
LOS BURGUESES AVIADORES DE BARCELONAE LiB DE DICIEMBRE DE 1908 EL GOBIERNO CIVIL DE BARCELONA
aprobaba los estatutos de la Asociación de Locomoción Aérea (ALA.),
creada «con el objeto de estudiar y fomentar el desarrollo de la loco

moción aérea en todas sus formas». La Asociación tenía por finalidad orga
nizar conferencias, exposiciones. congresos, con
cursos y experiencias cientificas y deportivas, todo
ello relativo a la locomoción aérea (denominación
de inequívoca procedencia francesa). Los socios de
número debían satisfacer 15pts. anuales y los vila
icios adquirían tal carácter mediante un desembol
so  único de 300 pts. En el domicilio social de la
Asociación —la llamada casa Riba, sita en el núme
ro 20 de la barcelonesa Plaza de Cataluña— esta
ba prohibido tanto el juego como las discusiones
políticas y religiosas. Allí sólo se podía hablar de lo
comoción aérea (aviación y aeróstatos) y nada más
que de locomoción aérea”, la nueva religión supe
radora de toda discrepancia ideológica (1).

Está documentado que muchos socios de la ALA.
pertenecían a Solidaridad Catalana, órgano activo de
la fuerza regionalista y autonomista catalana, patente
entre 1901 y 1907. hija legítima de los planteamientos
decimonónicos de la red caciquil catalana organizada
en tomo de Cánovas y Sagasta; eran os hijos mora
les de Pi y Margall, AlmiralI.., Hacia principios del si
glo XX la burguesia catalana, introductora de la avia
ción en España, estaba alimentada ideológicamente
por Prat de la Riba. Cambó y Carner.

Los catalanes amantes de la aviación, fundadores
de ALA., eran ricos industriales y comerciantes:
Comas Solá, conde de Belloch, Vilar Carmona, Sar
dá Ballester, Enrique Riba, Martí Sardá (2)... su mar-

(1)Revista  de Locomoción Aérea (R.L.A.), Barcelo
na,  15 de iunio de 1909, pp. 13-14.
(2)  Ibid., p. 12.

chamo social era el de la gran burguesía y las clases medias catalanas que,
junto con las del resto de España, había recorrido en el ochocientos un calva
rio de indigencias, navegantes perdidas en el inmenso mar de las agudas lu
chas de clase. Hacia principios del siglo XX. los empresarios, profesionales,
empleados públicos y comerciantes españoles —en mayor medida los catala
nes— comportaban,dos estadios bien diferenciados: gran burguesía y peque

ña burguesía, o lo que es o mismo, una fracción
aproximada al 10% del cuerpo social, próxima a las
altas capas de la minoría dirigente, y otra del 20 al
40 % que rechaza el status de las clases obreras,
aunque sin poder pertenecer a los estratos superio
res de la pirámide social. Son estas las clases socia
les más activas de la España de los siglos XIX y XX:
allí estuvieron los revolucionarios de 186B y la 1 Re
pública, la generación de Costa y el 98, los regene
racionistas y los reformistas de 1901-1914... y los
catalanistas de la barcelonesa y aviadora ALA.

En el terhble ambiente de la semana trágica de Bar
celona (finales de julio de 1909) y sus funestas conse
cuencias (represión sangrienta y ejecución de Ferrer
Guardia) se publican los primeros números de la Re
vista de Locomoción Aérea, órgano oficial de ALA.
Esta publicación quincenal estaba inspirada en las pa
usinas L Aéronaute, L Aérophile, La Revue Aérienne, L
Aéro, L Aviation lllustrée, etc. La revista acogía en sus
páginas publicidad de los aeroplanos Wright, de los ay
tomoviles de la Hispano-Suiza, de los talleres de cons
trucción de aeroplanos de la Sociedad Riba, etc., etc.

El primero de mayo de 1910 aparecía, también en
Barcelona, la segunda revista española especializa
da en temas aeronáuticos: se llamaba Aviación, Ilus
tración Quincenal. Constaba de 36 páginas a tama
ño 34 X 25 cm. profusamente ilustradas; su conteni
do se dedicaba a información gráfica relativa a «los
adelantos, fiestas, concursos y proyectos de avia
ción y aeronáutica». La revista, con períodos de inte
rrupción, apareció hasta bien entrados los años 30.

-JI

Enunciando la cuestión quizás de modo exageradamente reduccionista, con gran esfuerzo de síntesis, se podría afirmar que la aviación,
como fenómeno sociológico, penetra en España desde junio de 1909, a través de Cataluña, procedente de Francia

y  de la mano de la burguesía catalana. Casi al unísono se abren nuevos núcleos aviatorios en Madrid, Sevilla y San Sebastián, fundamentalmente.
Entre 1909 y 1911, la aviación se implanta totalmente en España. Los pioneros de la Aviación en España dejaron su impronta en 1910.

Paro ilustrar el ciflh/)ieiIIe ile It,, a, ‘jot, iOII  en Bu r,’c’lu -

i,a.  desde / 91.17 SIf /ee,,su  ¡,,,bluaba f,’et,e,,ie,ni’ut,
,/jI,j f/ ).S’ ¡Hanoi ,1,h o,’ (‘OH inuti  los  íieranáuticos, ji,,,
‘1w,, de e/los’ ci,,,bie,,tuc/u,v en lo benin ‘hi de Icé tju.

ea. Aquí tenenu,, u,, dibujo del entolci,, Xaudaró, pi, -

1,/liudo iii  E! Diario de Barcelona el dío ,‘  ile junio
de  /908. Séi pie esui ,-edaetado tic! ,,,odo siguiente:
PARLS DENTRO DE POCO. El aviador: —Voy
bien para la Bolsa? El guardia: —  No, señor; la
usted a ese paso para el manicomio de cliarenten.
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En la primera quincena de julio de aquél año 1909 marchaban a lssy-les
Moulineaux os Srs. Comas Sclá, del Villar y conde de Belloch. El 4 del mis
mo mes Sommer batía la marca de duración, en manos de Wilbur Wright
hasta entonces, volando en Chalons durante 2horas y 27 minutos, a bordo
de un Fuman III. El día 18 Paulham batía el récord mundial de altura, pilo
tando un biplano Va/sin, elevándose en Douai hasta una altura de 150 me
tros. El 25 del mismo mes Blériot atravesaba el Canal de la Mancha pilotan
do su monoplano Xl. Nuestros catalanes bebieron aquél ambiente aviatorio,
conocieron a varios pilotos franceses que participaban en el concurso de
Reims y regresaron a España. En la sesión de ALA. del 5 de agosto se pro
yectó la celebración de la Semana de Aviación de Barcelona (3).

Hacia finales de agosto de 1909 la ALA., mediante un convenio celebra
do con el Real Po/o Club y la Sociedad Hípica de Barcelona, convertía en
aeródromo el hipódromo de Prat de Llobregat. Se trataba de un espacio ro
deado de palcos y tribunas, a los que se añadía un depósito de materiales,
un taller, dos hangares y un depósito de combustible.

Por esas mismas fechas los marqueses de Marianao y de Alella regían el

(3)  R.L.A., 15 de agosto de 1909, p. 48.
El  urugi  ovo Mario  Ca reía  ( w, íes pi Isa .s u aeroplano  Blériot  XI  o disposi —

cid,,  de la Asociación  de Locomoción  Aérea.  Co,, CII,) SC ceírí’  el trato  con
Julie,,  Maniet /,alt  qae ir  luía  en &trcelo,,a.

Una  de las primeras acíi,idade.v de la Asociación  de Locomoción  Aérea  de
Barcelona  fi te la le  o,ra  liza’- e, a/eeuu ias sobre A  UW/t  1 parc, -ver atipartidas
a  lía  ,/ ji nu,,  lis.  E,, lo /hto. el francés Bour/er se dirige  cd sele jo  público  ea la
Real  .-teade,,na de (ie,,cias  de Barcelona, el día / 1 cte .veplie,,l/,re de /909.

Tradicio,,ol,,,ente  se luí tenido al a%u,cl(,/,aneév Julia,, Mamet ccnnc el prime—
ro  que raId  ea Espora, el día  1]  de fubrero (le  1910. No obstante, existe coas
klnelcí  que  tal pOner  vitela c,  España fue el ira/italo  en Paterna ( Vale,,cia) el
día  .5 de setien,hre de 1909 por el valenciana OlA cii,  eti ui  aparato  diseñado y
oasrr, ,ido por  Gaspar Brunet. Li,  la foto teac,,as a Maniet pitpd/ rsuiclo vn

,y,j,h-,,io e,, el aeródromo de el ¡‘Ial  de LIob,-egai, el día  /1 ¿le /el’reta  de 1910.

Monoplcauí de -tÍdInIL’!  accidentado ea el despegue. el día 20 de frh, -e ro ile  /9/0.
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,4ero-Club de Cataluña, entidad que adquiria una extensa zona, también en
el Prat de Llobregat. Ambas sociedades, la ALA. y el Aero-Club, unieron
sus esfuerzos a partir de febrero de 1910, con la finalidad de promocionar
los primeros grandes certámenes de aviación en España (4).

El capitán de Ingenieros Cañellas, uno de los miembros más activos de la
Junta Directiva de ALA,, piloto de planeadores en su escuela de Valladolid,
brillante conferenciante y eficaz gestor, manifestaba incesantemente su vo
luntariosa impronta castrense animando a sus compañeros ante as crecien
tes dificultades para convocar la Semana de Aviación de Barcelona, prevista
su celebración en un principio para el mes de septiembre de 1909. El pro
yecto no sólo no sería abandonado, pues se añadia al mismo la idea de ce
lebrar una Exposición de Aviación en Barcelona.

¿EL PRIMER VUELO DE UN
AVION EN ESPAÑA?

E L DIA 9 DE FEBRERO DE1910  llegaba a Barcelona,
debidamente embalado, procedente
de la aduana de Port Bou, el mono
plano Blério! Xl, propiedad del uru
guayo Mario García Cames, alumno
de la escuela de Pau. El aeroplano,
similar al que había atravesado re
cientemente el Canal de la Mancha —

tenía un motor Anzani de tres cilin
dros y 25 caballos, y una hélice cons
truida por Chauviere—, tuvo que ser
reparado en los talleres de Enrique
Riba y, ya montado, fue exhibido por
las calles de Barcelona, EJ 10 de fe
brero el monoplano fue llevado al
campo del hipódromo de Casa Antú
nez, en el Prat de Llobregat.

Por fin, reunidos el día 11 en el
campo de aviación la junta directiva
de la ALA., un buen número de so
cios de la misma y los periodistas, el
aviador francés Julien Mamet —con
tratado por su fama de compañero y
amigo de Luis Blériol—, auxiliado por
su hermano y por García Cames, rea
lizó los preparativos para el vuelo. A
las cinco de la tarde Mamet despegó
en el aeroplano de García Cames, re
corriendo a dos metros de altura una
distancia que los testigos calcularon
de iSa 3Dm.. ‘<no muy calmado el
viento todavía». Regresó al punto de
partida y poco después emprendió
otro vuelo, esta vez a unos 60 m. de
altura, viró sobre el campo, se alejó
hacia el mar y volvió a aterrizar. Este
vuelo duró dos minutos y ocho segun
dos. En vista de su éxito se repitieron
las exhibiciones los días 17 y 20 ante
un público cada vez más numeroso y
entusiasta (5).

Es preciso explicar que aquellos primitivos aeroplanos tipo Blériot carecí
an de superficies articuladas de alabeo, dirección y profundidad. El piloto go
bernaba muy precariamente estas variables merced a modificaciones en la
superficie de los planos de sustentación, alabeándolos mediante el mando
ejercido sobre cables. Naturalmente? era muy difícil corregir vientos cruzados
en las maniobras de despegue y aterrizaje. Por otra parte, el mando de pro
fundidad no era nada preciso en los ascensos, maniobras muy comprometi
das, acompañadas del continuo e inminente peligro de la entrada en pérdida
y  subsiguiente barrena. El piloto sólo tenía una muy imprecisa referencia de
velocidad, dado que el anemótro estaba constituido por una varilla flexible

(4)El  Diario de Barcelona, 4 de febrero de 1910.
(5)  R.L.A., 15 de marzo de 1910. pp. 86-87. También E/Diario de Barcelona,
12 de marzo de 1910.

cuya curvatura indicaba muy mal la velocidad sobre una escala graduada.
Los cambios de rumbo se efectuaban ‘al plato” (metiendo pie en el mando
de dirección), con escaso mando de alabeo. Además de todos estos incon
venientes, el par motor convertía en peligroso cualquier giro a la derecha. En
estas condiciones tecnológicas, era lógico que los pilotos de la época pref i
rieran volar en ausencia de todo viento, generalmente al amanecer y al atar
decer.

Para la generalidad de los historiadores de nuestra aviación este fue el
primer vuelo realizado en España con un aeroplano. Esta visión quizás un
tanto conformista, no excesivamente crítica ni revisionista, es la que ha pre
valecido hasta no hace mucho. Más adelante veremos que el primer vuelo
de un avión en España tuvo por piloto a un español, a bordo de una máquina
diseñada y construida en España.

Mamet finalizó aquél memorable 11
de febrero de 1910 despegando en el
campo del hipódromo «con rumbo al
Oeste y describiendo una gran circun
ferencia, aterrizando en el mismo pun
to de partida, calurosamente ovacio
nado por los que presenciamos aquél
hermoso espectáculo» (6).

El domingo día 13 de febrero debía
veriticarse la primera fiesta pública de
aviación en España. Se reunieron en
el hipódromo de el Prat y sus alrede
dores unos 200.000 espectadores. La
aviación demostraba ser ya un autén
tico fenómeno de masas, uno de los
marchamos del nuevo siglo XX. Sin
embargo el mal tiempo obligó a sus
pender y aplazar la fiesta.

El día 15 Mamet logró una altura de
15Dm. El día 17 realizó otros dos cor
tos vuelos y el 20 sufrió un leve acci
dente por culpa de un fotógrafo que
se situó frente al aeroplano en pleno
despegue (7).

LOS PRIMEROS CERTAMENES
DE AVIACION EN ESPAÑA

E L 15 DE MARZO DE 1910 SEinauguraba en Barcelona la Prime
ra Exposición de Aeronáutica en Espa
ña. Cooperaban en la misma la ALA.
y  los también barceloneses Club Aeri
Santos Durnond, Juventud Aviadora
Española, Sección de Aviación del
Ateneo Enciclopédico Popular y la So
ciedad de Atracción de Forasteros. El
principal objeto de esta exposición
consistía en arbitrar recursos para la
escuela de aviación que se pretendía
crear en Barcelona por la ALA.

La Exposición procuraba la vulgari
zación y difusión de los conocimien
tos aeronáuticos de la época. Había
globos, dirigibles, cometas, planea
dores, helicópteros, ortópteros y ae

roplanos, unos a escala y otros reales, entre los cuales se hallaba el aero
plano de Gaspar Brunet. En la Exposición figuraban unos 150 modelos de
aparatos voladores, La parte histórica de la misma estaba constituida por
reproducciones a tamaño real de los aparatos de Besnier (año 1675) y
Blanchard (año 1788). La parte dedicada a maquetas de escala reducida
(1/10, i/5 y 1/25) disponía de las de los aparatos de la época: Henry Far
man, Antoinette, Dernoisel/e, Blériot Xl, Wright, etc., etc. (8).

En agosto el Centre Catalá inauguraba en Sabadell otra exposición de ae
ronáutica y aviación, con motivo de la Fiesta Mayor local. En esencia, se tra
taba de una repetición de la exposición barcelonesa de marzo: maquetas y

(6)El  Diario de Barcelona, 12 de marzo de 1910.
(7)  R.L.A., 15 de marzo de 1910, p. 86.
(8)  Ibid., p88.

Edinond Poillol -—primera fino— el-a Ufl  piloto y periodista  francés (-‘pecio
/izado en  tenias  ae,-onduíieos.  Voló en el Prat  de Llobregar  los días 24  27
(le  marzo de 19)0. pilotando un Voisin. Rompió el <lpaiato el prime?- lía  
aterr,zó  torzosanlenle el seçundo. El también fivi,,,.v  Luis  Gaudari voló
con  gran (viIn  en Barre/ono los días 27 y 2S ¿le1 nl ion,-, mes y  año. Lo Ii izo
ig’ u line, re en Chaniartín ¡‘o  o despué.v.
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dos o tres aparatos reales. Los alumnos de la Escuela de Artes y Oficios de la
localidad expusieron algunos aeroplanos de su invención, aunque desprovis
tos de motores: los hermanos Canallas y los Srs. Centellas, Ventura y Durán.
mostraron sus inventos, monoplanos tipo Blériot y biplanos. Gaspar Brunet
volvía a presentar sus inventos, un gran planeador, una hélice y un mando de
dirección múltiple o universal” (9).

El día 24 de marzo de 1910 voló Edmond Poillot en el hipódromo de el
Prat, con tan mala fortuna que su biplano Voisin, con motor Gnome de 50
caballos, quedó prácticamente destrozado tras chocar contra un árbol en un
aterrizaje. Reparado el aeroptano balo la dirección de Gaspar Brunet, con la
colaboración de los talleres de Hispano-Suiza en lo relativo a la parte motori
zada, Poillot volvió a volar en el Prat de Llobregat el 27 de marzo, aunque
con escaso éxito, al verse obligado a tomar tierra inmediatamente por avería
en el timón de profundidad.

El mismo día 27 de marzo de aquél 1910, bajo el patrocinio del Aero-Club
de Cataluña, volaba en Barcelona Luis Gaudart. pilotando también un bipla
no Voisin. Esta vez era utilizado el llamado Campo de la Bola. El día 28 el
espacio aéreo urbano de Barcelona era surcado por vez primera por un ae
roplano. Gaudart despegó de San Andrés, se internó sobre el mar y dio la
vuelta al monumento a Colón. En un vuelo de 40 minutos, el aviador francés
recorrió 43 Km., alcanzando una altura de 500 metros (10).

Siguiendo el ejemplo de Barcelo
na, en marzo de 1910 ya funciona
ban sociedades aeronáuticas en
Madrid, San Sebastián, Sevilla y
Pamplona. El Real Aéro-Club de Es
paña, fundado en 1905, organizó
una exhibición en Ciudad Lineal a
cargo de Julien Mamet, el héroe
francés de Barcelona. El 23 de mar
zo de 1910 Mamet era en Madrid,
como lo habia sido Gaudart en Bar
celona, el primer aviador que surcó
sus cielos. Stoekel, que debía volar
ese mismo día en Chamartín, no pu
do despegar. El 26 de marzo Mamet
vuelve a volar en Ciudad Lineal, con
fuerte viento; tras un vuelo de 9 mi
nutos, el popular aviador galo aterri
za frente a la tribuna de SM. la Rei

(9)  R.L.A..  15 de agosto de 1910,
pp.  267-268.
(10)  R.L.A., 15 de abril de 1910, pp.
1 30-13 1.

na Victoria, que felicita al intrépido piloto entre una clamorosa ovación del
numeroso público. Mamet repite sus vuelos sobre Madrid los días 28 de
marzo y 3 de abril (11).

Sevilla organiza en la dehesa de Tablada la Semana Blériot, a celebrar en
tre los días 1 y 7 de abril de 1910. Están inscritos Olieslaegers, Barrier, Tyck
y Kulhing, todos ellos pilotos de monoplano BlériotXl. El 29 de marzo el belga
Olieslaegers había realizado un hermoso vuelo con una duración de 25 minu
tos, a 100 metros sobre Sevilla. La meteorología deslució el festival, de modo
que el día 2 de abril sólo voló Olieslaegers; los días 6 y 7 compitieron entre sí
todos los participantes. El día 7 Barrier sufrió un leve accidente en un despe
gue, al meter su aeroplano en una zanja. Ganó la Copa de Sevilla el piloto
belga, por haber volado durante la semana más de una hora. El premio de
velocidad se lo adjudicó Kulhing y Thick el de distancia (12).

En San Sebastián el francés Huber Le Blon actuó pilotando su Blériot entre
los dias 27 de marzo y 2 de abril de 1910. Discípulo del también infortunado
Délagrange, et barbudo y simpático Le Blon, una vez terminada su contrata
en San Sebastián, en obsequio a las cariñosas muestras de aprecio dispen
sadas por el público donostiarra, quiso realizar un vuelo de regalo. El 2 de
abril se dispuso Le Blon a realizar su intento de llegar al monte Igueldo, para
saludar al director del observatorio, padre Orcolaga. Cuando el aparato se ha
llaba a 40 metros de altura se le vio caer en barrena (13). La causa del acci

dente debió ser la misma que la del
que produjo la muerte de Délagran
ge. Ambos aviadores cambiaron el
motor Anzani de 25 caballos que lle
vaban los Blériot XI por el Gnome de
50 caballos. Debió fallar la sujección
del motor al aeroplano. Quizás el par
motor de aquellos primitivos rotativos
no estaba sulicientemente contra
rrestado por el insuficiente timón de
profundidad de los aparatos Blériot
de la época. La muerte de Le Blon, el
primer aviador caído en España, im
presionó a la comunidad nacional e
internacional.

En abril de 1910 el Real Aero-Club
de España patrocinó en Madrid la es
tancia de uno de los más prestigio-

(11)  España Automóvil, Maddd, 31
de marzo y 15 de abril de 1910.
(12)  España Automóvil, 15 de abril
de  1910,
(13)  R.L.A., 15 de abril de 1910, pp.
133-135.
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Tras  la Semana de Aviación de Barcelona  .o,nenza,vn a propagarse  por  España los conCursos y  evl,ibicio,ie,  aéreos. El be/go Olieslaegers —en la primera
/iflo  ganó el primer  premio  de la Semana Blériot  en Sevilla.  celeb,’ack, e,itr,’  los días  / v 7 (le abril  dv 19/O. En la segunda foto  /encJiIos el aeroplano de
Jl,,,i,’r  accidenrado  en este concurso el día  7 de abril  de /9)0.

Huben Le ifion hablase ganado la voluntad de los donostiarra.v tras sus exhibicio
nes de finales de ,ucu’:r’ de /910.  Entre la consternación general. cf 2 de abril si—
gaienre el sin ‘pci rico y  barbudo aviador francés cayó al nwr.  en Lxi Concha, cuan
do  ganaba alt ti ra lutria rl  monte Igcieldo. Era el primer  aviado, ,flucflo  en España.



sos aviadores de la época: Alberto Santos Dumont mostró su famosisimo mo
noplano Demoiselle en el campo de golf, volando durante doce minutos en
circuito cerrado, a 50 metros de altura (14).

Al fin se podría celebrar la esperada Semana de Aviación de Barcelona,
tantas veces demorada. Tendría lugar en el aeródromo del hipódromo, entre
los días 1 yS de mayo de 1910. Habíase acondicionado el campo de el Prat
de Llobregat con un circuito de 5 Km., de 100 m. de anchura. Llegó Luis Blé
riot como atracción máxima, acompañado por De Lesseps, Olieslagers, Gra
ham-White y Barrier. La tiesta contó con una subvención de 25.000 pts., pro
cedente del Ayuntamiento de Barcelona. Se trataba del primer gran certamen
de aviación celebrado en España, en consonancia con los meetings extranje
ros más famosos: Concurso de Reims, Semana de Cannes, Reunión de Avia
ción de Niza, Gran Semana de Aviación de Rouen, Semana de Aviación de
Lión, Concurso Aéreo de Verona, etc.

Pero los resultados de la Semana de Aviación barcelonesa no colmaron las
esperanzas depositadas en ella. Se enfocó como una exhibición, no como una
competición deportiva. Debido en parle a la mala meteorología, a la nula varie
dad de aparatos —sólo participaron los Blério! Xl— y a la falta de estímulos
económicos —ausencia de pre
mios—, la Semana de Barcelo
na careció de importancia de
portiva, aunque no de interés
por parle de un público siempre
ávido de emociones. Blériot, el
gran maestro, no hizo nada de
particular. Graham-Withe fue
sustituido por Simon, dada la
indisposición de aquél. Sólo
destacaron la exhibición de
Olieslaegers, con una prolon
gado vuelo sobre la zona urba
na de Barcelona, y la serie de
aterrizales de precisión de Les
seps. El gran as, Luis Blériot,
antes de marchar de Barcelona
vendió su monoplano a Léonce
Garnier, otro francés, residente
en San Sebastián, quien había
probado sin éxito un aparato de
su invención (15).

(14)  España Automóvil, SOda
abril de 1910.
(15)  R.L.A., 25 de mayo de
1910, p. 176.

Barrier y Simon, una vez terminada la Semana de Barcelona, se dirigieron
a Córdoba para dar una serie de exhibiciones. El 19 de mayo de 1910 Barrier
fue el primer aviador que surcó el cielo andaluz, con un vuelo de casi ocho
minutos. Al día siguiente volvió a volar, pero una parada del motor Anzani le
obligó a realizar un accidentado aterrizaje forzoso, con vuelco y rotura del
Blériot Xl. Acto seguido despegó Simon y realizó dos celebrados vuelos, uno
de seis minutos y otro de ocho (16).

Mamet prosiguió su peregrinaje por España. El 22 de mayo realizó dos vue
los en la ciudad de Valencia. El día 29 se le paró el motor sobre el mar, planeó
hacia la playa y el aparato volcó en el agua, aprisionando al piloto. Los espec
tadores temieron que siguiera a suerte de Le Blon, pero su hermano y Maer
tens, el mecánico, con la ayuda de una canoa motora, consiguieron librar al
aviador, que se hallaba preso entre los alambres del fuselaje. Ya en tierra,
chorreando, Mamet ordenó sacar un segundo Blériot Xi, aunque el público qui
so impedir que volviera al aire. Mamet volvió a despegar y dio otro recital de
pasadas sobre el agua, entre el delirio de los espectadores (17).

El 28 de septiembre de aquél 1910, Maurice Tabuteau voló desde Biarritz
a  San Sebastián. Se trataba del primer vuelo que tuvo como destino una ciu

dad española (18).
En octubre volaron en San

tander Pascal y Moiret; en Lo
groño, Mauvais; y en San Se
bastián, Morane, Tabuteau y
Loygorri emocionaron a  a
multitud. El 23 de octubre Je
an Mauvais, un francés amigo
de los aerosteros militares es
pañoles, voló de Madrid a Al
calá de Henares y regreso,
con una toma de tierra ínter-
media, tanto a la ida como a la
vuelta (19).

El feminismo buscaba en el
aíre sus victorias: Helene Du
trieux, la segunda aviadora del
mundo, amiga de la baronesa

(16) Aviación. Ilustración Qu,h
canal,  Barcelona,  15 de octu
bre de 1910. También R.L.A.,
25 de octubre de 1910, p321.
(17). Ibid.
(18)  España Automóvil, 15 de
octubre de 1910.
19)  España Automóvil, 30 de
octubre de 1910.

Ji!?) l’/c 1 1 ‘i,sitci España A Iberu, Santos Dun,o,,i, luiR lleno ¡Ial ‘juno/izarla en F,’,,,,i jo. Evhi/jÑi t’ii  vuelo i  apuiato  I)ernoi.çelle en el  unipo cii’ go/fc/e l  ti/tul,  en ub,-il de / 910,

HM  cHL.iiP

La.  tachados  barcelon  esos  x’ las  puhlic “‘ea nl ev  aeronáutica  del  tundo  ea/Ile, i za/al) a  ex—
luhir  y publicar  el cartel  oJh’ial de la Gran Semana de Aviación de Barcelona ..e  inspic-a
ha  sin duda en  el del Meeting d’.t viation de Nice. Ambas a,’iada,-es  pilotan  ¡oc Blériol —el
aeroplano  de ncoda am  si  pasa  del  canal  de  la Man cha—, e’tie,  cc/en ,s•i4s 1, ,‘cus  ciern  ‘lic
s’ tienen a sus pies  las res/wc ‘fil  ci.s ciudades pci! ji  tL’i  cadi
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de Laroche (la primera), se presentó en Barcelona, en
octubre de 1910, pilotando un Qemoiselle de Santos
Dumont. La dama aviadora causó sensación, aunque,
según la prensa de la época, no hizo nada extraordi
nario, pues «se limitó a despegar, elevarse a unos
metros del suelo y recorrer tres veces el circuito del
hipódromo» (20). La señorita Dutrieux voló también
en el madrileño campo de Ciudad Lineal en Marzo de
1911, en compañía de Mauvais y Garnier.

EL PRIMER VUELO DE UN AEROPLANO
EN ESPAÑA Y LOS PRIMEROS
AVIADORES ESPAÑOLES

E L INGENIERO INDUSTRIAL CATALAN GASPARBrunet y Viadera construyó y presentó en la Expo
sición de Valencia de 1909 un biplano que mereció la
curiosidad general asi como la atención y beneplácito
de Don Alfonso XIII. El diseño, obra del valenciano
Juan Olivert, Capitán de Ingenieros, fue realizado en
Barcelona, en los talleres de los Srs. RoseIl y Vilalta,
en el primer semestre de 1909. Construido en madera
de haya y fresno, se trataba de un biplano de 40 me
tros cuadrados de superficie alar, 10,30 metros de en
vergadura, con un doble timón de profundidad delan
tero, dos superficies verticales traseras «para encebar los virajes» y un peso
en vacío de 350 Kg. La inclinación necesaria para los virajes se obtenía por
alabeamiento de los timones de profundidad, unido al movimiento de los timo
nes de dirección y, además, por reacción de los planos delanteros situados
en alto. El motor era un Anzaníde tres cilindros y 25 caballos, que movía una
hélice impulsora tipo Chauviére, de 2,25 m. de diámetro. Presentaba la nove
dad de un mando único, una especie de manillar de bicicleta que. moviéndo
se de delante a atrás, accionaba el timón de profundidad; con un movimiento
circular a derecha o izquierda se movía combinadamente la dirección y el ala
beo. En el puño de la derecha el piloto disponia del mando de gases y en el
de la izquierda tenía «el interruptor de alumaje» (magneto) (21).

Construido el aeroplano mediante financiación del Ayuntamiento de Valen
cia, aquél fue probado en Paterna (Valencia) el días de septiembre de 1909.
No se trataba exactamente de una presentación al público. Sucedió que algu
nos periodistas se enteraron del acontecimiento y, consiguientemente, se
presentaron en el campo unos cuatro mil espectadores, deseosos de admirar

cualquier acontecimiento que pudiera tener relación con la naciente ciencia
de los aeroplanos.

El mismo Gaspar Brunet narra el acontecimiento del primer vuelo realiza
do en España, el del valenciano Juan Olivert:

«El Sr. Ql/ved hizo primero una corrida por el campo, en la cual rodó unos
100 metros, viéndose que el motor funcionaba débilmente. Ordené se cam
biaran los acumuladores de la inflamación y se lanzó por segunda vez el
aparato que retenían, por detrás, dos operarios, soltándolo a la voz que dio
el Sr. Olivert cuando el indicador del motor le marcó 750 revoluciones. El
aparato levantó inmediatamente la cola, marchando sobre las ruedas delan
teras unos 30 metros, después de los cuales se levanto por completo, mar
chando suavemente sin tocar el suelo unos 40 o 50 metros con buena velo
cidad; entonces el Sr. Olives-?, temiendo tropezar con unos algarrobos, cortó
bruscamente el alumaje, tomando tierra el aparato, que rodó velozmente por
el suelo, hasta que la rueda de la derecha se metió en un hoyo. haciendo
dar media vuelta al aparato y torciendo, en consecuencia, la citada rueda. El
entusiasmo fue grande entre los que pudieron ver e/aparato correr sin tocar
el suelo y todos lamentaban la excesiva curiosidad e imprudencia de algu

Li  Gro,  .Çeppin, a de .1 ‘jt,cjó,’’le  Batee/ana no con.vritayó el éxito  csperwio.  en pa e/e debid,  a  la ma
la  ni el co,’,, hg (a, el; paire  ci cali-va ile  Iti ausencia de peciolos.  1.i,is Biñi ‘lo? (en la furo snpel-,or) no Ji;—

o ui/u  (It’ pm-/Idi la i.  5,; It  el ¡ii,i  it/ono loso  Oiles/nt ge ls  vn/un’, ‘e ¿1w ii/o  (‘o)) vii aeroplano  las ;
na.v de El Pi-nr de Liobrega rl tina/Ui  Sin celos’ 0/31(11505 ch’ los bar, ‘t’loijeve%

(20)Ibid.
(21)  R.L.A., 25 de septiembre da 1909, pp. 295.

Da “ante  el pri/nel  ve ‘ti ,‘xre  (le  / 909 el  fi  L’n  1 ero  Gaspar  Bru;iei  —frío superior— ini  La ,‘,,i’ó un
aei’opkuio.  e,u’o gado  /iriI’  el  i ‘alen, -jano ( Ni  cii  y  51(1,1 ‘el it ‘urna,!,i   t’/  ¡jy0j  IV)?? ie,iio  ele Va —

len u ‘it’.  En la  .veç’ it/ii/a  /i,io  teneppios a Prao e, ‘  011, ‘en  en el  ui//e,’. (‘0))  í’l  (1/3(1Q to en c’onstruc—
ci,».  A  sus pies pi íede i ‘e/se el modelo redut ‘ido a exca/ti 1/10.

He/ene  I)u,  voy.  ev;n’e.s ciii  del  feto inLvn;o iniho,nte,  piloté
en  España np; oenv  ‘li/no De,noiselle, pt’inlero cii  Barcelona
(acto/nc  de 1910) ‘  después en Madrid  (0(01:0  de /91/).
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nos, verdadera causa de la pequeña avería que impidió la continuación de la
experiencia y que el aparato se levantara más. De todos modos, la prueba
fue concluyente, el aparato dejó tierra con gran suavidad y, a menos de 3/4
de la potencia del motor, tomó automáticamente la posición de vuelo...» (22).

Debiéramos reputar y proclamar este vuelo —y no el del francés Mamet
en Barcelona, el 11 de febrero de 1910— como el primero de os realizados
en España por un aeroplano. Y no se trata de vano patrioterismo. Al fin ya la
postre es preciso tener presente que las marcas de la época registran dis
tancias semejantes a los 40 ó 50 metros de los que nos informa el propio
Gaspar Brunet en la prensa de la época. Por ejemplo. Orville Wright recorrió
con su aeroplano Flyer menos de 40 metros1 en aquél primer vuelo que re
gistra la Historia de la Aviación, en las playas de Dayton el 17 de diciembre
de 1903; Santos Dumont sólo alcanzó la distancia de 50 metros con su De
moiselle, el 24 de octubre de 1906, etc. (23).

Gaspar Brunet proyectó y construyó otro aparato. Ahora se trataba de un
“doble biplano”, con motor tractor delantero y puesto del piloto trasero. El 8 de
(22) Ibid., p. 296.
(23) A este respecto, ver el articulo de Antonio O. Betes en esta Revista, N  5, p15.

octubre de 1910, en un campo próximo a Moncada (Vatencia), fue probado el
segundo aeroplano de Brunet por el piloto Ravelli, quien no logró despegar.
Experimentado nuevamente el aparato el día 19. tampoco fue capaz de irse
al aire. No existe constancia de que este aeroplano llegara a volar (24).

Antonio Fernández Santillana fue el primer inventor de aeroplanos del
mundo que murió a bordo del suyo. También fue el segundo aviador espa
ñol, aunque sus vuelos no os realizara en su patria. Natural de Aranjuez,
sastre de moda femenina, se estableció en Niza, ciudad en la que vivió du
rante 25 años1 hasta el final de sus dias. Su breve vida constituyó un prodi
gio de entusiasmo idealista hacia la aviación. Vendió sus bienes y se dedicó
en cuerpo y alma a proyectar y construir un biplano que presentó en el Salón
Aeronáutico de París, abierto en septiembre de 1909. El aparato podría cata
logarse como un tipo intermedio entre el aeroplano Wright y el Curtiss. Ex
cepto el motor (un Antoinette de 24 caballos), todo el aeroplano era obra ma
nual de su inventor. Se trataba de un biplano de 8,50 m. tanto de longitud
como de envergadura, con un peso en vacio de 215 Kg. (a efectos compara
tivos, el Blériot Xl, por ejemplo, pesaba 350 1(g) y una hélice propulsora tipo
Chauviére de 2 m. de diámetro (25).

El industrial Pierre Levasseur compró la Ii
cencia del aeroplano de Fernández y se dispu
so a fabricar una serie de ellos. Nuestro inven
tor y piloto se trasladó con su negocio a Anli
bes y participó en los concursos de Reims y
Blakpool, aunque no consiguió gran cosa, sin
duda a causa de la escasa potencia del motor.
No se desanimé por ello y habiendo cambiado
su antiguo motor por un 8 cilindros E.N.V. de
40 caballos, continuó sus experiencias en Ni
za. Pitotó con éxito su prototipo el 5 de no
viembre de 1909. Al día siguiente una ruptura
del mando de altura provocó la caída de su
aparato y su muerte. Dejó viuda y dos hijos. La
municipalidad de Niza tomó por su cuenta las
exequias de Fernández y el periódico L Eclai
retir Nice abrió una suscripción en favor de su
familia (26). A los 33 años de edad, Fernández
pasó a constituirse en la cuarta víctima de la
aviación. Su biplano le sobrevivió y Levasseur
construyó dos ejemplares que prestaron bue
nos servicios como aeroplanos de escuela.

(24)  R.L.A.,  25 de octubre de 1910, p. 321-
322.
(25)  R.L.A.. 15 do diciembre de 1909, p. 176.
(26)  Ibid., p. 177,

El  ae’oplano de Brunet, pilan u/ti  pta  ti  ‘alt nt ‘Jano Oliven  (flota .s nepriOl’).  talo  itiio.v  50 it ier,’os e,, ¡‘tuina  ( ‘nlr,  uit,)  el día 5 de .çerienibre de / 909. !:‘.çre ,ei’ín el primen’
turIa  de cit’t’op1ario ¡‘enlizado en España. La fi ira ,s,’rande °  ?t’’c’’  una  ‘i çra tic! .tegi talo aet’ap/t 1/It, ¿It’ Brunet, en ‘tu ‘nc ‘atia ( Valetit ‘itt).  Nt it  vt,.vta que llegn;’a ti  volar

A  ti ron jo  Fernández. iv,,  vavrt’e de  ‘o/)a  fi’,i, rl! ji it!  nciel, lo alt  it itjit,’  i’  t’.”uib/et ‘ala c’n Nra.  c’ortsti’i  ¿III  (it’’

roplano  (/IIC fue  cxl, ibido  en la E.vpt sh’i, ¡it  de Pca-A del culo  1 909. El  intórrun ada ini ‘en/ti!’  ni itrió  piloicindo  ‘vr,
apa  rato  en A u iil,e,ç el 5 de no ,‘iembre  de ¡ 909. Se c’tni  enCa así  en  la rilaría  1/eliana  de lii ca ‘iac’ió,
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Hubo en España multitud de
inventores que diseñaron aero
planos. aunque ninguno de
ellos llegara a volar. Sí lo hicie
ron los planeadores de Celesti
no Bayo Lucía y Heraclio Alfaro
Fournier, militar y aerostero el
primero, ingeniero civil el se
gunda. Sus aparatos volaron
en 1907 y 1908, respectiva
mente. El barcelonés y sacio
de la ALA. Francisco Verda
guer diseñó en septiembre de
1909 un curioso prototipo —

“aeroplano-multiplano”— for
mado por tres series de planos,
sujeta cada una a un mástil
vertical (27).

Benito Loygorri Pimentel fue
el primer español con un titulo
de piloto otorgado por a Fede
ración Aeronáutica Internacio
naL Algunos españoles, ante la
carencia de escuelas de avia
ción en España, marcharon a
Francia y allí recibieron sus tí
tulos. Loygorry consiguió el su
yo con fecha 30 de agosto de 1910, en la escuela de Henry Farman en Mour
melón. Alli adquirió su biplano H.F. tipo Coarse, con motor Gnome de 50 caba
llos. Con él participó en las exhibiciones de San Sebastián durante septiembre
y  octubre de 1910, en las que alternó con León Morane y Maurice Tabuteau.
En uno de tales vuelos llevó como pasajera a María Minondo, la primera mujer
que voló en España. Loygorri, representante de la firma H. Farman en España,
visitaba frecuentemente a sus amigos aerosteros militares de Guadalajara. De
algún modo ello influyó en la opinión castrense para que dos de los primeros
aeroplanos militares españoles fueran precisamente de la marca H. Farman.

Los primeros pasos de la aviación fueron inmediato objeto de atención por
parte de los ingenieros militares españoles. Establecida en Francia la escuela
de Wilbur Wright, allá acudieron Alfredo Kindelán y Emilio Herrera, quienes pu-

(27)  R.L.A.. 15 de septiembre de 1909, pp. ag y SS.

dieron contemplar el aeroplano
de Wilbur en Le Mans, el 2 de
octubre de 1908. Durante fe
brero y marzo de 1909 viajaron
Vives y Kindelán en comisión al
extranjero para adquirir el dirigi
ble que habría de dotar al Ser
vicio de Aerostación. Al regreso
se acercaron a Pau, donde el 1
de marzo Vives estuvo a punto
de volar con Wilbur, impidién
dolo una avería en el sistema
de lanzamiento. En otro viaje a
Pau, Vives pudo volar con el
conde de Lambert, alumno de
los Wright. De entonces data la
memoria que, redactada por Vi
ves y Kindelán, elevaron al Mi
nistro de la Guerra, sugiriendo
la adquisición de un aeroplano.
Poco después, en diciembre de
1910, el Ministerio de la Gue
rra! tras las correspondientes
discusiones parlamentarias,
aprobaba la adquisición de tres
aeroplanos, dos Heniy Farman
con motor Gnome de 50 caba

llos y un Maurice Farman con motor Renault, también de 50 caballos. En el
mismo momento, la Comisión de Presupuestos de Francia aprobaba un crédi
to de 1.800.000 francos para la adquisición de aeroplanos militares (28).

El  primer militar español que logró el título de piloto de aviación fue
S.A.R, el Infante D. Alfonso de Orleans y Borbón. Obtuvo por su cuenta el
titulo de la Federación Aeronáutica Internacional el 27 de octubre de 1910,
en la escuela Antoinette de Mourmelón. No voló en España hasta que se
incorporó al curso de piloto militar de 1912, obteniendo el título elemental
en febrero de 1913. En aquél año la aviación española ya se hallaba a se
mejante nivel de interés y desarrollo que la del resto del mundo. Los pione
ros, tanto españoles como extranjeros, habían extendido el fenómeno
aviatorio como un reguero de pólvora .

(28)  R.L.A., 25 de diciembre de 1910, p. 370.;1]
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De  entre fr, mit/unu)  LIC intentos pata (-onsrruir y hacer tojo,-  aei-oplanos en España  antes  de 191/.  podriwnos  deslatar  el aparato del cau,lan  Francisco  ½’rdaq,wr  (/?‘n;
sIipeiior).  En noviemnb,-e (le / 909 ,omne,izó ci se!- milo, ,tach su orrginal  - nutltip/tumo -- eti el cunmpct cíe El Prat de LI, ti’, egí ,tNmm co! LÇta que lIelcii, i a  ?/ar

La  foto  de lo  izquierda  en/ox a  Benito  Lovgoni  Pimentel,  un  español nacido en Biarritz,
junto  a su acm-op/ano Henry  Far,’nan  ‘de carreras”  en el campo  de  Ci,u/a,I  Lineal,  en no
i’ien,b,-e de 1910. Es el prin,er  español con título  (le piloto  expedido por  la EedL’,ci(i(i,i .4,-
,yná,,Iica  fnternocio,,ol.  El  segundo piloto  español con este rÜimlt es £  .R.  el  Jmi/t;u:c 1).
Alfonso  (le Orleans   Borbón  (fttu, derecha).
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