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El trienio crítico: 1909-1911
(Del globo al aeroplano)

VICENTE  GARcIA DoLz
Coronel  de Aviación

PUGNA  DE MENTALIDADESL AS mentalidades de grupo, como
sistemas de representación de la
realidad y de los valores, definen,
por  ejemplo, las creencias. En es

te  sentido y desde un punto vista mera
mente  histórico, cabría afirmar que la
mentalidad de los aviadores se diferen
cia  notablemente de la de los aeroste
ros,  siempre y cuando unos y otros fue-

ran  estudiados en su estado más primi
genio. Por ejemplo, un aerostero militar
“puro”  no sería capaz de comprender
enteramente las cualidades positivas de
los  aeroplanos de guerra. Y, por el con
trario, un aviador “genuino” seria capaz
de  menospreciar los globos y dirigibles
como maquinas bélicas.

El  dilema militar globos-aeroplanos,
hacia principios de nuestro siglo, no ha
cia sino prolongar el planteado en el an

tenor. Las investigaciones recientemen
te  publicadas por el Instituto de Historia
y  Cultura Aeronáuticas demuestran que
el  globo y el todavía nonato avión no se
llevaban  bien en España en el último
tercio  del siglo XIX (1). Ya entrada la
nueva centuria, la polémica había deve
nido en aguda y crónica, tanto en Espa
ña  como en otras naciones (2). El Ejér
cito  español, por su parte, había asimi
lado  los globos militares, sobre todo

D.  Lean ardo  Torres Quevedo se
vio  obligado a dejar el proyecto
de  construcción de un dirigible
de  estructura semirrígida para el
Servicio  de Aerostación. Quizás
la  causa de tal renuncia fue la di
sensión  e utre los proyectistas.
Torres Quevedo y Alfredo Kinde
Ida,  pese a que el modelo experi
,nento.F habíc, encontrado suP-
cien u’ apoyo p-esupuestorio por
parte  de las autoridades del Mi
nisterio  de la Guerra.
El  gobierno español contrató con
la  casa Astro la compra de un dirigible, el España, que era un Astra genuino, no un Astro-Torres, corno
alrp,nos han supuesto.
En las succsiio.vfotograJras vernos a 1). Leonardo paseando por el campo de pruebas de Jv  /rWuu/i
necia’. (izda.), un aspecto general de su hcivnoso dirigible trilobulado (abajo) y  una vista cercana de/a
barquilla,  en un lluvioso día primave rol francés (arriba).
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El  aviador francés Mauvai.s fue el primer ho,,,
bre que llego a Guadalajara por/os  aires. Ate
rrizó  el día 24 de noviembre de 1910 en el Po
í(go,io  Aerostático, en cuyas cercanías se había
congregado .rn inmenso gentío. El visitante fue
recibido  cordialmente por  el coronel  Vives y
sus oficiales.
En  la primera fotografía ie,itos. de izquierda a
derecha, al  comandante Garcia Oltra. capitan
Base/go, capitán Gordejuela, capitán Herrera,
coronel  Vives. M. Mauvais, comandante Gar
ría  del Campo, capitá u García Antunez’. y capi
tán  Fernández Mulero.
En  la segunda fotografía, los oficiales del Par-
que  ofrecen una cena a Mauvais. Vives está
sentado a su derecha.
En la tercera foto,  Mauvaty y Vives se disponen
a  iniciar  un vuelo en el  biplano Sommer del
primero.

El  dim-igible .4 st ra. bautizado con el nombre de España. realizo una primera salido desde la fábrica de !syv-le.v-Moulineaux el /5 de fubrero de ¡9/Ose-
çuida de otras dos el ¡8  y el 23 del mntwno mes, desde Pan. Esta tercera salida fue nocturna yfinalizó poco dichosamente, pues se ivnipió un travesaño de
la  proa de la barquilla. conviniéndose el dirigible en un globo libre. Elfiterte  viento impidió a los aeronautas, Vives, Kindelán y elpikta  francés Airault,
aterrizar  El dirigible, sin hélice, pasó toda la noche por los aires. Alfin,  cuando amaneció. la tripulación pudo tomar tierra en el gran llano de Frémain
ville.a  12 kilómetros de Pait. El dirigible fue deshinchado. la barquilla desmontada)’ todo el conjunto fue transportado en can,ione.v al hangar de Beau
‘“II.
En  la primera fotografía tenemos, en la barquilla del España, de izquierda a derecha, a Vives. Kindelán y el piloto Airault, poro antes de la primer-a salida
de la fábrica. el 15 de febrero. En la .seg unda foto  venias al  Espa ña sobre la llanura de Frétnainville, tras si’ accidentada salida ,,octsirna, vaticinio del
gris  porvenir del dirigible.
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Aquí  tenemos algunas  muestras del dramatismo
periodístico ante el nuevo fenonieno sociológico
de  la aviación que, naturalmente, tuvo su traduc
ción en la prensa española:
La  primera foto  reproduce la interpretación que
dio  el dibujante de “La Domenica del Carpiere
de  pravo de ¡908, relativa a la caída del teniente
Selfridge, pasajero de On’ille  Wriglu durante la
prueba  de evaluación de su aeroplano para el
Ejército  de los Estados Unidos. Se ti-ataba de la
primera  víctima mortal de la aviación.
La  segunda foto  reproduce el dibujo publicado
por  la revista británica “FI.JGHT” que intentaba
reflejar  la primera colisión de ¡ti  historia  entre
aeroplanos, protagonizada en 19/0 por  el (‘api
tan  Bereran Dickson, a bordo de su Henry Far
pian, yM.  Thomas. que pilotaba un A,,toinette.
La  tercera fotografta refleja el dibujo de Li  porta
da  de “La  tribuna illustrata”  de noviembre de
/  9/1:  refleja  la muerte del teniente Manzini. el
primer  aviador muerto en acción de guerra (en la
de libia).

Esta  carta  del comandante D.  Francisco de
Paula  y Rojas al coronel Ugarte, conservada
en  el Archivo  General e Histórico  del Aire
(Sección de Persona!, expediente n” 12402)
es mucho más expresiva que cualquier comen
tario:  su autor sentía gran recelo ante los ae
roplanos. Por otra parte, en enero de /911 ya
informaban  sobre aeroplanos -como el de
Mendizábal-  en el  Parque Aerostático  de
Guadalajara.  Lo.s aeroplanos Farman que es
taban  a punto de llegar  eran tipo  Henry  y

Maurice,  con motores de 50 caba/los, tipo
Unomne y Renault, respectivamente. La escue
la  de aviación  seria  insta/ada cii  Caraban
chel,  “cii  terrenos que hoy  posee el batallón
de Ferrocarriles.  y en ellos se montará, tam
bién.  un barracón desmontable para el globo
dirigible,  donde encuentre abrigo el España.
en  sus obligados viajes a la  cone’.  El autor
de  la  carta  .,,l’iava  la  circunstancia  de la
obligación de los .iajes del dirigible España ti

la  cofle.
Era  tal la afición del Rey a las cosas aeronáu
ticas  que, en alguna ocasión, según nos cuen
ta  Emilio Herrera, O. Alfonso XIII  se presento
en  Cuatro Vientos, sin  conocimiento del Pri
mer  ministro, ni del ministro de la Guerra, ni
de  las autoridades aeronáuticas, solicitando
volar  en el dirigible  España. Emilio Herrera
accedió a la real y clandestina so/icituct aun -

que  rogando al Monarca que apa gara su ci
garrillo,  “porque frmar  en ¡a barquilla es pe
ligroso”.  El  Rey apagó su pitillo,  aunque ob
servé que el escape del motar echaba chispas
con frecuencia. Pregunto al término del vite
lo:  “No  creen Vds. que el escape del motor
es mas peligroso que ini cigarrillo?

decidida actitud de los pioneros milita
res  (Vives, Kindelán, Herrera y el Infan
te  D. Alfonso de Orleans) y civiles (Gas
par  Brunet, Antonio Fernandez y Benito
Loygorri); segundo, la opinión favorable
de  ciertas altísimas instancias, Monar
quía  española incluida; y tercero, la co
yuntura de la guerra de Marruecos, que

LA  ACTITUD
DE  LOS PIONEROS

E n abril de 1909, ni siquiera D. Pedro
Vives -espíritu sin prejuicios y de vi

sión  futurista ilimitada- concedía al ae
roplano la posibilidad inmediata de sus
tituir  al dirigible en sus aplicaciones mili-

tras  los éxitos de nuestros esforzados
aerosteros en la campaña de Melilla en
1909. Y las autoridades castrenses ha
bían logrado una partida presupuestaria
para  adquirir un dirigible, el España, a
fin  de mandarlo a Marruecos.

Sólo ciertos invisibles aconteceres po
dían  hacer cristalizar en realidad la pri
meriza aviación militar española, contra
la  mentalidad general adversa a la mis
ma,  tanto en el seno del Ejército como
fuera del mismo. Podríamos afirmar que
tres  son los factores que precipitaron
los  hitos en el nacimiento práctico de la
aviación  militar española: primero, la

hizo  por fin estallar el contenido y luen
go  deseo de crear una aviación castren
se,  dentro de la misma opinión militar,
macerada durante años por el ejemplo
de  aquellos legendarios aerosteros del
Parque Aerostático y Escuela Práctica
de  Aerostación, dirigidos por Vives y
sus hombres.

Y  estos catalizadores habían logrado
la  fulminante explosión, en &  trienio
1909-1911, precisamente en una Espa
ña  convulsa, atormentada por gravísi
mos  problemas de toda laya, de entre
los  cuales eran destacables los político-
sociales.

‘-.--2’--.  L;.  Á  L1.  r
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tares.  Escribía que: “No niego la posibi
lidad  de que se descubra con el tiempo
un  aparato más pesado que el aire, ca
paz  de sustituir con sus aplicaciones al
dirigible,  pero será probablemente del
tipo  de los helicópteros o de los ornitóp
teros”.  Sin embargo, Vives reconocía

en  aquel momento que:  ‘Hoy el porve
nir  más inmediato parece ser de los ae
roplanos. que son los que más han pro
gresado... (que) en un futuro más remo
to  seguramente  prepararan  muchas
sorpresas a la humanidad... Por todo lo
expuesto,  creo posible que dentro de
poco  tengamos en el  Ejército las tres
aplicaciones: aerostación, aeronáutica y
aviación, formando un solo servicio aé
reo” (3).

Como veremos, D. Pedro Vives tenía
el  deber en aquellas fechas de mostrar-
se  firme partidario del dirigible más que
del  aeroplano, aunque, en marzo de
1909 y en compañía de Kindelán ya ha
bía  realizado dos vuelos en aeroplano
en  Pau. En uno de ellos, Vives y Wilbur
Wright  sufrieron un pequeño accidente
(4).

D.Pedro  había logrado en 1909 que
las  autoridades ministeriales solicitaran

al  gobierno la aprobación de una parti
da  para adquirir un dirigible en Francia.
El  proyecto de Torres Quevedo y Kinde
lán,  un dirigible semirrigido de 960 me
tros  cúbicos, de dos motores Antoinette
de  21 HP y con dos hélices  en cada
uno, no vio la luz de la realidad (5), qui

zás  a causa de las disensiones entre
sus  proyectistas. El gobierno aprobó la
adquisición de un dirigible francés y fue
seleccionada para ello la casa Astra. Es
irónico que Torres Quevedo comenzara
a  trabajar  en la  Sociedad  Astra  en
1909, con gran éxito al diseñar y cons
truir  el dirigible Astra-Torres, calificado
como  la vedette militaire por la revista
L’Aerophile de mayo de 1911 (6). Una
vez  más, uno de nuestros mejores cere
bros  fracasaba en España y triunfaba
en el extranjero.

Vives y Kindelán realizaron en el Es
paña  -así se llamaba el dirigible Astra
una  primera salida desde lssy-les-Mou
lineaux el 15 de febrero de 1910, segui
da  de otras dos el 18 y el 23 del mismo
mes,  desde Pau. Llegado el  España a
Guadalajara, su tripulación obsequió a
la  real familia con la visión de la máqui
na voladora sobre el Palacio de Oriente,

el  día 5 de mayo (7). Pero el España ja
más pudo demostrar sus cualidades mi
litares: en la noche del 19 al 20 de mar
zo  de 1910 había sido anclado en Cara
banchel  para  poner  a  prueba  sus
posibilidades de permanecer al aire li
bre,  pero, zarandeado por el viento, fue
preciso  desinflarle. Los partidarios de
los  dirigibles perdieron la partida para
siempre. En 1914 la casa alemana Par
seval  ofreció al Ministerio de la Guerra
un  dirigible; consultado Vives, ya Jefe
del  Servicio de Aeronáutica,  informó
que  su adquisición sería improcedente
“por  sus escasas condiciones militares”.

Los  profesionales  partidarios  del
avión  -Vives al frente-, visto el fracaso
de  los dirigibles, forzaron la publicación
de  la Real Orden de 2 de abril de 1910,
cuya  parte expositiva disponía que se
procediera por el Cuerpo de Ingenieros
Militares el estudio del tipo de aeropla
no  ‘que más convenga para nuestro
Ejército, y a la vez el de los elementos
que  han de constituir el laboratorio de
aerodinámica”. La Real Orden de 21 de
setiembre de 1910 creaba la Comisión
de  experiencias del material de Ingenie
ros,  a la que se encomendaba la reali
zación  de los estudios y experiencias
necesarios “tanto para lo relativo a su
adquisición y empleo, como en lo refe
rente  a su perfeccionamiento”. El Re
glamento de tal Comisión fue aprobado
por  Real Orden de 21 de noviembre del
mismo  año. Formaban parte de la Co
misión Vives y Kindelán.

Pese  al fracaso de los dirigibles, la
Real Orden de 28 de diciembre de 1910
aprobaba el llamado Reglamento Para
el  Servicio de Dirigibles, que,  lógica
mente, tuvo escasa vigencia. Finaliza la
labor  legislativa del trienio, en lo relativo
a  aviación, con la publicación del Regla
mento  Para la experimentación de Ae
roplanos, aprobado por Real Orden de
7  de marzo de 1911, modificada y am
pliada  por la de 27 de octubre del mis
mo  año. Este reglamento para la experi
mentación de aeroplanos estaba pensa
do,  en realidad, para el funcionamiento
de  la primera escuela de aviación militar
en  España, la establecida en Caraban
chel.  Es destacable el artículo 9 del Re
glamento, que exige a los aspirantes a

El  2 de abril de /910 fallecía en San Sebastián llubert  Le filan, durante una exhibición con su aparato fi/crin?, en un
vuelo proyectado como ultimo en España antes de regresar a Francia. En la foto  de la derecha vemos a Huhert Le
Blon a bordo de su aparato y en la fotografía  superior  tenernos ‘ma t’isia de la pta va de la Concha, con indicación de
la  trayectoria de la caída mortal del infortunado aviador. El plano izquierdo del a violi se desprendió cuando volaba
a  unos veinte metros de a/tui-a, cayendo verticalmente al agua..

‘.4

Tampoco el eo,-onel Vives pudo escapar a los accidentev aéreos. El “Heraldo Deportivo” de 15 de
octubre de 1915 publicó esta poco conocida Jbtograjia, en la que vernos a  Viies junto al monoplano
Bristol,  accidentado en agosto de ¡912, ecu-a de Illescas, volando con elfrancé.v .lu/Ierot para eva
luar  el aeroplano. Vives sufrió un golpe en la cabeza, rompiéndose solo las lentes que usaba.
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piloto  disciplina y prudencia más que
valor;  advierte además que: ‘Debe te
nerse  presente que  puede muy bien
darse  el caso de que un oficial valiente
y  decidido reúna brillantes condiciones
para  otros  servicios  y no sirva  para
aviadór (...),  y que cualquier falta u omi
sión  en este sentido puede ser grave”.
Este párrafo debiera grabarse en letras
de  bronce en las puertas de las escue
las  de aviación militar del mundo ente
ro.

La  actitud de los pioneros favorables
al  aeroplano era muy entusiasta. Ya en
1910 los aerosteros de Guadalajara “vi
vían  el aeroplano” intensamente, con
fraternizando con todo aviador, militar o
civil,  que se pusiera en contacto con
ellos.  Por ejemplo, convivían casi coti
dianamente con Benito 5.  Loygorri, pri
mer título de piloto de aeroplano conce
dido a un español por la Federación Ae
ronáutica  Internacional.  Loygorri
aterrizaba frecuentemente con su Henry
Farman y su Sommer tanto en el Polí
gono  de Guadalajara como, posterior
mente,  en la inicial escuela de Cuatro
Vientos. Los primeros constructores na
cionales  de aeroplanos, Srs. Brunet y
Mendizabal,  habían sometido ya  en
1910 sus inventos a los dictámenes de
la  Comisión de Experiencias (11).

Como  se ha afirmado anteriormente,
los  aerosteros militares de 1910 -toda
vía  no aviadores- ya “vivían el aeropla
no”:  por ejemplo, el 24 de noviembre el
aviador francés Mauvais, pilotando su
biplano Sommer, aterrizó en el polígono
de  Guadalajara, delante del hangar del
dirigible  España, siendo recibido por el
coronel Vives y demás oficiales del Ser
vicio  Aerostático. El francés fue agasa
jado con una cena. Vives voló con Mau
vais  al siguiente día, ante la envidia del
comandante García del Campo y la de
los  capitanes García Antúnez, Fernán
dez  Mulero, Gordejuela, Serra, Herrera
y  Barranco, y la de los tenientes Cañe
te,  Arrillaga, Barrón, Ferrer y  Pou: casi
todo  el Servicio Aerostático. Faltaba el
capitán Alfredo Kindelán, comisionado a
París para adquirir “tres aeroplanos con
destino a Ceuta y Melilla”.

EL  PRIMER CURSO
DE  PILOTOS MILITARES
ESPANO LES

C uando Kindelán regresó de París
fue  establecida en Carabanchel, en

terrenos  del Batallón de Ferrocarriles,
una  precaria escuela, germen de lo que
seria  el aeródromo de Cuatro Vientos,
cuna  de la Aviación Militar de España
(8).  El 12 de enero de 1911 el ministro
de  la Guerra aceptaba la propuesta del
terreno  de Carabanchel como campo
de  escuela de aviación. El 29 de enero
los  capitanes Kindelán y Ruiz comenza
ban  a levantar el plano. El 4 de febrero
llegaban al naciente aeródromo dos ba

rracones tipo Bessoneau, también com
prados  en Francia. El 8 de febrero lle
gaba  al campo la primera fuerza: sar
gento Díaz, cabo Quesada y seis solda
dos.  El 15 del mismo mes se recibe en
la  estación del Norte los tres aparatos
Farman -dos Henry y uno Maurice- y el
24  los aeroplanos Henry Farman que
dan  montados en Cuatro Vientos, sien
do  rechazado el Maurice Farman por no
cumplir los requisitos previstos. El 13 de
marzo  despega en España su primer
avión  militar, un Henry Farman pilotado

por  el francés Geo Osmont, acompaña
do  por Kindelán. El 7 de mayo volaban
solos  Kindelán y  Barrón. Los aeropla
nos,  sin doble mando todavía, exigían a
los  instructores franceses la responsa
bilidad de asumir el riesgo del vuelo in
cluso  antes de “soltar” al alumno en su
vuelo a solas. Según testimonio de Kin
delán,  los instructores Geo Osmont y
Louis Dufour eran “pilotos bastante me
dianos”  (9). Nos cuenta Emilio Herrera
que  no inclinaban el avión para virar a
la  derecha porque el efecto giroscópico
de  la hélice hacia encabritarse el avión
con  peligro de perdida del mando y de
entrada  en barrena. Los instructores
franceses viraban a la derecha solo con
los  pies, “al plato”,  hasta que un día
Arrillaga despegó e inició un viraje a la
derecha, ‘que terminó después de des
cribir  una circunferencia impecable... lo
recibimos con una ovación cuyo motivo
no  comprendía porque había virado a la
derecha  creyendo que viraba a la  iz
quierda” (10).

El  primer curso de pilotos militares en
España finalizó en agosto de 1911, con
la  entrega de títulos por la Federación
Aeronáutica Internacional, representada
por el Real Aero-Club de España, a los
capitanes Alfredo Kindelán Duany, Emi
lio  Herrera Linares y  Enrique Arrillaga
López y a los tenientes Eduardo Barrón
Ramos  de  Sotomayor  y José  Ortiz
Echague.

DESCONFIANZA
Y  CATASTROFISMO

E n el lado opuesto, los detractoresdel  aeroplano emitían sus opiniones.
Un caso característico de aerostero “pu
ro”  y poco partidario de los aeroplanos

Aquí  tenemos a Vives y a  Kindelan, a bordo de un Hen,y Far,nan  de 1910, can motor Onome de 50
caballos. Esta conocí da foto compendia las realizaciones del primer curso de pilotas nnlizares de ae
roplano cii  191/. Se trata del nacimiento de la aviación militar española.

Hacia  principios del año ¡909, fechas en que
fue  tomada esta fotografla  D. Al/bnvo XIII  ya
conocia sobradamente a las primeras figuras
mundiales de la naciente aviación. Aquí ¡clic—
mas, en ci av,t$dromo de Pont Long (Pau). de
izquierda  a derecha, a Orville  Wright, D. Al
fonso XIII,  Wilbur Wright x das directivos del
Real  Aero-Club  de Francia  (M.  1/art  y  O.
Berg).
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era  el comandante  D. Francisco  de
Paula y Rojas, quien en una carta al co
ronel  Ugarte, en enero de 1911, anun
ciaba  la inminente llegada a España de
los  tres primeros aviones militares, ro
gando a Dios ‘...jque la inteligencia y el
cuidado  de nuestros oficiales basten
para evitar una catástrofe!” (11).

Y  no faltaba razón al receloso Rojas.
Desde  que voló el primer avión en el
mundo hasta finales de 1910, fallecie
ron  33 aviadores en accidente aéreo,
con  dos españoles entre ellos: Antonio
Fernández  y Mario Pola. Ni el mismo
coronel  Vives fue ajeno a los acciden
tes:  en agosto de 1912 sufrió heridas en
la  cabeza cuando, viajando de pasajero
con el francés Julierot en un monoplano
Bristol,  en vuelo de Toledo a Cuatro
Vientos, el motor se paro y el piloto tuvo
que  aterrizar  forzosamente cerca de
Illescas,  destrozándose el  monoplano
(12).

PARTE  DE LAS ALTAS
INSTANCIAS,
FAVORABLES
A  LA  AVIACION

C abe al Gobierno del  liberal-demó
crata  Canalejas el honor de presu

puestar y acoger favorablemente los ini
ciales  proyectos para implantar en Es
paña  una aviación militar. Los ministros
de  la Guerra Aznar Butiegeg y Luque

Coca defendieron vigorosamente en las
Cortes  las partidas presupuestarias.
Aqustin  Luque y Coca pronunció en el

hemiciclo un memorable discurso, ex
poniendo  ‘la  imperiosa necesidad de
crear  en España una aviación militar”
(13).  Los políticos estaban divididos:
unos opinaban que los aviones eran po
co  menos que “juguetes caros” y otros -

los  del  partido  de Canalejas- decían
que  España no podía quedar atrasada
en  relación con los progresos militares.
En  la comunidad castrense también ha
bía  división de creencias: podría af ir
marse que, en síntesis, los Cuernos fa
cultativos -Ingenieros, Artillería y Estado
Mayor-  estaban mejor predispuestos
hacia la aviación que el resto del Ejérci
to,  Infantería y Caballería incluidas (14).

Sin embargo, una Institución clave en
la  vida española seria valedora incondi
cional  de la aviación: la Monarquía, y
mas  concretamente, la persona de D.
Alfonso XIII .  Su Majestad había mani
festado inusitado interés hacia las cues
tiones  aeronáuticas desde su primera
visita  al Parque Aerostático, el 26 de
marzo de 1904 (15). En aquel momento
conoció  personalmente a D. Pedro Vi
ves,  distinguiéndole desde entonces
con  sus mejores consideraciones, En
1907 brindó su real amistad a Kindelán,
tras  la visita que éste rindió a  Palacio
para  narrar al Monarca su aventura en
el  globo María Teresa, caído al Medite
rráneo el 24 de julio de aquel año. Has
ta  1911, fueron incontables las ocasio
nes en que el rey D. Alfonso prestó su
presencia en actos aeronáuticos. En el

periodo 1909-11, el rey había visitado,
por  ejemplo,  la  escuela  que  Wilbur
Wright  había  establecido  en  Pau

(1909).  En septiembre de 1910 conde
coró  en San Sebastián a los aviadores
franceses  Morane y Tabuteau con la
Cruz  de Carlos III. El 26 de mayo de
1911  recibió en el Palacio de Oriente a
Julio  Vedrines, vencedor del Paris-Ma
drid,  imponiéndole la Cruz de Alfonso
XII(16).

Por otra parte, en 1910 D. Alfonso XIII
tenia en un grupo de generales sus me
jores  asesores militares en la sombra,
en  lo que muchos historiadores han de
nominado  “parlamentarismo paralelo”
(17).

RECRUDECIMIENTO
DEL  CONFLICTO
DE  MARRUECOS

E l dirigible España fue comprado paraque  operara en Marruecos, en vista
del  excelente resultado de la aerosta
ción  en la campaña de 1909. Pero los
acontecimientos  fueron mas rápidos,
como hemos visto. Los hechos comen
zaron  a arrastrar a Canalejas. El  1 de
julio  de 1910 el cañonero alemán Pant
lier  se  presentó frente a Agadir, para
hacer sentir su peso en la cuestión ma
rroquí,  en menoscabo de Francia, po-

Los  primeros  aeroplanos  mili/a res españoles
/iseron  adquiridos y comenzaron a volar bajo el
mandato  político  de  D. José  Canalejas y  sus
dos  ministros de  la Guerra,  generales Aznar y
Luque.  Fue la voluntad  política  del  gabinete
del  libe,-al-dnnócrata  Canalejas la que venció
las  innumerables  resistencias a  la entrada del
avión  militar  en  España,  en  complicadívimos
momentos  de la política  exterior
En  lafotografla  ve,nas a canalejas  despachan
do  con D. Alfonso  XIII. en  1910. No existe  la
menor  duda acerca de la favorable  acogida del
Monarca  ante  la decisión  gubernamental  de
adquirir  aeroplanos militares.

1).  Alfonso  XIII era  un decidido promotor  de la aviación.  En esta fotografla,  publicada en  la revista
británica  Fliglu de 8 de octubre de  1910, vemos al monarca español en el centro, escuchando atenta
mente  las  explicaciones del aviador Morane,  relativas a su aeroplano fileriot  Era el 26 de septiem
bre  de  ¡910,  en San  Sebastián. El  29 del mismo  ,nes compitieron  Morane y  Tabuteau -quien habla
atravesada  los Pirineos desde Biarritz a San Sebastian días antes, pilotando un Maurice Forman-, re
sultando  vencedor el primero, por  alcanzar una altitud de 800 metros.  Beni/o Loygorri gozó del pla
cer  de  volar  con  uno  y  otro contendiente. El Rey Alfonso  condecoró a Morane  y a  Tabuteau con la
cruz  de Carlos 11 L Ello significaba otro espaldarazo real a la nueva actividad aviatoria.
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tencia que amenazó con entrar en Fez,
acampando tropas  en Alcazarquivir y
promoviendo roces de convivencia con
tropas  coloniales españolas. Todos los
indicios movían a pensar que el dilema
de  siempre atenazaba a España con re
novada  presión: o abandonar Marrue
cos  o intervenir. Canalejas, como Mau
ra  en 1909, tuvo que afrontar la oposi
ción  interior, esta vez por parte de los
republicanos y los socialistas. El 13 de
mayo  unos pescadores españoles fue
ron  atacados en la playa de Montene
grón, cerca de Ceuta, sin que ello fuera
castigado  por el  bajá de Tetuán. Por
ello  el general Alfau situó en aquel pa
raje  un puesto de policia. Pero los fran

ceses ya habían entrado en Fez (20 de
mayo),  al mando del general Moinier.
Canalejas no titubeó en el envío a Lara-
che  de dos buques de guerra, el A/mi
rante  Lobo y el Cataluña, con tropas de
desembarco.  El 9 de junio de 1910 el
teniente coronel Fernández Silvestre di
rigió  el desembarco en Larache, adu
ciendo como determinante la muerte de
Un moro protegido por España. Acto se
guido,  un tabor indígena al mando del
capitan  Ovilo ocupó Alcazarquivir. Ale
mania  solventó  sus diferencias  con
Francia, pero España, ajena al juego di
plomático entre estas dos potencias, se
condenó a otra guerra que no tardaría
en  comenzar en 1911.

NOTAS

En  este ambiente internacional  del
año  1910,  el  ministro  de la  Guerra
acepto la propuesta de la Comisión de
Experiencias del material de Ingenieros,
enviando  una comisión a Paris para
comprar  tres aeroplanos, como ya he
mos comentado.

La  amenaza de nueva guerra en Ma
rruecos había determinado el nacimien
to  práctico de la Aviación Militar espa
ñola,  pues la opinión de políticos y mili
tares  ya había arrinconado al globo, el
cual  siguió existiendo como elemento
de  combate, aunque sin oponerse ex
cluyentemente a la existencia del aero
plano, como en la campaña de Marrue
cosdel92l.  u

(1)  Ver el Tomo 1 de Crónicas Aeronáuticas, del general D. Rafael
Qonzález-Granda Aguadé, editado por el Instituto de Historia y Cul
tura Aeronauticas, pp. 189-190. Cita el autor al periodista Fernández
Bremon, quien en 1887 publico un artículo titulado El Globo como
atrasador de la invención del avión, en el que se dice: “Hasta hoy el
globo ha sido la balsa sin timón, que sólo boga arrastrada por las co
rrientes de los mares... Y la verdad es que el globo, hecho para ju
guete de las corrientes, es el mejor obstáculo para el aeronauta, que
quiere recorrer el aire a su capricho.

(2)Por  ejemplo, la revista L’Aerophile, órgano oficial del Aeroclub
de  Francia, publicaba en agosto de 1902 que el aviador Hargrave
había inventado un “aparato, propulsado por una hélice, (que) pesa
162 kilos y tiene una superficie de 50 metros cuadrados. Esta forma
do  por dos inmensos “ciervos volantes”... (con) un motor de petroleo
que  acciona una hélice delantera. Tres flotadores cilindro-cónicos
aseguran la flotabilidad del aparato en caso de caída al agua”. La
noticia finaliza con este frío comentario: ‘Dudamos seriamente de los
resultados prácticos de la maquina de M. Hargrave”.

(3)  Al referirse a la aeronáutica, Vives quería significar los apara
tos  más pesados que el aire distintos del avión, o sea, helicópteros y
ornitópteros. D. Pedro Vives tambien escribía en 1909: “el aeroplano
ha  tenido un progreso tan grande en estos años, que aún cuando no
ha  entrado verdaderamente en el campo de las aplicaciones milita
res,  es de esperar entre muy en breve. Cuando esto llegue, ¿en la
lucha entre el más ligero y el más pesado que el aire, saldrá vencido
el  dirigible y quedará solo el aeroplano? A mi juicio, dentro de lo que
hoy puede preverse, sus aplicaciones seran diferentes. El aeroplano,
que  no puede detenerse, moderar su velocidad ni cambiar rápida
mente de altura, no parece llamado a sustituir al dirigible en los reco
nocimientos; pero puede, sin embargo, prestar grandes servicios es
tableciendo comunicaciones rápidas sin necesidad de caminos: será
un  automovil que no necesitara de carretera, y ésta ventaja es tanto
mayor en campaña, cuanto que todas las carreteras estarán llenas
de  carruajes o con el firme destruido por el paso de las grandes im
pedimentas de los ejércitos modernos” (Memorial de Ingenieros,
cuarta época, Tomo XXVI, año 1909, p. 222).

(4)  El día 1  de marzo de 1909, en Pau, el aeroplano pilotado por
W.Wright, acompañado por Vives, se salió del rail de lanzamiento,
tras  romperse el timón de dirección y las hélices, quedando el apara
to  en el suelo tras un fuerte patinaje a unos 30 metros del carril. Los
aviadores salieron ilesos. Este fue el primer vuelo que tenia el propó
sito  de estudiar las aplicaciones militares de la aviación para el Ejér
cito  español. (Memorial de Ingenierás, año de 1914, pag. 330).

(5)  Los datos del proyecto de dirigible Torres-Quevedo fueron pu
blicados en la revista JANE’S del año 1909.

(6)  El dirigible Astra-Torres jamás fue comprado por el gobierno
español,  pese a que algunos creen que el dirigible España era de
aquel tipo. El Astra-Torres tenía un volumen de 1.590 metros cúbi
cos  y una longitud de 47 metros; su envoltura era trilobular y tenía
estructura semirrigida, como el del anterior proyecto Astra-Kindelan.

(7) Aquel viaje inaugural del España por tierras patrias fue realiza
do  por Vives, Kindelán, el ingeniero Kapferer y dos mecánicos (Es
paña Automóvil, año 1910, pág. 104).

(8) Sobre este respecto, ver el artículo del coronel D. José Ramón
Sánchez Carmona, Datos sobre el Aeródromo de Cuatro Vientos,
Revista Aeroplano, marzo de 1989, n° 6. pp. 42-63.

(9) Publicado en El Debate, n  8.192, de 1 de marzo de 1936, en la
conmemoración del XX aniversario del aeródromo de Cuatro Vien
tos.

(10) Memorias de Emilio Herrera. Edición de Thomas F. Glick y Jo
sé  M. Sánchez Ron. Ediciones de la Universidad Autónoma de Ma
drid, Madrid 1986, pags. 66-67.

(11)  El tenor literal de la carta es más expresivo que cualquier co
mentario al respecto. Puede observarse que a principios de 1911 los
aerosteros de Guadalajara, miembros de la Comisión de Experien
cias, examinaban el aeroplano de Mendizábal. (Documento custodia
do  en el Archivo General e Histórico del Aire, Sección de Personal,
expediente n° 12.402).

(12) España Automóvil, 30 de agosto de 1912, pág. 203.
(13)  Diario de Sesiones del Congreso de 10 de octubre de 1910.

El  día 1 de abril se había producido la primera crisis ministerial, que
terminó en la sustitución de Aznar por Luque. Los diputados de la
conjunción republicano-socialista, con Albornoz, Canalejas, Sol, Or
tega y Pablo Iglesias, habían solicitado la modificación del Codigo de
Justicia Militar y la derogación de la Ley de Jurisdicciones de 1906,
que  permitía juzgar en la jurisdicción castrense hasta los delitos de
opinión contra las Fuerzas Armadas, cometidos por paisanos. La vo
tación fue adversa a los republicanos, puesto que liberales y conser
vadores votaron unidos. La jornada parlamentaria finalizo con un es
truendoso “iViva el Ejército!”. Desde entonces, el general Luque de
fendió acertadamente con su oratoria parlamentaria la necesidad de
incrementar el presupuesto militar, teniendo en cuenta que el conflic
to  de Marruecos volvía a recrudecerse.

(14)  Para estudiar las actitudes militares españolas hacia la na
ciente aviación, ver las siguientes obras:

-  P. Boyd, Carolyn, La Política Pretoriana en el reinado de Alfonso
XIII.  Alianza Universidad, Madrid, 1990.

-  Ballbé, Manuel, Orden Público y militarismo en la España consti
tucional (1812-1983). Alianza Universidad, Madrid, 1990.

-  Cardona, Gabriel, El Poder militar en la España contemporánea
hasta la guerra civiL Siglo XXI de España Editores, Madrid, 1983.

-  Lleixá, Joaquín. Cien años de militarismo en España: Funciones
estatales confiadas al ejército en la restauración y  el franquismo.
Anagrama, Barcelona, 1986.

(15)  D. Alfonso XIII visitó el Parque de Guadalajara por vez prime
ra el día 26 de marzo de 1904, no en 1903 como alguno ha escrito.

(16) Sobre el vuelo de Vedrines, ver el articulo de Ricardo Fernán
dez de Latorre, 80 años de la carrera de aeroplanos París-Madrid. El
gran  triunfo de Vedrines, publicado en la revista Aeroplano, año
1991, n9.

(17)  Los aviadores de 1912 procedentes en su mayor parte del
Cuerpo de Ingenieros, tenían escala cerrada, nada que reivindicar y
difícilmente se les podría calificar de “militares palaciegos”. Solo el
Director General de Ingenieros tenia en la práctica acceso directo
ante  Su Majestad, aunque siempre con conocimiento del Ministro de
la  Guerra.
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