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1. LA AEROSTACION

Cuando empezaban a vislumbrarse los albores del nuevo siglo XX, la
aerondutica mundial vivia uno de sus momentos de esplendor de la mano de la
aerostacion. Superada una primera época encaminada a conseguir mantener en
el aire aerodinos de construccién artesanal, el desarrollo técnico apuntaba
ahora en conseguir la direccidon de los globos.

Al unisono, las ciencias asociadas a la aerondutica, la termodinamica, la
guimica de los gases y la meteorologia, se habian ido asentado en las Ultimas
décadas del siglo XIX, al tiempo que la mecanica de fluidos daba sus primeros
pasos.

Si bien Espafia no se habia incorporado de forma sustantiva al desarrollo
cientifico tecnoldgico en materias energéticas, fisicas o quimicas, no ocurriria
asi en el campo aeronautico donde la aportacion espafiola en sus origenes seria
cuantitativa y cualitativamente importante.

En nuestro pais habian pasado dos siglos desde que el ingeniero canario
Agustin de Betancourt lanzara el primer globo en Madrid el 29 de noviembre
de 1783, y desde entonces las ascensiones de estos artefactos, popularizadas a
lo largo del siglo XI1X, habian pasado de atraccién festiva a constituirse en un
elemento cientifico, tecnoldgico y militar.

En Espafa la aerostacion militar naceria de la mano de la Compafiia de
Aerostacion en septiembre de 1896 y daria lugar, a finales de ese afio, al
Parque Aerostatico asentado en Guadalajara, donde, con precarios medios
técnicos y humanos, sobrevivira a lo largo de las décadas siguientes. Sus
multiples problemas pudieron solventarse gracias al trabajo y esfuerzo del
ingeniero Pedro Vives Vich.

El afio 1898 veria el vuelo de los primeros dirigibles del brasilefio Santos
Dumont y el nacimiento del siglo acompafiaria el despegue de los dirigibles
del conde aleman Ferdinand von Zeppelin.

Nuestro compatriota Pedro Vives participaria activamente en la
Conferencia de Aerostacion Cientifica celebrada en Berlin en 1902, en la cual
fue nombrado miembro de la Comisidn Internacional Permanente. A su
regreso a Espafia impulsé la investigacién meteorolégica y las observaciones
astronémicas con globo, actividad cientifica aerostera que tendria en nuestro
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pais un hito destacado el 3 de marzo de 1903, con el lanzamiento del primer
globo sonda meteoroldgico, y que se completaria con la observacién cientifica
del eclipse total de sol del 30 de agosto de 1905. Estas observaciones
astronémicas aerosteras continuarian en 1906 y 1907, concluyendo con la
observacion del cometa Halley en 1910.

No obstante la investigacion cientifica aeronautica como tal no naceria en
nuestro pais hasta 1904, cuando se creo el Centro de Ensayos de Aerondutica,
dedicado al estudio técnico y experimental de la navegacién aérea, a cuyo
frente se situd el ingeniero Leonardo Torres Quevedo. Torres Quevedo habia
presentado en 1902 a la Academia de Ciencias de Madrid un proyecto de globo
dirigible que el gobierno habia aprobado en enero del afio siguiente, proyecto
gue no contd con la asignacidn econdmica correspondiente para su desarrollo.

En 1905 comenzd Torres Quevedo, con la colaboracion de Alfredo
Kindelan, la construccion de su primer dirigible, bautizado con el nombre de
Espafia. Su principal novedad era que se trataba de un aerodino semirigido, en
contraste con los dirigibles alemanes de la época construidos sobre la base de
una estructura rigida.

Este dirigible fue probado en Guadalajara en 1908 y completado su
desarrollo al afio siguiente en Paris con el apoyo de la casa Astra, quien
finalmente comercializaria los dirigibles disefiados por Torres Quevedo.

En 1914 Torres Quevedo patentaria un nuevo modelo de dirigible
denominado “globo fusiforme deformable”, con una envolvente fusiforme de
seccidn variable y una armadura rigida longitudinal.

Seria la positiva participacion de la aerostaciéon militar espafiola en el
conflicto bélico del Norte de Marruecos, y la irrupcion de los primeros
aeroplanos en otros conflictos armados, lo que cambiaria notablemente el
interés gubernamental por la aerondutica, convertida desde entonces en
importante arma bélica.

2. LA CIENCIA AERONAUTICA

Como ya hemos resefiado en enero de 1904 el Ministerio de Agricultura,
Industria, Comercio y Obras Publicas publicaba una real orden creando el
Centro de Ensayos de Aeronautica y su laboratorio anejo, destinado al estudio
técnico y experimental del problema de la navegacion aérea y la direccion y
maniobra de los motores a distancia.

Seis afios después Gaspar Brunet y Viadera, ingeniero industrial, publicd
un libro titulado Curso de Aviacion, donde exponia sus conocimientos sobre
los aparatos voladores, el efecto del aire sobre un plano, y la influencia del
alargamiento y de la curvatura de estos. Analizaba también el equilibrio del
aeroplano, su resistencia, el angulo de ataque, la velocidad de avance, etcétera.
Este texto es muy probablemente la primera sintesis cientifica aerondutica
espafiola.

Adscritos los servicios de aerostacién, aeronautica y aviacion en
exclusiva al Cuerpo de Ingenieros Militares por una real orden del 2 de abril de
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1910, cinco meses después se creaba la Comision de Experiencias del Material
de Ingenieros, cuyo principal objetivo seria la compra de material aeronautico
con el que dotar a nuestro ejército.

Para alojar los primeros aeroplanos con los que contaria nuestro ejército,
dos Henri Farman y un Maurice Farman, se instalo6 en Cuatro Vientos un
Centro de Experimentacion de Aeroplanos y una Escuela de Pilotos, en febrero
de 1911, dependientes ambos del Ministerio de la Guerra y a cuyo frente se
situd Alfredo Kindelan.

En paralelo el Ministerio de Fomento auspicié la creacion de la Escuela
Nacional de Aviacion que se instalo en Getafe y que abrié sus puertas en
septiembre de 1913, con la idea inicial de desarrollar las ensefianzas en los
admbitos de formacion de ingenieros aerotécnicos, la formacién de pilotos y la
formacién de obreros especialistas. Esta Escuela Nacional de Aviacion
agonizaria poco a poco hasta su integracion en el Servicio de Aeronautica
Militar en mayo de 1917, sin cumplir su objetivo de desarrollo cientifico
aeronautico y minimamente su objetivo en la formacion de pilotos, ya que tan
solo dio lugar a la formacion de cuatro ingenieros aerotécnicos.

Es este periodo cuando se produce la separacion efectiva de la ciencia
aeronautica de la aviacion experimental, separacion que se mantendra durante
casi una década, hasta que el predominio de la primera imponga a la segunda
sus postulados tedricos y experimentales, concluyendo con ello, a finales de
los afios veinte, la época de los constructores y aviadores intuitivos, dando
paso a los cientificos y técnicos aeronauticos.

En este &mbito de la ciencia aeronautica quizas la primera teoria sobre la
mecanica de fluidos, emanada de los principios de la mecanica clasica, fuera la
enunciada por Isaac Newton en el siglo XVII, de la que se dedujo la conocida
como ley del seno cuadrado, referida a la fuerza que actGa sobre una placa
plana expuesta a una corriente de aire uniforme.

Las primeras intuiciones de los fundamentos de la sustentacion
aerodinamica habian sido formulados por George Cayley a principios del siglo
XIX, al que acompafiaron con sus trabajos otros notables cientificos de la
época como Helmholz, Kirchohoff, Strutt, Rayleygh o Mach, y que tuvieron su
constatacion experimental con la creacion de los tdneles aerodinamicos, el
primero de los cuales fue disefiado y construido por Francis Herbert Wenham
en 1871 para la Aeronautical Society britanica.

En Espafia seria también la Aeronautica Militar quien impulsase la
creacion de un Laboratorio Aerodindmico en Cuatro Vientos a cuyo frente se
situd el ingeniero Emilio Herrera. En el momento de su puesta en servicio, en
1922, seria este el mayor tunel aerodindmico de Europa y el segundo del
mundo. Contruido como un circuito cerrado vertical, tenia una seccion de
ensayo de 3 metros de didmetro y era capaz de generar una corriente de aire de
hasta 200 km/h.

Las avanzadas técnicas experimentales en él desarrolladas, como fue la
balanza aerodindmica disefiada por Genaro Olivier, cambiarian por completo
la industria aerondutica espafiola. Fruto de los trabajos del Laboratorio
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Aerodinamico de Cuatro Vientos y de la labor investigadora de Herrera seria,
ya en la década de los cuarenta, el Instituto Nacional de Técnica Aerospacial,
INTA, que durante varios lustros se convertiria en el centro cientifico espafiol
por excelencia, no sélo en la rama aerondutica sino también en otras materias
del desarrollo cientifico y tecnoldgico.

En la consolidacién de la ciencia aeronautica espafiola, cabe destacar la
creacion en octubre de 1928, de la Escuela Superior Aerotécnica para la
formacién cientifica de la ingenieria aerondutica. La elaboracién de su Plan de
Estudios y su direccion recaerian en Emilio Herrera quien también seria el
autor del primer libro de Aerodindmica publicado en Espafa, y uno de los
padres de dicha rama de la ciencia en nuestro pais. Ya en el | Congreso de
Ingenieria celebrado en nuestro pais en 1919 Herrera propugnaba el cambio de
los motores de émbolo convencionales por un novedoso motor a reaccion para
mejorar el rendimiento de las aeronaves.

La Escuela Superior Aerotécnica iniciaria sus cursos en 1929, y estos se
prolongarian hasta 1936. Cont6 la escuela con un importante plantel de
profesores entre los que podriamos citar a Rafael Calvo Rodés, Esteban
Terradas, Pedro Puig Adams o Julio Palacios. En 1939 la escuela pasaria a
constituirse en la Academia Militar de Ingenieros Aeronauticos.

3. LA INDUSTRIA AERONAUTICA

Las primeras noticias relativas a la construccion de aeronaves en Espafia
se remontan al verano de 1909, cuando Gaspar Brunet y Juan Oliver dieron
forma en Valencia a un prototipo de aeronave que realizaria su Unico intento
de vuelo el 5 de septiembre en Paterna.

El 5 de noviembre de aquel afio seria el modista Antonio Fernandez, el
primer espafiol que conseguira realizar un vuelo en circuito cerrado con un
aeroplano de construccion propia en Antibes. Sin embargo es muy probable
que el primer aeroplano espafiol que volara realmente fuera el monoplano
Vilanova, derivado del Blériot y fabricado por Luis Acedo en Valencia en
1911.

Los primeros trabajos industriales de construccién aerondutica tendrian
lugar en los Talleres de Cuatro Vientos, bajo la direccién del ingeniero
Eduardo Barr6n y debid tratarse de los modelos b.E..

En 1912, José Gonzalez Camo, ayudado por Luis Acedo, construyd un
par de copias del monoplano Deperdussin. En esas mismas fechas los jovenes
José Barcala, Juan de la Cierva y Pablo Diaz realizaron un biplano que vol6
repetidamente en Cuatro Vientos. Tras este BCD 1, construyeron en 1913 un
monoplano BCD 2 que no tuvo buena fortuna.

Por su parte el joven piloto vitoriano Heraclio Alfaro cre6 en 1914 su
primer aparato con motor, un monoplano llamado Alfaro 2, provisto de un
motor Gnome de 50 cv y con el que en el mes de septiembre realizé el viaje
Madrid-Salamanca. En 1917 Alfaro ensay6 en Cuatro Vientos otro prototipo
suyo, el biplano Alfaro 4, con un motor Hispano-Suiza de 140 cv. Luis Acedo
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construyd, también en 1914, un monoplano que fue exhibido en Cuatro
Vientos el 23 de julio, junto con el Alfaro 2.

José del Perojo disefié aquel afio, un biplano que fue construido en el
taller de Amalio Diaz de Getafe pero que tard6 en terminarse, realizando su
primer vuelo en Barcelona, ya en mayo de 1917.

Mientras tanto de los Talleres de Cuatro Vientos saldrian un monoplano
Nieuport n° 9 de escuela y los biplanos Maurice Farman n® 9 a n°® 15 como
aviones de escuela y perfeccionamiento. También se Ilevo a cabo por parte de
Eduardo Barrdn la modificacion del biplano austriaco Lohner Pfeilflieger para
obtener el modelo Flecha, que vol6 por primera vez el 3 de abril de 1915.
Cuando estuvo listo para los ensayos en vuelo el primer motor Hispano-Suiza
de 140 cv, Barrdn lo instal6 en un Flecha y vol6 esta primera combinacion
espafiola de célula y motor ante el Rey Alfonso XII1 el 27 de julio.

A nivel empresarial la compafiia zaragozana Carde y Escoriaza, que
normalmente hacia vagones de ferrocarril, cre6 en esa época una seccion de
aviacién dirigida por el ingeniero José Ortiz Echagle, recibiendo varios
contratos del gobierno. Los trabajos se iniciaron en el verano de 1915 con la
construccion de una serie de Maurice Farman. Estos aviones se comenzaron a
entregar a finales de 1915, cuando se dispuso de los motores De Dion Bouton
de 80 cv, y estuvieron en activo hasta 1919 o principios de 1920.

El siguiente trabajo de Carde y Escoriaza fue la produccion de una serie
de doce Barron Flecha que no estuvieron disponibles hasta finales de 1916. La
actividad aeronautica de Carde y Escoriaza terminaria hacia 1917.

Con personal perteneciente a La Hispano-Suiza de Barcelona se
constituyd en febrero de 1915 la Compafila Espafiola de Construcciones
Aeronduticas, asentada en Santander, siendo su director técnico Juan Pombo y
el jefe de talleres Luis Acedo.

Se encargo a la casa francesa Morane-Saulnier que proyectara un aparato
para el motor Hispano-Suiza, y Raymond Saulnier produjo un biplano biplaza
cuyo prototipo volé en Cuatro Vientos en enero de 1916. El Servicio de
Aeronautica Militar solicitd la construccion de doce aviones de este modelo
que tuvieron bastantes problemas y no fueron aceptados por la Aviacién
Militar, desapareciendo la Compafila Espafiola de Construcciones
Aeronduticas poco tiempo despues.

Al unisono habia irrumpido en el mundo de la industria aerondutica la
empresa catalana Pujol, Comabella y Compafiia. En 1914 el piloto aleman
Josef Suvelack acordd con la firma catalana la construccion de seis Kondor
Taube para la Aeronautica Militar. El inicio de las hostilidades bélicas en
Europa impidieron el aprovisionamiento de motores, al tiempo que Suvelack
moria en combate aéreo en 1915, por lo que tan sélo dos o tres Kondor Taube
se terminaron, todos ellos a falta de motores.

Al final de 1915 Pujol obtuvo la cooperacién de Salvador Hedilla quien
se traslado a Barcelona con sus aeroplanos, un Vendéme, un Monocoque y
parece que un pinglino Blériot. En marzo de 1916 se inauguré la escuela de
pilotaje Pujol en el Hipédromo de Can Tunis, pero el campo era tan malo que
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las clases a los alumnos no empezaron de verdad hasta septiembre, en el
campo de La Volateria, de El Prat de Llobregat.

Ademaés de la escuela Pujol comenzé a construir en su fabrica de San
Martin de Provensals algunos aeroplanos bajo la direccion de Hedilla. El
primero fue un segundo Monocoque, con el que Hedilla logro en julio de 1916
la proeza de realizar el primer vuelo de la Peninsula a las islas Baleares. En la
fabrica de San Martin se hizo, a finales de 1916 o principios de 1917, un
segundo pingiiino para la escuela llamado Hedilla Anzani.

Casi al mismo tiempo la fabrica de Pujol comenzo a construir un
prototipo basado en el caza francés Spad VII, con motor Hispano Suiza de 150
cv, bajo la supervision de Eduardo Barrén. A principios de 1917, se anuncid
que la Aeronautica Militar habia pedido a Pujol seis monoplanos Vendéme que
se entregaron en primavera. El prototipo del Espafia, como se llamé el caza
inspirado en el Spad, vol6 por primera vez el 1° de septiembre de aquel afio de
1917.

Mientras tanto en el taller de Amalio Diaz en Getafe se construyd en
1917, un biplano de caza proyectado por Julio Adaro. Al afio siguiente Amalio
Diaz construy6 otro caza con el que participd en el concurso de aviones
militares convocado por el Ministerio de la Guerra. A dicho concurso
concurriria también Juan de la Cierva con un trimotor de bombardeo dotado de
motores Hispano-Suiza de 220 cv y construido en los talleres de carruajes de
don Juan Vitdrica.

Los otros participantes de aquella convocatoria serian la nueva fabrica de
La Hispano Aviacién de Guadalajara y Talleres Hereter empresas con las que
se iniciaria verdaderamente la industria aeronautica espafiola.

Laureano Hereter habia establecido en 1905 los Talleres Hereter, firma
dedicada a la fumisteria que desde 1915 fabricaba un pequefio automovil
llamado Ideal. En el verano de 1917 Hereter y Pujol llegaron a un acuerdo
segln el cual Hereter adquiria la fabrica y terrenos de San Martin bajo el
nombre de “Fabrica Espafiola de Automoviles y Aeroplanos, Talleres Hereter,
S.A”,

La muerte de Salvador Hedilla en un accidente de aviacién privo al
proyecto de uno de sus elementos mas entusiastas y valiosos. Hereter recurrio
entonces al ingeniero y piloto Jorge Loring, quien asumi6 la direccion técnica
de la fabrica de aeroplanos, con la inestimable ayuda de Heraclio Alfaro.

Heraclio Alfaro aportd a Talleres Hereter su biplaza de reconocimiento
Alfaro 4, y construyé al menos otros dos aparatos de escuela y dos de caza, que
recibieron las denominaciones de Alfaro 5 a Alfaro 8.

En el mes de agosto de 1918 salia de la fabrica de Talleres Hereter el
primer avion disefiado por Loring, con la denominacién de Loring Pujol E.1,
provisto de un motor Le Rhéne de 60 cv.

En septiembre de ese afio la Gaceta de Madrid publicaba la convocatoria
del mencionado concurso para la eleccion de los aeroplanos de caza,
reconocimiento y bombardeo con los que se dotaria a la naciente Aviacion
Militar espafiola, estando reservado el concurso en exclusiva a los
constructores nacionales.
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En la modalidad de caza se presentaron los aparatos construidos por
Talleres Hereter, disefiado por Heraclio Alfaro, el avion disefiado por Amalio
Diaz construido en Getafe y otro modelo disefiado por Eduardo Barrén
construido por La Hispano, que resultaria a la postre ganador de la prueba.

En la modalidad de reconocimiento los dos Unicos aparatos presentados
pertenecian a La Hispano, segin un disefio también de Barrén, y a Talleres
Hereter, que concurria con el modelo disefiado por Jorge Loring. En la
categoria de bombardeo se presentaria un tnico modelo, el trimotor disefiado
por Juan de la Cierva que result6 destruido en su primer vuelo.

La convocatoria y realizacion tardia del concurso, en la primavera de
1919, se sald6 con el fracaso de este, pues ya por esas fechas hicieron su
presentacion en Madrid varios aviones franceses e ingleses, entre los que se
encontraban un De Havilland con un motor de 450 cv, un Farman F.50, un
Breguet 14 A.2 y un Handley Page, todos ellos con prestaciones muy
superiores a los aviones espafioles, fruto de la evolucién que habia
experimentado la técnica de construccién aerondutica en Francia e Inglaterra
durante el conflicto bélico que acababa de concluir. Finalmente la Aviacion
Militar espafiola se inclin, acertadamente, por comprar varias unidades de
cada uno de estos modelos, echando por tierra el ingenuo proteccionismo
industrial promovido por el concurso.

A pesar de ello la empresa catalana Talleres Hereter prosiguio con la
fabricacién de aeronaves de disefio propio, como fueron el T.H. E.2 y el T.H.
E.3, monoplaza y biplaza respectivamente, copias del Caudron. También
inicio Talleres Hereter en 1920 la fabricacion con licencia de seis ejemplares
del hidro Savoia S.16.

A pesar de los esfuerzos de sus técnicos la situacién econémica de
Talleres Hereter fue deteriorandose a lo largo de 1920 y termind con su
quiebra en los primeros meses de 1921. La Aeronautica Naval adquirié
entonces la fabrica de aeroplanos de San Martin de Provenzals, el aer6dromo
de La Volateria y los derechos de fabricacion de los hidros Savoia, dando
empleo también a parte del personal de la desaparecida empresa.

Utilizando estas instalaciones la Aerondutica Naval construy6 desde 1921
a 1936 un centenar largo de hidros con canoa de madera bajo licencia de las
casas italianas SIAl, Savoia, y Macchi.

En 1923 el director de la Aerondutica Militar convoc6 un nuevo concurso
para seleccionar un nimero limitado de aviones como reglamentarios para las
fuerzas aéreas.

Al concurso fueron admitidos catorce modelos. En la categoria de caza se
presentaron dos Nieuport 29, un Spad 71, un Fokker D.X y un Dornier Falke.
En reconocimiento fueron ocho los modelos presentados: un Ansaldo A.300/4,
un Albatros, un Breguet XIV, dos De Havilland DH.9B, un Breguet 19, un
Fokker C.IV y un Bristol Fighter F.2B; y para bombardeo se presentd un
solitario Farman F.60 Goliath. También se presentd en la modalidad de
reconocimiento un monoplano, construido en madera y duraluminio, disefiado
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por Eduardo Barrén, quizas con la colaboracion de Jorge Loring, pero que no
pudo superar las pruebas de seleccién.

Finalizadas las pruebas y a pesar de la calidad de los aparatos presentados
la junta calificadora de los concursos de caza y bombardeo decidié declarar
estos desiertos, mientras que la eleccion del avién de reconocimiento quedaba
a expensas de realizar nuevas pruebas complementarias entre el Breguet 19, el
Fokker C.1V y el De Havilland.

Finalmente la Aviacién Militar adquiriria por gestion directa cuarenta
Breguet 19, cuarenta De Havilland DH-9, veinte Nieuport y veinte Fokker
C.IV. Una de las condiciones de dichas adquisiciones era que si bien los
primeros lotes de aviones podrian construirse en el pais de origen del
fabricante, el resto de los aparatos deberian fabricarse en Espafia. Esta
circunstancia dio lugar al nacimiento de dos nuevas empresas, Construcciones
Aeronduticas, S.A., que se encargd de la fabricacion de los Breguet 19, y
Talleres Loring, que construy6 los Fokker C.IV. La construccion de los De
Havilland DH-9 impulsaron a la tercera de estas compariias, La Hispano
Aviacién. Estas tres empresas han marcado desde entonces el desarrollo de la
industria aerondutica espafiola.

3.1. La Hispano Aviacién

De los fabricantes espafioles de automocién de este siglo, La Hispano
Suiza ha sido, sin lugar a dudas, la mas prestigiosa de ellas y la que ha contado
con mayor reconocimiento internacional. De su mano naceria La Hispano
Aviacién, empresa que marcaria toda una época en la industria aeronautica
nacional.

El éxito internacional de los automdviles Hispano Suiza no se hizo
esperar y pronto se inici6 en la primera década del siglo la fabricacién de los
modelos de la marca espafiola por parte de otras empresas europeas. Al inicio
de la Gran Guerra la marca Hispano Suiza era el lider indiscutible de la
automocion europea y el principal fabricante de motores. No es extrafio por
tanto que el ingeniero Pedro Vives Vich, director de la Aeronautica Militar, le
encargara a La Hispano Suiza el disefio y construccion de un motor de
aviacion.

El disefio de dicho motor se inicié en los meses de septiembre y octubre
de 1914. Concluida la construccién del primer prototipo este fue probado con
éxito en la primavera de 1915. Pocos meses después, julio del mismo afio, el
motor Hispano “volaba” en un aeroplano Flecha, también de disefio espafiol,
como ya hemos relatado.

Tras superar una nueva prueba de 50 horas de duracién a maxima
potencia, exigida por el gobierno francés, los pedidos se amontonaron en la
factorias de Barcelona y Paris, lo que obligd a La Hispano Suiza a conceder
licencias de fabricacion a trece sociedades francesas y a otras tantas de
Inglaterra, Estados Unidos, Rusia, Japon e Italia. De este modo la produccién
del motor Hispano de aviacion, en sus distintas versiones de 140, 200 y 300
caballos alcanz6 casi las 50.000 unidades.
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Dada la buena marcha de la empresa esta adquirié, en 1916, casi un
millén de metros cuadrados en Guadalajara, con el objeto de construir alli una
fabrica que contase con un aerédromo y distintos hangares destinados al
mantenimiento de aeronaves. Complementariamente las instalaciones servirian
para el montaje de camiones destinados al Ejército, principal impulsor del
proyecto. La fabrica surgié como una sociedad independiente de La Hispano
Suiza, aunque con capital en su totalidad de esta firma, con el nombre de La
Hispano, Fabrica Nacional de Automdviles y Material de Guerra, mas
conocida como La Hispano-Guadalajara, finalmente dedicada casi en exclusiva
a la aviacion militar.

En diciembre del afio siguiente, 1917, La Hispano contratd los servicios
del ingeniero Eduardo Barroén, quien disefid y construy6 los prototipos de caza
y reconocimiento con los que La Hispano se present6 al concurso organizado
por la Aviacion Militar en 1918. El prototipo de caza de La Hispano consiguio
el primer premio de su especialidad y el de reconocimiento el segundo de la
suya, en la que el primer premio resulté desierto, como ya se ha resefiado.

La Hispano opt6 entonces por adquirir la licencia de fabricacion de los
aeroplanos ingleses De Havilland, DH-9 y DH-6, lo que originé la salida de la
empresa de Eduardo Barrén, con lo que la firma de Guadalajara perdia al
mejor disefiador de aeroplanos de la época.

Pocos afios después el agravamiento del conflicto en el Protectorado
Marroqui, obligé a la Aviacion Militar a realizar una compra masiva de
aviones, lo que permitié a La Hispano iniciar la fabricacién en serie de los DH-
9 a los que se dotd de un motor de 300 cv fabricados por La Hispano Suiza de
Barcelona, y que empezaron a ser entregados en 1922. La Hispano fabricé en
estos afios veinte un centenar largo de DH-9 y unos veinticinco DH-6,
procediendo también a reconstruir un gran nimero de aviones DH-4.

En 1926 La Hispano adquirié un Potez-25 para su fabricacion bajo licencia,
con el que se presentd al concurso de 1927, en el que resultd seleccionado el
Loring R-11l1 como segundo avién de reconocimiento. Al unisono La Hispano
recibid el encargo de fabricar una serie inicial de ochenta y dos unidades del
Nieuport-52, avion de caza de estructura metalica.

Cuando se completd la fabricacion de los aparatos De Havilland, La
Hispano volvié a su politica inicial de proyectar aviones propios y asi surgieron el
Hispano Suiza HS E.30, monoplano de ala alta parasol, y la avioneta biplana
Hispano Suiza HS E.34. El E.30 era un entrenador acrobético, utilizable como
paso previo al vuelo en el caza Nieuport-52, que servia también para instruccion
de tiro, bombardeo, reconocimiento fotografico, pruebas de radio y vuelo
nocturno y sin visibilidad. La Aviacién Militar adquirié inicialmente dieciocho
ejemplares y la Aeronéutica Naval otros siete.

En 1933 la fabrica de motores de La Hispano Suiza de Barcelona, inicid la
produccion del primer motor de aviacion en estrella, denominado Qd, que se
entregaron al afio siguiente para equipar los aviones Fokker de la compafiia aérea
LAPE, Lineas Aéreas Postales Espafiolas.
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Un afio después la Aviacion Militar anuncié un concurso de avionetas de
escuela elemental reservado a disefios nacionales, que se celebraria en la
primavera de 1935. La Hispano se present6 al concurso con la Hispano Suiza HS
E.34 que quedd en segundo lugar.

En 1935 un nuevo concurso seleccion6 para sustituir a los cazas Nieuport 52
el caza britanico Hawker Fury, cuya fabricacion se encargd a La Hispano. Al
comenzar la Guerra Civil el utillaje de este avion estaba casi construido, pero la
serie no llegd a lanzarse a fabricacion, montandose tan solo los tres ejemplares
enviados desde Inglaterra.

A partir de julio de 1936 la factoria de Guadalajara se dedicd a la revision y
reparacién de los Nieuport-52 gubernamentales, hasta que en noviembre su
maquinaria, instalaciones y personal fueron evacuados a la provincia de Alicante.

3.2. Los Talleres Loring

Tras abandonar Talleres Hereter, Jorge Loring se encontraba inmerso a
finales de 1922 en dos importantes proyectos para la aviacion militar. El
primero de ellos era la convocatoria del concurso de escuelas para la
formacién de pilotos, y el segundo el concurso para la adquisicion de aviones
con destino al arma aérea.

Si bien el objeto de este Gltimo concurso era la seleccion de los modelos
de aviones mas adecuados para su posterior adquisicion por nuestra aviacion,
en aparente contradiccién con el mismo una real orden del 27 de diciembre de
1922 autorizaba al Servicio de Aviacion la adquisicion por gestion directa de
40 Breguet 19, 40 De Havilland DH-9, 20 Nieuport y 20 Fokker C.1V, mas 90
motores Hispano Suiza de 300 HP para estos aparatos.

Dado el interés manifestado por la aviacion militar por los modelos C.1V
de la casa Fokker y Breguet 19, Loring busc6 inmediatamente el acercamiento
a la empresa holandesa de la que consiguid la licencia de fabricacion de dos de
sus aparatos en Espafia, el S.11 y el C.1V, a la espera de recibir el encargo de
fabricacion de algunas escuadrillas de este Gltimo modelo.

A mediados del mes de junio la aviacién militar adjudico el concurso de
aviones de reconocimiento, pendiente desde el mes de febrero, a la casa
Breguet, lo que supuso un jarro de agua fria en las pretensiones de Loring y de
Fokker. Sin embargo Loring no se amiland e inicié la fabricacién de los
Fokker C.IV por cuenta propia, ya que esperaba poder conseguir la venta de
algunos aparatos a la aviacion militar a pesar de que la autorizacién para su
compra que hizo el gobierno en el mes de diciembre no terminaba de
aprobarse.

Finalmente el dia 16 de octubre Loring recibia la adjudicacion de la
escuela de pilotos para su instalacion en Carabanchel, y un pedido de veinte
biplanos Fokker de reconocimiento, sin motor.

Conseguido el contrato con la aviaciéon militar, para la direccion de la
fabrica de Carabanchel Loring busco el apoyo de su amigo Eduardo Barron,
gue desempefiaba hasta entonces las tareas de director técnico de CETA, y
quien inmediatamente se puso manos a la obra. La gran capacidad de trabajo y
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de gestion de Barrén, unida a su excepcional habilidad como ingeniero,
permitié que la primera escuadrilla de Fokker C.IV saliera de la fabrica de
Carabanchel a lo largo del afio 1924, provistos de motores Rolls-Royce Eagle
VIII de 360 CV.

El primero de los aviones disefiado por Barrén en la fabrica de
Carabanchel seria un biplaza de reconocimiento denominado Loring R.I, muy
similar al Fokker C.1V y que realizara su primer vuelo a mediados de 1925. La
Aviacion Militar hizo un pedido de treinta unidades de este modelo que se
incorporaron a Tetuan en febrero de 1926.

A principios de aquel afio Loring inicio la fabricacién de un nuevo avién
disefiado por Barron, el Loring R.111, sesquiplano derivado del R.I. El objetivo
era presentar este nuevo modelo a la Aviacién Militar ya que esta habia
decidido seleccionar un segundo avion de reconocimiento complementario del
Breguet 19 que fabricaba CASA.

El Loring R.I1l compitio6 en esta licitacién con el Potez 25 presentado por
La Hispano. Aunqgue la calidad técnica de los dos aparatos estaba a la par, la
administracién aeronautica se incliné por el R.111, dado el interés del Directorio
Militar de Primo de Rivera en potenciar la industria nacional.

A principios del verano de 1926 los Loring R.111 realizaron sus vuelos de
ensayo, incorporandose inmediatamente los primeros aparatos, nimeros 1 al 4
de fabricacidn, a la linea Sevilla-Larache. A estos R.1Il comerciales les fueron
sustituidos los motores Hispano Suiza de 450 CV por unos Junkers L-2 de 265
CV, de consumo mucho mas econémico.

El pedido que la Aeronautica Militar realiz6 en abril de 1927 con cargo a
los presupuestos de 1925 fue excepcional, 110 aparatos R-111, que empezarian
a salir de la cadena de montaje de Carabanchel en 1929.

La primacia de Talleres Loring en la industria aerondutica nacional
alcanz6 en estas fechas sus mayores cotas. En la Exposicion Nacional de
Aeronautica celebrada en el Palacio de Cristal de El Retiro en octubre y
noviembre de 1926 al impulso de la Conferencia Iberoamericana de
Navegacion Aérea, el pabellon de Loring exhibia cuatro modelos totalmente
espafioles, un R.I, un R.III, un T.1, biplano de escuela y turismo del que
conocemos muy pocos datos, y un autogiro C.7.

Una vez mas sera el interés de la Aviacion Militar por sustituir, en este
caso, sus cazas Nieuport, quien puso a Barrén y a Loring a trabajar a marchas
forzadas, y en apenas tres meses realizar el disefio y la construccion de un
nuevo prototipo que vol6 a finales de 1927, denominado C.1, y que se present6
a la seleccion de aviones organizada por las autoridades militares
clasificandose en segundo lugar detras del Nieuport y delante del Fiat y del
Dewoitine.

Movido por un inusitado interés por participar en todos los campos de la
aeronautica, a principios de 1929 Talleres Loring pondria toda su capacidad de
trabajo en marcha para participar en la convocatoria en Estados Unidos de la
Daniel Guggenheim Safety Competition, dirigida a premiar aquellos disefios
gue contribuyeran a mejorar la seguridad en la aviacion. Con esa idea Barrdn
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disefid un nuevo avion, el Loring E.I, cuyas singularidades principales eran su
hélice propulsora, sus dos vigas de cola en sustitucion del fuselaje
convencional y un timén de direccién denominado "timén de balance". El
fundamento de este singular timdn era controlar el mando lateral del avién,
evitando el resbalamiento del aparato.

El prototipo del E.I vol6 en el verano de 1929 pero al no poder disponer
de un motor con suficiente potencia, llevaba un Cirrus de 100 CV, desanimo a
sus constructores a enviar el avion a Estados Unidos.

En 1930 la fabrica Loring sac6 a la luz una avioneta de turismo, la E.II.,
un monoplano de ala alta, biplaza, a la que inicialmente se le dotd de un motor
Elizalde Lorraine de 120 CV.

Casi al unisono con la fabricacién de la E.Il, en septiembre de 1929, la
Direccion General de Navegacion y Transportes Aéreos habia convocado un
concurso entre ingenieros espafioles para un proyecto de construccion de un
avion multimotor comercial, cuyo primer premio recaeria en Manuel Bada
Vasallo. Coincidiendo con este concurso, en enero de 1930, en la fabrica de
Carabanchel se iniciaron los trabajos de un prototipo de un hexamotor
denominado Loring B.I1, trabajos posiblemente pensados para participar en el
mismo.

Poco conocemos de este avién salvo que de él se construyeron algunas
piezas. El disefio preveia instalar los motores en el interior de las alas con
transmisiones especiales a las hélices, lo que permitiria su mantenimiento en
vuelo por parte de los mecanicos.

Con una carga de 4.000 kg y un radio de accion de 2.000 km, sus motores
de 600 a 1.000 cv permitirian desarrollar una velocidad de 300 y 400 km/h
respectivamente, una auténtica revolucién para su época. Los ensayos
realizados en el tinel aerodindmico de Cuatro Vientos puede que confirmaran
las hipotesis de disefio, pero no sabemos nada al respecto.

Tres meses después de iniciarse la construccion del B.11, en abril de 1930,
Eduardo Barrén sufrira un ataque cerebral al que le siguié una hemiplegia,
enfermedad que lo apartaria de su fructifero trabajo de disefiador y constructor
de aviones.

A pesar de esta situacion a principios de 1931 se inicio la construccion
del Loring Trimotor, avion disefiado por Barrén. Aparato de ala alta arriostrada
con motores del tipo Dragén y capacidad para 14 pasajeros, cuya estructura,
tanto de las alas como del fuselaje, eran de acero. Los vuelos de ensayo del
Loring Trimotor se iniciaron en octubre de 1931 pero desgraciadamente en el
verano de 1932 el avion se estrell6 en Carabanchel.

Tras la crisis industrial de finales de los afios veinte, Talleres Loring paso6
a constituirse en noviembre de 1934 como Aeronautica Industrial, S.A., AISA.
Los contratos que la nueva sociedad en aquel momento eran la construccion de
tres trimotores Fokker F VII, firmado con la Aeronautica Militar, y la posible
adjudicacion del concurso para la fabricacion de una avioneta de escuela
elemental que finalmente fue ganado por el proyecto de Gil y Pazo.

La construccién de esta serie de avionetas denominadas GP-1, de las que
fueron encargadas a AISA 100 unidades, comenzé en 1935. Durante la guerra
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civil la fabrica de AISA fue trasladada a la provincia de Alicante, donde
continuaron fabricandose las GP-1 hasta un numero aproximado de 40.

3.3. El autogiro La Cierva

Como ya hemos resefiado Juan de La Cierva presentd un trimotor biplano
en la modalidad de bombarderos al concurso de aviones militares de 1918. El
aparato se estrell6 en el segundo vuelo de prueba en junio de 1919, y la causa
del accidente, a juicio de La Cierva, fue la entrada en pérdida del avién en un
viraje a baja velocidad.

La busqueda de una solucion a este problema llevo a La Cierva a buscar
un sistema que generara la sustentacion necesaria por medio de un rotor cuyo
movimiento se produjera de forma automatica sin la aplicacion directa de la
potencia del motor, en un fenémeno de autorrotacion cuando el autogiro
avanzase respecto al aire impulsado por su hélice, y que pudiera mantener el
aparato en el aire.

El primer prototipo de autogiro, el C.1, se probd sin éxito en el
aerédromo de Getafe en octubre de 1920 y a este aparato le siguieron el C.2, el
C.3y el C.4, siendo este tltimo el primer autogiro que volé en linea recta con
relativa estabilidad el 17 de enero de 1923, después de incorporarle las
articulaciones de batimiento a las palas del rotor, que corregia la tendencia de
los autogiros anteriores a inclinarse a la izquierda.

La patente inicial del autogiro se realizdé el 1° de julio de 1920, y
presentaba un sistema de dos rotores coaxiales contrarrotatorios para evitar los
pares debidos a las aceleraciones de Coriolis, asi como la asimetria
aerodindmica que aparece entre la pala que avanza contra la corriente relativa
de aire originada por la traslacion y la pala que retrocede. La interferencia
aerodinamica entre ambos rotores obligaron a Juan de la Cierva a buscar
soluciones monorrotores.

En el otofio de 1924 Emilio Herrera promovio la idea de dotar a la
Aeronautica Militar de varios autogiros, pensando inicialmente en la
construccion de tres aparatos por parte de los tres fabricantes de aeronaves
nacionales; La Hispano, Loring y CASA.

Finalmente en los primeros dias de julio de 1926 La Cierva preparé una
memoria que serviria de guia para la construccién de dos autogiros C.7 para la
Aviacién Militar y que seria finalmente Loring quien se encargaria de fabricar
en sus talleres de Carabanchel.

El C.7 realiz6 el primer vuelo de prueba el 15 de octubre. Los problemas
que presentd el motor y los defectos del tren de aterrizaje obligaron a reducir
los vuelos de prueba programados. Para corregir sus defectos se introdujeron
algunas mejoras en el C.7, que incluian nuevas palas de mayor cuerda y
superficie, y una articulacion de arrastre en el rotor. Esta articulacion fue
disefiada por La Cierva para solucionar los esfuerzos ciclicos de flexion que se
generaban segun la cuerda de la pala. En los ensayos de esta nueva articulacion
la vibracion de las palas era enorme, lo que se pali6 con la union de las palas
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mediante cordones de goma. En el ensayo de vuelo del C.7 la vibracion de las
palas era tan grande que estas llegaron a chocar con los bordes del aparato. El
fendmeno que acababa de aparecer no era otro que la denominada resonancia
en tierra, efecto que no se habia presentado en los ensayos estaticos del rotor,
pero si en los ensayos de rodadura del C.7.

Después de buscar multiples combinaciones de cables y cordones de
goma entre las palas del rotor, el 19 de mayo de 1927 sali6 de la fabrica Loring
el C.7 listo para su definitivo y satisfactorio vuelo.

Después del C.7 vendrian el C.8, el C.8V y el C.9, construidos en
Inglaterra y utilizados para vuelos de prueba en el verano de 1927, al mismo
tiempo que La Cierva remitia a Loring las instrucciones para las mejoras a
introducir en el segundo C.7.

En el mes de noviembre La Cierva y Loring esperaban que se librase el
crédito asignado por la Aviacién Militar para iniciar la construccion de un
nuevo autogiro, en esta ocasién dotado de un motor Wright Whirlwind, un
rotor fabricado por A.V. Roe y un estabilizador horizontal de gran superficie y
mayor angulo de deflexién hacia arriba, que situado debajo de las palas
serviria para actuar como deflector de lanzamiento.

En el disefio de este autogiro, denominado C.12 se incluy6 la condicion
de que debia ser la corriente de aire generada por el motor la que permitiera el
lanzamiento aerodinamico del rotor. Este problema estaba siendo estudiado
por La Cierva deflectando dicha corriente por medio del estabilizador
horizontal del autogiro. No obstante el C.12 diferia también de los autogiros
anteriores en algunos puntos fundamentales. Era un biplaza que tenia las
puntas de las alas en diedro y un tren de aterrizaje de patas independientes. El
estabilizador horizontal se encontraba muy por delante del estabilizador
vertical, con una parte fija muy pequefia y una mdvil mucho mayor para
permitir la deflaccion del aire de la hélice hacia el rotor.

El primer vuelo del C.12 lo realizé el propio La Cierva el 23 de mayo de
1929. Estos primeros vuelos se realizaron con el despegue convencional
utilizado hasta entonces, ya que los primeros ensayos para lanzar el rotor con
el deflector fueron aceptables pero insuficientes. Fue sustituida entonces la
superficie de cola por otras de tipo biplano, para permitir el despegue del
autogiro desde un punto fijo. Esta cola compuesta por dos grandes superficies
horizontales y dos verticales que en el suelo permitian formar un solo plano a
75° consiguiendo el efecto impulsor deseado y recibi6 el nombre de cola de
escorpion. Los perfeccionamientos del C.12 continuarian posteriormente en
Inglaterra y Estados Unidos principalmente.

A pesar de los progresos obtenidos el autogiro seguia utilizando mandos
aerodinamicos convencionales de avidn, cuya eficacia resultaba muy reducida
cuando volaba a pequefias velocidades. Juan de la Cierva aplic6 una vez mas
su ingenio para conseguir un rotor cuya cabeza pudiera ser orientable a
voluntad del piloto para que los momentos de control del aparato dependieran
de la propia fuerza del rotor. El mecanismo se ensay6 inicialmente en el C.19
MKV en 1932y, a principios de 1933, en el prototipo del C.30.
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Fue finalmente el C.30 la culminacién del desarrollo del autogiro, dotado
de un rotor de mando directo con tres palas en voladizo y sin ningun tipo de
mando aerodinamico clasico por deflexién de superficies.

En este mismo autogiro la Cierva ensayé en 1933 y 1934 un rotor con las
articulaciones de batimiento y arrastre inclinadas, (el rotor autodinamico) lo
cual producia un cambio de paso automatico en las palas del rotor cuando se
desembragaba el lanzador mecanico. Con ello se obtenia un incremento de
sustentacion que permitia al autogiro irse al aire sin rodaje en tierra. El primer
salto se logro el 23 de agosto de 1933 y el primer salto seguido de vuelo el 28
de octubre de 1934.

Cuando muri6 el 9 de diciembre de 1936 en accidente aéreo al estrellarse
poco después del despegue en Croydon el avién en el que se dirigia a
Amsterdam, Juan de la Cierva habia dejado desarrollado un nuevo tipo de
aeronave de ala giratoria que cumplia plenamente el requisito de poder volar a
velocidades muy pequefias sin el riesgo de entrar en pérdida.

3.4. Construcciones Aeronauticas, S.A.

En 1922 el Servicio de Aeronautica Militar decidid tomar medidas
tendentes a modernizar y racionalizar su flota, limitando la cantidad de aviones
diferentes que la componian. Consecuencia de ello fue la convocatoria de un
concurso abierto a constructores nacionales y extranjeros en tres categorias,
cazas, bombarderos y aviones de reconocimiento que ya hemos relatado. Este
concurso seria el origen de Construcciones Aeronauticas, S.A., CASA.

En relacién con el avién de reconocimiento, la eleccién recayé en el
Breguet XIX, modelo del cual se decidi6 adquirir treinta unidades a la firma
francesa y veintiséis mas cuya produccion en Espafia seria abordada por
CASA, compaiiia que se habia fundado el 3 de marzo de 1923. Fueron sus
promotores José Ortiz Echagiie y José Tartiere, quien seria su primer
presidente.

Para la produccion de los Breguet XIX se construyé una factoria en
Getafe, donde se adquirieron unos terrenos ubicados entre el ferrocarril
Madrid-Cadiz y el aer6dromo militar, y que se inaugur6 en 1924. El primer
Breguet XIX producido por CASA vol6 en noviembre de 1926 y la primera
serie quedaria finalizada en mayo de 1927. Se acabaron construyendo tres
series mas, la dltima de las cuales fue concluida alrededor de octubre de 1935,
de manera que CASA llegd a producir un total de 203 aviones Breguet XIX, no
solo en version de reconocimiento, sino también en versiones de bombardeo e
incluso mixtas.

En 1927 se cred la factoria de Cadiz, con la expresa finalidad de construir
en ella hidroaviones. En marzo de 1926 CASA habia adquirido la licencia de
produccion del Dornier Do J Wal. En febrero de 1927 CASA aprob6 la
construccion de un cuatrimotor Dornier Do R Super Wal para el vuelo que el
piloto militar Ramon Franco pretendia realizar alrededor del mundo. Este
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avion conocido como Numancia present6 distintos problemas que disuadieron
a Ramon Franco de su utilizacion.

En mayo de 1927, CASA recibi6 un contrato de la Aeronautica Militar
que cubria la produccion de 17 unidades del Dornier Do J Wal. La
Aeronautica Naval encarg6 seis unidades de ese mismo modelo el 5 de junio
de 1929 para después solicitar al parecer tres mas. Se hicieron también 2
unidades comerciales para la compafila aérea Lineas Aéreas Postales
Espafiolas, LAPE. El ultimo de los Dornier Wal producidos por CASA se
entrego en 1933.

Desde 1924 la firma Breguet habia preparado algunas versiones
especiales del modelo XIX con capacidades de combustible en alza, con el
expreso objetivo de batir récords de distancia. En el curso de 1927 CASA, por
expresa peticion del jefe superior de Aerondutica, decidid la construccién de
dos aviones Breguet XIX TR (Transatlantique), mas conocidos como Biddn,
provistos de un voluminoso depdésito de combustible en la parte central del
fuselaje. Obtenidos a partir de los aviones nimero 71 y 72, se entregaron en
marzo de 1928. El nimero 72 conocido como Jesus del Gran Poder, realizo el
vuelo Sevilla-Persia en 1928 y el vuelo Sevilla-Bahia, Brasil, en 1929, ambos
en sendos intentos de lograr el récord mundial de distancia que no llegaria a
alcanzar.

En 1927 CASA emprendio la construccion de un derivado del Breguet
XIX, el Breguet XXVI, provisto de una amplia cabina para seis pasajeros en la
parte central del fuselaje. Como medida de prueba se comenzaron a construir
dos aviones, uno equipado como ambulancia y el otro para la compafiia de
lineas aéreas CLASSA, preparado como avion comercial. Se entregaron en
julio de 1928, pero no se construyd posteriormente ninguna unidad mas.

En los Gltimos meses de la década de los veinte se produjo una fuerte
reduccion de los presupuestos militares que dio lugar a una época de crisis para
las industrias aeronduticas. Esta situacion sorprendié a CASA produciendo la
tercera serie de aviones Breguet XIX vy dio lugar a la elaboracion de su primer
producto propio, un monoplano ligero disefiado por Luis Sousa Peco, director
de la factoria de Getafe, cuyo primer ejemplar vol6 el 2 de julio de 1929. Seria
este prototipo el primer avién ligero que realizo el vuelo Madrid-Canarias en
diciembre de 1929.

En octubre de 1931 cinco unidades del monoplano ligero CASA
participaron en la vuelta aérea a Espafia, con notable éxito. Aunque no hay
datos precisos, se pudieron llegar a construir hasta nueve unidades con seis
tipos diferentes de motores. Una de ellas, con motor de Havilland Gipsy 11 fue
entregado a la Aerondutica Naval después de volar por vez primera en 1935.

En septiembre de 1932 la Aerondutica Militar encargé a CASA la
realizacion de un avion Breguet XIX Super TR , similar al "Point
d'Interrogation” francés, pero que fue modificado por Luis Sousa Peco, para
instalarle una cabina de pilotos cerrada, similar a la del Breguet XIX TR
numero 71, afiadirle dos pequefios planos de deriva préximos a los extremos
del plano fijo horizontal y un nuevo carenado al tren de aterrizaje principal.
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Su construccidn se llevo a efecto a finales del afio 1932 y comienzos de
1933 en Getafe. Ese avién fue conocido por su nombre de Cuatro Vientos con
el que se realizé el vuelo Sevilla-Cuba en junio de 1933.

A finales de 1930 la Aerondutica Naval decidié encomendar a CASA la
construccion de veintisiete aviones torpederos bajo licencia, cuyo modelo
debia ser elegido tras una visita de expertos al Reino Unido. La eleccién
recay0 en el Vickers Vildebeest, cuya licencia de produccion fue adquirida por
CASA en 1931, aunque finalmente se acabd comprando el primer prototipo del
Vildebeest, previamente modificado por Vickers segun peticiones de la
Aeronautica Naval mas los componentes para un segundo avién. Todo ello fue
llevado a Sevilla en barco en marzo de 1932. Inmediatamente después se firmo
el acuerdo de construccion de las veinticinco unidades restantes a fabricar bajo
licencia por CASA. Estos aviones se podian convertir en hidroaviones
cambiando el tren de aterrizaje por dos flotadores. Los primeros ejemplares
salieron de la factoria de Getafe en junio del afio 1935.

El afio 1936 sorprendi6 a CASA gestionando la construccion bajo
licencia del avion britanico Hawker Osprey de caza y reconocimiento. Una
compra de diez unidades de ese avién con destino a la Aeronautica Naval
habia sido en principio aprobada en diciembre de 1934. En julio de 1935 se
consiguié también la licencia para construir el bombardero medio
estadounidense Martin B-10 y en enero de 1936 se contratd a CASA la
produccion de cincuenta unidades que el estallido de la contienda civil oblig6 a
suspender.

3.5. La crisis econdmica de finales de los afios veinte

La politica econémica que el gobierno de Primo de Rivera ejercié durante
estos afios veinte, aunque aparentemente eficaz, era un gigante con los pies de
barro. El proteccionismo gubernamental, la creacion de grandes monopolios de
servicios publicos, el desarrollo de las obras publicas y la buena situacion de
las exportaciones de materias primas y productos agricolas, habian creado una
falsa economia nacional.

La falta de las adecuadas reformas fiscales y la emision de multitud de
empréstitos iban a producir una gigantesca deuda publica. La politica
proteccionista del gobierno impedia la presencia de las industrias espafiolas en
los mercados exteriores, al no existir la adecuada contraprestacion para las
empresas extranjeras en Espafia, y al mismo tiempo la productividad de las
empresas espafiolas caia sistematicamente ante la ausencia de un mercado libre
en el que competir. La sobrevaloracion de la peseta y la consecuente fuga de
capitales serian el punto final de esta enorme crisis oculta.

Con este panorama interior la caida de la bolsa de Nueva York en los
Ultimos dias de octubre de 1929 termind de hundir la débil economia espafiola.
La caida de los bancos americanos y de las entidades financieras arrastraron
rapidamente a los paises europeos, cuyas economias estaban apoyadas, desde
la primera guerra mundial, por los capitales americanos.
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Esta crisis econdmica serd una de las causas que precipitara la caida de
Primo de Rivera en enero de 1930 y daria paso al gobierno del general
Berenguer, al que siguié, como se hacia previsible, la caida del régimen
monarquico y la posterior proclamacién de la Il Republica Espafiola. Esta
situacion de cambios politicos no seria el mejor marco para que la economia
nacional mejorase.

La industria aeronautica, cuya subsistencia dependia de la aeronautica
militar, vio como el presupuesto de 30 millones aprobado para 1929 pasé a ser
de tan solo 6 millones al afio siguiente. Las sublevaciones militares de Jaca y
Cuatro Vientos en diciembre de 1930, en las que participaron activamente
algunos aviadores militares, seria la ocasion elegida por el gobierno Berenguer
para desmantelar el Servicio de Aviacion con un real decreto del 8 de enero de
1931. Se suprimi6 de un plumazo todo cuanto tuviera de singular la aviacion
militar, que pasé a depender directamente del ministro de la Guerra, quien, en
una politica de desmembramiento de la aviacion, deleg6 sus competencias en
distintos organismos y personas. Esta situacion anuld cualquier posibilidad de
dedicar recursos econdmicos al naciente Ejército del Aire y puso en muy serias
dificultades a la joven industria aerondutica nacional.

Para ahondar aiin mas en esta crisis industrial aeronautica, la llegada de
Manuel Azafia al Ministerio de la Guerra supuso una profunda reforma en los
ejércitos y una nueva disminucion de los créditos asignados a estos.

La industria aerondutica espafiola no volveria a resurgir hasta finales de
los afios cincuenta.

4. EL TRANSPORTE AEREO

La inauguracion del primer servicio de transporte aéreo comercial en
aeroplanos es habitualmente atribuido a la compafiia Fransler, que el 1° de
enero de 1914 inauguraba su linea de San Petersburgo a Tampa, en el estado
norteamericano de Florida con un hidroavién Benoist XIV.

En Europa el estallido de la entonces llamada Gran Guerra obligo a
esperar a su término para observar los primeros pasos del transporte aéreo
comercial. Fueron precisamente los avances tecnoldgicos aportados por el
conflicto bélico los que permitieron disponer de aeronaves capaces de prestar
un servicio de transportes digno de tal nombre, con la regularidad y seguridad
equiparables a los otros modos existentes en la época.

El mes de febrero de 1919 vera el nacimiento de las primeras lineas
aéreas comerciales europeas en las rutas Paris-Lille, Paris-Londres y Berlin-
Weimar, utilizando para ello veteranos biplanos bombarderos adaptados a sus
nuevos cometidos.

Los aerddromos, por aquel entonces, eran meros campos de terreno
natural apenas ligeramente preparados. La navegacion aérea se basaba en la
observacion de los accidentes geograficos del terreno, los pueblos, los caminos
y principalmente las vias del ferrocarril. EIl transporte aéreo estaba por tanto
limitado a un piloto, un avién y la bondad meteorolégica.
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Seria el interés de Francia por unir la metrépoli con sus colonias africanas
lo que obligara a la compafiia promotora de este enlace, las Lignes Aeriennes
Latécoere, a establecer en nuestro pais como territorio de paso, tres aeroplazas,
en lo que seria la primera linea comercial aérea que surca nuestra peninsula en
su recorrido Toulouse, Barcelona, Alicante, Malaga, Casablanca, en los ya
famosos biplanos Breguet XIV.

Esta linea se inaugurd oficialmente el 1° de septiembre de 1919, a pesar
de las reticencias del gobierno espafiol, que no vio con buenos ojos esta
iniciativa gala, lo que quedara patente en las sucesivas trabas administrativas
que se pondrian a su desarrollo. No obstante Latécoére mantendria con teson
su empefio y en 1924 conseguird abrir una nueva linea desde Alicante a Oran,
servida en esta ocasion con hidroaviones, y en junio de 1925 prolongara la
linea de Casablanca hasta Dakar.

Mientras las lineas aéreas en Europa surgian por doquier, en Espafa las
iniciativas empresariales de transporte aéreo iban a tardar en consolidarse.

En el mes de julio de 1918 se cred en Madrid una sociedad dispuesta a
establecer un servicio aéreo entre esta ciudad y Barcelona, aunque la empresa
no logré dar los primeros pasos. En diciembre de ese mismo afio, ahora en la
Ciudad Condal, surgi6 la Compafiia Espafiola de Locomocién Aérea, cuyo
ambicioso proyecto incluia el establecimiento de lineas nacionales e
internacionales, proyecto que tampoco prospero.

El tercer intento para crear una compafiia de transporte aéreo en Espafia si
conseguira dar su fruto, no obstante con la ayuda de la empresa francesa
Societé des Transports Aériens du Sudest. Se trata de la Red de Hidroaviones
del Cantabrico que ostentaba la representacién en Bilbao de la Societé Franco
Bilbaine des Transports Aériens cuyo fin era el transporte de turistas entre
Bayona y Bilbao.

El 27 de junio de 1920 se inauguraron los vuelos de la linea de
hidroaviones a Bilbao, linea que se prolongara hasta Santander en el mes de
abril siguiente. Varios accidentes con victimas mortales entre los pasajeros
obligaron a la compafiia a clausurar la linea apenas un afio después.

En este escenario y a pesar de no contar con ningun servicio propio de
transporte aéreo, la administracion espafiola, espoleada por el contencioso que
Espafia mantenia con Francia en relacion con el Convenio Internacional de
Navegacion Aérea, elabor6 un Reglamento de Navegacion Aérea, vigente a
partir de noviembre de 1919, en un milagroso adelanto de la administracion
aerondutica espafiola a la demanda de los futuros usuarios del transporte aéreo.

4.1. Las lineas aéreas postales

A raiz del vuelo que la empresa barcelonesa Talleres Hereter realizé
desde Barcelona a Palma de Mallorca en la primavera de 1920, es el propio
gobierno quien decide capitanear el establecimiento de las lineas aéreas.
Acuciado por las necesidades de comunicacion que desde Madrid se tiene con
el Ejército de Africa, en continuo enfrentamiento bélico con las cabilas
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marroquies, el gobierno aprobo el establecimiento de las lineas aéreas postales
Sevilla-Larache, Barcelona-Palma y Méalaga-Melilla.

Las mas que notables exigencias técnicas que el gobierno plantea a los
licitadores y la falta de los correspondientes créditos presupuestarios, hicieron
gue sélo la linea Sevilla-Larache pudiera ponerse en marcha. La adjudicacién
de la misma a Talleres Hereter, en quiebra financiera, obligd a su director
general Jorge Loring en una pirueta administrativa, a reunir los fondos
necesarios para constituir una nueva empresa que se hiciera cargo de la
concesion. Surgid asi la Compafiia Espafiola de Trafico Aéreo, CETA, que
inaugurara la linea el 15 de octubre de 1921.

Con unos infatigables biplanos De Havilland DH-9 C, el buen hacer
técnico de Eduardo Barrdn, la organizacion de Juan Viniegra y la direccién de
Jorge Loring, CETA operé la linea Sevilla-Larache con una regularidad,
seguridad y acierto inmejorables; primero dedicada al transporte de correo, y
desde marzo de 1922, ampliada al transporte de pasajeros y mercancias.

Figura 1. Avién De Havilland de la linea aérea Sevilla-Larache en 1921

El éxito de la linea Sevilla-Larache anim6 a CETA a solicitar nuevos
servicios aéreos en los recorridos Madrid-Irdn, Madrid-Valencia de Alcantara,
Madrid-Barcelona-Port Bou y Madrid-Sevilla, servicios que al no contar con
una subvencién estatal no podrian ponerse en marcha.

Aparecen ya en estos albores de nuestro transporte aéreo dos de los que
seran sus problemas endémicos: la intervencion estatal en el mercado, y la
politica de subvenciones a los servicios aéreos. La eliminacion de la
competencia comercial restard productividad y competitividad a las empresas
aeronuticas espafiolas en el naciente mercado internacional del siglo XX.
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A la linea aérea Sevilla-Larache de CETA le siguié una nueva linea
postal que unia en este caso Barcelona y Palma de Mallorca. EI 15 de
diciembre de 1921 el gobierno adjudicé a la compafila Aero Maritima
Mallorquina, S.A. este servicio y a pesar del empefio de su director gerente,
José Tous Ferrer, una serie de infortunios acabaron con la empresa en el
verano del afio siguiente.

Este proyecto de la Aero Maritima tendra un intento de continuacion en
la compaiiia Aérea del Mediterraneo, creada en septiembre de 1933 por Ginés
Mayoral Andreu y que tan solo realiz6 algunos vuelos en la linea Barcelona-
Palma-Valencia

Tampoco tuvieron éxito en estos primeros afios veinte los intentos de
lineas aéreas promovidas por los empresarios Baldomero Vila, Joaquin Davila,
Francisco Rubio, Manuel Rivera o Fernando Pons.

La Unica de todas estas empresas que estuvo a punto de lograr su objetivo
fue el proyecto de la Sociedad An6nima Otie, que desde 1920 contaba con un
aerddromo propio en Lasarte, San Sebastian, y una anacronica flota de aviones
que utilizaba para su escuela de pilotaje. Aunque la compafiia Otie recibi6 en
febrero de 1922 la autorizacion del Ministerio de Fomento para establecer una
linea de San Sebastian a Madrid, esta qued6 también relegada solo al proyecto.

4.2. Las compafiias alemanas

Cuando dentro de las condiciones del Tratado de Paz de Versalles, los
paises ganadores de la Gran Guerra, principalmente Francia, decidieron
imponer a Alemania grandes restricciones en el desarrollo de su aeronautica,
no sélo querian asentar un duro golpe a su industria bélica sino, y quizas en
mayor medida, estrangular también la industria germana de transporte aéreo.

El interés de Alemania por llegar por via aérea a sudamérica, a cuyos
paises queria extender su influencia, tenia un duro competidor en Francia, que
con los mismos fines apoyaba los proyectos de Latécoere, quien no
conseguiria su propdsito hasta 1928.

Ante esta situacion el interés de los grupos industriales alemanes era
poder instalarse en Espafia y bajo la apariencia de empresas mixtas hispano-
germanas, iniciar los vuelos desde Berlin a la Peninsula Ibérica, vuelos que
posteriormente se prolongarian hasta Canarias y finalmente hasta el continente
americano.

Se abrieron asi tres proyectos de transporte aéreo impulsados por
empresas alemanas con base en nuestro pais; La Unién Aérea Espafiola, Iberia,
y la Compafiia Colén Transaérea Espafiola. Los tres contaron para su
desarrollo con el beneplacito del gobierno espafiol y personalmente del
dictador Miguel Primo de Rivera.

La Union Aérea Espafiola fue la primera de estas tres compafiias en
aparecer, constituyéndose a finales de 1925 con un capital mayoritario de la
compafiia Junkers, quien aport6 también a la empresa dos monomotores F.13,
primer avion metélico de la época.
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Presidia la UAE Mariano Moreno Caracciolo y su fin no era sélo el
establecimiento de lineas aéreas en Espafia sino también la instalacion de una
fabrica de aeronaves en Sevilla, lo que le permitiria esquivar las restricciones
de fabricacion de aeronaves impuestas por el Tratado de Versalles.

Se instal6 la UAE en una parcela que el ayuntamiento sevillano le cedi6
en la Dehesa de Tablada, al tiempo que consigui6 la autorizacion para la
utilizacion de los aerodromos de Getafe, en Madrid, y la Alverca en Lisboa.
Con una autorizacién provisional del gobierno, UAE inauguraba las lineas
Madrid-Sevilla y Madrid-Lisboa el 29 de abril de 1927.

Con la incorporaciéon de dos Junkers G-24, la UAE mantendra los
servicios aéreos anteriores, con distintas programaciones, hasta 1929. Intentara
también la UAE establecer una linea entre Madrid, Barcelona y Valencia, que
a pesar de contar con la autorizacion gubernamental no pudo poner en servicio.

Una linea de UAE que contdé con notable éxito fue la ruta Granada-
Sevilla, que se inaugurd en marzo de 1929 y que se mantuvo hasta enero de
1930 con un alto nivel de ocupacion, generado con motivo de la Exposicion
Iberoamericana de Sevilla.

Figura 2. Rohrbach Roland de Iberia el dia de la inauguracion de la
linea Madrid-Barcelona, el 14 de diciembre de 1917

Al igual que la empresa alemana Junkers, la compafiia de transportes
Deutscher Aero Lloyd no queria quedarse atrds en esta carrera del transporte
aéreo y poco después de reestructurarse bajo el nombre de Luft Hansa, retomé
las conversaciones que habia iniciado en 1925 con los empresarios esparioles
Horacio Echevarrieta y Daniel Araoz para formar una compafiia aérea hispano
alemana. En esta segunda ocasion los acuerdos pronto fructificaron y el
primigenio nombre de Lloyd Aéreo Espafiol, di6 paso a la creacion de Iberia,
Compafiia Aérea de Transportes. El 14 de diciembre de 1927 Iberia inauguraba
los servicios de la linea Madrid-Barcelona con tres trimotores Rochbach
Roland procedentes de la flota de Luft Hansa a la que también pertenecen las
tripulaciones. A partir de enero de 1928 esta linea adquirid el caracter de
servicio publico transportando los primeros pasajeros de pago.
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El tercer proyecto de transporte aéreo en Espafia con intervencion
alemana, aungue en esta ocasion de modo colateral, fue la linea de dirigibles
Sevilla-Buenos Aires. Concebida inicialmente desde La Corufia a Nueva York,
la linea fue fruto de los trabajos del ingeniero Emilio Herrera, que realiz6 los
primeros estudios para su implantacién en 1918.

Con el apoyo del empresario Antonio Goicoechea, Herrera entr6 en
contacto con Hugo Eckener de la empresa Luftschiffbau Zeppelin, de quien
obtuvo un contrato de exclusividad, y que al igual que las otras empresas
alemanas Junkers y Luft Hansa, vié en el proyecto espafiol la posibilidad de
enlazar Alemania con Sudamérica, al tiempo que sentaba las bases para la
posible fabricacion de dirigibles en Espafa.

En junio de 1921 se constituyd la Sociedad Espariola de Estudios para la
Navegacion Aérea Transatlantica, que en el mes de septiembre del afio
siguiente daria lugar a la constitucion de la Col6n, Compafiia Transaérea
Espafiola. La lentitud con la que la administracion acogié el proyecto retraso la
concesion del servicio aéreo de dirigibles entre Espafia y Argentina hasta
febrero de 1927. A partir de ese momento seria la falta de apoyo financiero la
que impidiera a la Colén poner en marcha sus planes. Mientras tanto la
compafiia Zeppelin no se durmi6 en los laureles y volé no sdlo a Sudamérica
sino practicamente a todo el mundo con sus dirigibles LZ-127. Poco después,
el levantamiento de las restricciones a Alemania en torno a la industria
aeronautica trajeron como consecuencia la retirada del escaso apoyo que la
Zeppelin adn prestaba a la Colon, que ahogada en las deudas vio como el
gobierno anulaba la concesion en marzo de 1932 e incauta los bienes de la
empresa.

43.C.LLASSA yLAPE.

Desde los primeros compases del golpe militar de septiembre de 1923, la
posicién de Miguel Primo de Rivera respecto de la aviacidn era bien clara;
unificar todas ellas, la militar, la naval y la civil, en un solo organismo, por
supuesto bajo la jurisdiccion militar y que en algunas ocasiones estara incluso
bajo la direccién personal del propio Primo de Rivera, que adscribira para ello
a la presidencia del Directorio Militar el Consejo Superior de Aeronautica.

En materia econdmica las ideas proteccionistas de la industria nacional
promoveran la creacién de los grandes monopolios de servicios, Campsa y
Telefénica, y este mismo modelo se desea implantar en el transporte aéreo. El
proyecto monopolista de Primo de Rivera pasaba por la creacién de una
compafiia aérea nacional, financieramente fuerte, que fuera capaz de explotar
un conjunto de lineas aéreas aprobadas y subvencionadas por el Estado. Dicho
Plan de Lineas Aéreas de interés general y utilidad publica fue aprobado por el
gobierno en enero de 1928 y era a todas luces irrealizable. A pesar de ello el
gobierno persistié en su idea y sac6 a concurso la explotacién de estas lineas.

Las condiciones que se le exigian a los licitadores, propia de la autarquia
econémica que promovia el gobierno, obligaba a que el capital, directivos,
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técnicos, pilotos y aeronaves fueran todos espafioles, algo imposible en aquel
1928.

No obstante al concurso se presentaron dos grupos de empresas,
organizados en torno a las compafiias Union Aérea Espafiola e Iberia, este
Gltimo bajo la denominacién de Aero Hispania. Sin embargo sus ofertas no
satisficieron a las autoridades aeronduticas que forzaron, sin tapujos de ningn
tipo, la unién de ambos grupos empresariales en uno solo, al cual le seria
adjudicado el concurso.

La nueva sociedad resultante de esta fusién se denominard CLASSA,
Concesionaria de Lineas Aéreas Subvencionadas, S.A., y en ellas participaran
una treintena de empresas del ambito aeronautico y financiero.
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Figura 3. Anuncio en prensa de los vuelos del C.L.A.S.S.A., noviembre de 1929

Constituida CLASSA en febrero de 1929 inicié sus vuelos en el mes de
mayo con un Junkers G24 que realizaba la linea Madrid-Sevilla. Sustituyo
CLASSA en sus servicios, primero a la UAE, después a Iberia y por Gltimo a
Jorge Loring, quien continuaba explotando la linea Sevilla-Larache.

Del contrato que CLASSA firmé con el Estado para establecer una
decena de lineas nacionales y seis internacionales tan sélo pondria en servicio
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las lineas Madrid-Barcelona, Madrid-Sevilla-Canarias y Madrid-Paris.
Incorpora para ello CLASSA a su flota los modernos trimotores Fokker y Ford
AT.4. Este altimo modelo sera el primer avidn de linea que dispusiera de radio
abordo.

Con la proclamacion de la Il Republica el transporte aéreo iba a sufrir
una nueva modificacion, con la misma idea intervencionista anterior pero
desde una Optica radicalmente distinta a la promovida por Primo de Rivera.

En su idea de nacionalizacién de la totalidad de los servicios publicos, el
gobierno republicano declar6 nulo el contrato entre CLASSA vy el Estado, se
incautd de la compafiia y nombré una comision gestora gubernamental que se
encargaria de mantener los servicios aéreos.

Figura 4. Fokker trimotor de la compafiia estatal C.L.A.S.S.A.
a finales de los afios veinte

Con la indemnizacion de los accionistas como paso legal previo, el
Estado quedd como propietario de todos los bienes de CLASSA, de los que
hizo entrega a la nueva sociedad mercantil que se cre6, denominada LAPE,
Lineas Aéreas Postales Espafiolas, sociedad con capital integramente estatal
pero que se regia en sus actos por el Cédigo de Comercio.

Los estatutos de LAPE no vieron la luz hasta noviembre de 1932 siendo
las Unicas lineas de la compafiia las rutas Madrid-Barcelona, Madrid-Sevilla y
esporadicamente la linea Sevilla-Canarias, ya que las subvenciones a las
mismas se verian drasticamente mermadas después de la crisis econémica de
1929, que afectaria muy negativamente a los presupuestos espafioles de los
primeros afios de la década de los treinta.

Inicié sus vuelos LAPE el 1° de marzo de 1933 y continu6é con los
mismos hasta diciembre de 1936, cuando todos los servicios aéreos de caracter
comercial fueron suspendidos, cerrandose aqui el primer capitulo del naciente
transporte aéreo espafiol, capitulo en el que el proteccionismo injustificado, el
intervencionismo gubernamental y una politica de subvenciones, seran las
premisas que marcaron su desarrollo, y que supondrdn un lastre para su
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competitividad, mal, que a criterio del que les habla, se convertira en endémico
en nuestro transporte aéreo, agravado con su continuidad hasta nuestros dias.

4.4. Las infraestructuras de aeropuertos y de navegacion aérea

Ya hemos comentado que el establecimiento de la primera linea aérea
comercial sobre territorio espafiol, Toulouse-Casablanca, dio lugar a la
creacion de los tres primeros aeropuertos nacionales, donde hacian escala los
aviones de la linea desde 1919; Barcelona, Alicante y Malaga.

Eran estos primigenios aeropuertos terrenos ligeramente allanados,
despejados de obstaculos, que permitian realizar las maniobras de aterrizaje y
despegue en contra de la direccién del viento.

Serian los aerédromos militares los que acogerian las primeras lineas
aéreas comerciales nacionales; Sevilla, Getafe, Granada, Melilla, Palma de
Mallorca, etcétera.

Si dejamos a un lado la construccion del aeropuerto de San Pablo en
Sevilla, surgido de la mano de la linea de dirigibles Sevilla-Buenos Aires, el
primer aeropuerto disefiado y construido especificamente por la administracion
espafiola para atender al transporte aéreo seria el de Barajas, fruto del concurso
convocado a finales de 1929 y del que resultaria ganador Luis Gutiérrez Soto y
el marqués de los Alamos.

Su inauguracién en 1931 marcaria el inicio del desarrollo continuado de
las infraestructuras aeroportuarias hasta nuestros dias, cuya complejidad
creciente ha hecho de ellas verdaderas ciudades aeroportuarias.

Al unisono con el desarrollo del transporte aéreo y como parte
indisoluble de él ha estado la navegacion aérea.

Quizas la primera ayuda a la navegacion que existié en Espafia fueran
unos bidones de gasolina que los empleados de la compafiia Latécoére
encendian en el aeropuerto de Malaga en 1920 para que sirvieran de ayuda a
los pilotos que llegaban al anochecer desde Alicante. Siguiendo el mismo
procedimiento, el conocido padre escolapio Juan, encendia sus hogueras en
Daroca para informar a los pilotos de la compafiia CLASSA del estado de la
ruta Madrid-Barcelona mientras corria el afio 1930.

En 1935 la administracion aeronautica espafiola sefializ6 de forma
permanente las rutas Madrid-Sevilla y Madrid-Lisboa, con una linea de
aerofaros que permiti6 a los pilotos un primitivo guiado nocturno, similar a los
grandes trazados transcontinentales norteamericanos.

Si bien a principios de los afios treinta la compafiia Aeropostale, sucesora
de Latécoére, contaba ya con estaciones radiotelegraficas en sus aeropuertos de
Barcelona, Alicante y Malaga, la primera estacion de telegrafia de uso general
para la navegacion aérea se instal6 en el aeropuerto de Madrid en diciembre de
1933. Su uso no se generalizd hasta 1935 cuando se instalé una nueva estacion
transmisora en el aeropuerto de Sevilla y los aviones de la compafiia LAPE
contaron con equipos de comunicaciones a bordo.
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La primigenia proteccién de vuelo no surgiria hasta 1940 origen del
actual sistema de control de la circulacion aérea con el que cuenta Espafia, uno
de los mas eficaces y automatizados del mundo.

Hasta aqui una sintesis de lo que ha sido el apasionante inicio y
desarrollo de la aeronautica en Espafia, que hoy, en los albores del siglo XXI,
vuelve como un nuevo ave fénix a resurgir de sus cenizas.
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