CON EL DESPACHO 

DE VIVES Y EL “PICADERO” (1922), HOY ARCHIVO MILITAR 

 

 

El único edificio en pie de lo que fue el Cuartel de San Carlos, es el de la actual Delegación 

de Defensa en Guadalajara, hoy conocido popularmente como “Cuartel de globos”. En él se 

ubicó el despacho del primer jefe y organizador del Servicio de Aerostación Militar, D. Pedro 

Vives y Vich, a partir de que en 1896 se le encomendara dicho cometido, una vez independizado 

del Batallón de Telégrafos. El Servicio estaba constituido por el Parque y la Compañía de 

Aerostación, junto con otros servicios anejos como el Palomar Central, el Observatorio 

Meteorológico y la Fotografía Militar.  

Hoy ese ilustre despacho es utilizado por el Delegado de Defensa en Guadalajara. 

 

 

 

Monumento al General Pedro Vives en el Parque de la Concordia (Foto: www.aviaciondigital.com) 
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Vista actual de la Delegación de Defensa (Foto: www.aviaciondigital.com) 

 

 

 

 

Proyecto del “Picadero” de Ernesto Villar de 1922 (Foto: A.G.M.A.) 
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Vista actual del Picadero en la Avenida del Ejército (Foto:www.aviaciondigital.com) 

 

 

Al establecerse la clase de equitación en la Academia, se planteó la necesidad de disponer de 

un espacio cubierto y amplio, adecuado para ese uso: el “Picadero”. Este edificio serviría para la 

instrucción de reclutas, además de para la instrucción práctica de la propia intervención, 

modificando las iniciales cerchas de madera con tirantes de hierro, por otras totalmente metálicas, 

según indica el Profesor García Bodega. 

El edificio tal y como se encuentra hoy en la Avenida del Ejército de Guadalajara capital, 

cumple las funciones de Archivo Militar. En la parte posterior del conjunto existía un módulo del 

edificio principal que atravesaba lo que hoy es la Avenida del Ejército hasta llegar prácticamente al 

Torreón de Alvarfáñez, módulo que fue seccionado para posibilitar la ampliación de la citada 

avenida. 
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