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CEclLio YUSTA VINAS

Miembro de numero del SHYCEA

La Aviacion Militar
espanola, nacimiento y

desarrollo inicial

Sobre la piel del cielo, sobre sus precipicios

se remontan los hombres, ;Quién ha impulsado el vuelo?
Sonoros, derramados en aéreos ejercicios,

raptan la piel del cielo.

MicUEL HERNANDEZ. El vuelo de los hombres.

m LOS ALBORES

arios trabajos, publicados en el

Memorial de Ingenieros, confirman

que los primeros experimentos re-
alizados no habian pasado desapercibi-
dos para el personal de este Cuerpo,
que seguia de cerca la evolucién del ae-
roplano desde los vuelos planeados de
Otto Lilienthal a los primeros vuelos con
motor de los hermanos Wright en Kitty
Hawk en el ano 1903.

Dos entusiastas capitanes de Ingenie-
ros, Herrera y Kindelan, cuando regresa-
ban de Berlin después de participar co-
mo pilotos de globo en la Copa Gordon
Bennet, tuvieron el acierto de hacer es-
cala en Paris para acercarse a Le Mans
y presenciar? las primeras evoluciones en
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Europa del aeroplano Wright, siendo esta
la primera vez que veian volar un avién,
lo que les causé gran impresion, descrita
por el propio Kindelan:

Los ya célebres hermanos Wright ha-
bian sido contratados por un audaz em-
presario francés para que hicieran vuelos
de demostracion. Yo asisti al imborrable
espectaculo con mi entrafiable amigo
Emilio Herrera y la tarde aquella no se
me olvidara nunca, fue el 4 de octubre de
1908. La gran maravilla ocurrio ante
nuestros ojos y, Herrera y yo, quedamos
mudos de asombro. Luego nos mostra-
mos entusiasmados, en fin, casi lloraba-
mos de emocion.

Para entender lo que significaba para
estos oficiales el maravilloso vuelo que

Tras los deslumbrantes vuelos de demostracion realizados por Wilbur Wright
con su aeroplano en el verano del afio 1908 en un improvisado aerédromo!
préximo a Le Mans, muchos ejércitos del mundo intuyeron que aquella mara-
villosa maquina voladora podia, tener un gran futuro como arma. Espafa, al
igual que el resto de los paises, se puso a trabajar para incorporar el aeropla-
no a sus efectivos pero esto, aunque ya se estaba en ello, no era asunto facil
porque requeria mucho tiempo e importantes gastos que deberian ser justifi-

cados en los presupuestos generales del Estado.

acababan de presenciar hay que recor-
dar que para ellos, hasta ese momento,
el vuelo era imposible porque en las lec-
ciones de fisica aprendidas en la Acade-
mia de Ingenieros de Guadalajara, se les
habia demostrado la imposibilidad del
vuelo mecanico por el razonamiento téc-
nico enunciado como “circulo vicioso de
la aerodinamica”.

De nuevo en sus destinos, tanto Kinde-
lan como Herrera difundieron entusiasti-
camente en los ambientes profesionales
el milagro vivido lo que, unido a la amplia
informacion recibida, motivo que el Minis-
terio de la Guerra, que ya se habia perca-
tado del potencial del aeroplano, interesa-
ra al Gobierno de la Nacion obteniendo,
por iniciativa de varios senadores, los fon-
dos necesarios para iniciar las primeras
gestiones que concluirian con la adqui-
sién del material de vuelo.

El dia 31 de diciembre de 1908 el coro-
nel Vives, después de hablar con Kinde-
lan, mantuvo una larga entrevista con el
general Marva3, al final de la cual éste ac-

\l’ [ Muchos ejércitos del mundo
intuyeron que aquella maravillo-

sa maquina voladora podia te-
ner un gran futuro como arma ]

-

—> Primer bombardeo espafol con “proyecti-
les de caida para arrojar desde aeroplanos” el 17
de diciembre de 1913. Son bombas “Carbonit” de
10 kg., importadas de Alemania, el avion es un
Lohner y los tripulantes son Barron y Cifuentes (fo-
to: Archivo Histdrico del Ejército del Aire).

cedi6 a proponer al Ministro que Kindelan
y Vives viajaran, como fuera acordado,
para estudiar el mercado de los dirigibles
y aeroplanos. El dia de Reyes, SS MM les
dejaron como regalo un extraordinario
viaje y asi, la noche magica del dia 5 de
enero de 1909, a las 20.50 emprendieron
la marcha por tren llegando a Paris el dia
7 donde, sin pérdida de tiempo, iniciaron
los contactos que les permitirian ver el
material aeronautico que les interesaba,
pero esto seria a la vuelta de Inglaterra
donde tenian previsto ir primero.

Efectivamente, el dia 9 continuaron ha-
cia Londres, donde se instalaron, y co-
menzaron las visitas de trabajo: el Centro
Aeronautico de Farnborough, los distin-
tos fabricantes, entrevistas con miembros
de la Federacion Aeronautica Internacio-
nal (FAI), una gran recepcion en el Ritz el
dia 12, museos, teatros, el zooldgico,
Hyde Park, algunas compras y agasajos
sin fin hasta el dia 16 que regresaron,
por Folkestone, a Paris.

En Francia, alojados en el Hotel Lou-
vre, se movieron para conocer el estado
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actual de los trabajos de los
mas importantes fabricantes
de aeroplanos y dirigibles. Vi-
sita al aerédromo de Issy-les-

. Enrain
Moulineaux4, la casa Astra, /
los talleres Voisin y Farman y e
un gran numero de entrevistas IR it e e o o

con las personalidades mas
relevantes del mundo de la
aeronautica, hasta el dia 24
que decidieron continuar su
gira hacia Alemania.

Tras una parada en Frank-
furt y una noche infernal en el
tren, que Vives en sus cua-
dernos califico de “toledana”,
llegaron a Berlin donde pudie-
ron recuperarse de las fatigas
pasadas bien instalados en el
Hotel Bellec. Se desplazaron
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—> Benito Loygorri Pimentel, primer piloto espaiiol (foto: Archivo Histdrico
del Ejército del Aire).
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traso en los planes de Vives,
que tenia gran interés en volar
el Wrighty evaluar sus actua-
ciones personalmente.
Tras dos meses fuera de Es-
pana, el jueves dia 4 de marzo
» llegaron a Madrid reintegrando-
Se a sus ocupaciones pero, da-
do que Vives se tuvo que mar-
char a Ceuta el mismo dia de
Su regreso, no pudieron reunir-
se para redactar la memoria de
lo acontecido durante el viaje.
El dia 20 de marzo, Vives salio
de Madrid acompanado de He-
rrera y Molinello (Kindelan se
unioé al grupo al pasar por Bur-
gos) con destino a Pau con la
intencién de cambiar impresio-
nes con Wilbur y estudiar su

al aerédromo de Tegel para
presenciar la evolucion de di-

I aeroplano en profundidad. Fue
casi un viaje relampago y so-

rigibles y, en Tempelhof, asis-

tieron al montaje de un aero-

plano que no pudo volar debi-

do a la espesa niebla. Vieron

barracones (muy caros) y visi-

taron también el Batallon de

Aerosteros con la intencion

de ver volar el dirigible Gross,

todo en vano porque estaba

nevando. El dia 30, Vives es-

cribio al general Marva para

informarle del estado actual

de sus gestiones. ¢
El dia 3 de febrero, salieron

hacia ltalia, llegando a Roma

el sabado dia 6 y alojandose
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T bre él solo ha quedado, en los
cuadernos de Vives (AHEA,
1865/15 y 16), una breve ano-
tacion correspondiente al dia
22 en la que se puede leer, lite-
ralmente, lo siguiente:

22 (L).- Larga conferencia
con von Kehler sobre el Per-
seval, Presentacion. Tarde: En
el campo de aviacion. No hu-
bo vuelos porque hacia mu-
cho viento, 14 a 18 m/s. Don
Domingo de Orueta, Ing de
Minas, Gijon, trata de estable-
: cer fab. de aeroplanos —habla-

| mos a Wright—.

en el Hotel Milan. Durante el
fin de semana aprovecharon
para, después de oir misa en

—> Alfonso de Orleans y de Borbon, Infante de Espafia, segundo piloto espa-
Aol (foto: Archivo Orledans-Borbdn).

No siempre es facil interpre-
tar las anotaciones realizadas
por Vives en sus cuadernos

el Vaticano, pasear por una

ciudad donde habia algunos monumen-
tos y ruinas que ver. Pero volviendo el
motivo que les habia llevado alli, que no
era hacer turismo, visitaron practicamen-
te todas las instalaciones dedicadas a la
industria aeronautica. El dia 13, se diri-
gieron a Friedrichshafen en Alemania
donde tenian previsto inspeccionar el diri-
gible Graf Zeppelin.

Volvieron a Berlin con el propésito de
volar el dirigible Gross hasta dar por finali-
zadas las pruebas y, en el viaje de regre-
so, se detuvieron unos dias en Paris al
objeto de completar algunas informacio-
nes y confirmar su agenda, saliendo el
dia 28 con destino a Pau. El dia 1 de mar-
zo, en el aerodromo de Pont Long en Pau
conocieron a Wilbur Wright con el que Vi-
ves estuvo a punto de realizar un vuelo.
Wilbur habia volado 8 minutos con De
Lamberts y 23 minutos con Tissandier,
pero cuando ya estaba en carrera de des-
pegue, con Vives a bordo, se produjo un
incidente y el aparato se inutilizé. Un re-
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= El Infante vestido con la peculiar indumentaria
de vuelo utilizada en la Escuela Antoinette en
Mourmelon. Ario 1910 (foto: Archivo Orleans-Borbdn).

" dado el formato extremada-
mente abreviado de sus textos, pero todo
parece indicar que en aquella ocasion
Domingo de Oruetaé pudo haber entran-
do en contacto con Wilbur Wright con la
idea de proponerle la fabricacion de su
aparato bajo licencia en Espafia. También
se deduce que, debido al mal tiempo, no
pudieron apreciar las caracteristicas del
aeroplano y no hubo mas con Wilbur, que
agotaba sus ultimos dias en Francia por-
que tenia que viajar a ltalia, ni con su ae-
roplano por el momento.

El dia 31 de marzo, Vives emprendio
viaje con destino a Marsella y Niza donde
tenia previsto asistir a unas jornadas de
caracter cientifico relativas a la medicion
del fondo marino en el Golfo de Ledn. Fi-
nalizado el trabajo en Marsella, el dia 9
de abril volvié a Pau para encontrarse
con los aviadores Tissandier y De Lam-
bert, con los que habia quedado para
evaluar el aeroplano Wright.

Vives ha dejado constancia de su acti-
vidad en Pau. Estuvo en el aerédromo



participando Tissandier y el conde Char-
les de Lambert en las comprobaciones
previas al vuelo en el Wright registran-
do, en sus cuadernos, anotaciones co-
mo las siguientes:

10(S) Arreglo de los catrriles. La hélice
da 1250 revoluciones en vez 1400. De
Lambert solo para probar. Sube y esta 4
¥2 minutos. Descarrilamiento al salir.
Descenso muy bueno, vuelo muy bajo.
No se atreve a subir conmigo por falta de
fuerza y me dice me espera el lunes. Tis-

[ Finalizado el trabajo en Marsella, el 9 de abril Vives volvio a Pau para en-
contrarse con los aviadores Tissandier y De Lambert, con los que habia

quedado para evaluar el aeroplano Wright ]

sandier cree puede intentar el vuelo y su-
be a Garnier, salida buena, viraje dificil,
casi tocan suelo, y solo estan 1 m 30 s.
Qedamos citados para el lunes a las
06,15.

11(D) Trabajo de gabinete. Excursion a
Lourdes.

—> Mapa de Madrid, escala 1:25.000, del afio 1916. La ubicacién de Cuatro Vientos en un circulo rojo (foto:

Archivo Cartografico del Ejército).
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les (de Ingenieros) (foto: Archivo Histdrico del Ejército del Aire).

12(L) Vuelo con Lambert, 1200 revo-
lucciones en vez de 1400. 2 vueltas in-
completas, unos 4000 m. Almuerzo Tis-
sandier, de Lambert, yo invito.

Por fin consiguid entrar en contacto con
el aeroplano Wrighty volar en él. El dia 13
por la mahana llegdé a Madrid, trasladan-
dose directamente al Ministerio donde se
entrevisté con Marva, Kindelan y Rodri-
guez Mourelo. No parece arriesgado pen-
sar que les contaria con detalle la expe-
riencia del vuelo realizado con De Lam-
bert en el historico aroplano. Era lo que le
faltaba para presentar la Memoria, redac-
cion que llevé a cabo con la ayuda de Kin-
delan los dias 16, 17 y 18 en Guadalajara.

El dia 27 de abril de 1909, en un oficio
dirigido al Ministro de la Guerra, le infor-
maba que tenia el honor de remitir adjunta
la Memoria, redactada por Kindelan y por
él, respecto de las comisiones desempe-
fadas en el Extranjero y, aunque la Me-
moria que cita no ha sido hallada, el texto
del oficio esta plagado de referencias a los
dirigibles y algun comentario, muy intere-
sante, sobre los aeroplanos y su futuro.

Mantiene Vives que el Ejército deberia
afrontar la posibilidad de utilizar los aero-
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—> Vista aérea del aerédromo de Cuatro Vientos que permite apreciar su excelente y conveniente ubicacidn préxima a las vias férrreas y la instalacion de Ferrocarti- ‘
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planos en misiones bélicas y que, si bien
en la actualidad no tienen aplicaciones
militares, estan llamados a tenerlas muy
en breve siendo de la mayor convenien-
cia, cuando llegue el caso, tener personal
preparado que, la experiencia ha demos-
trado, no se improvisa. Sugiere también,
que el Servicio Aerostatico, tenga en lo
sucesivo a su cargo todo lo referente a di-
rigibles y aeroplanos, abarcando los ser-
vicios aéreos el triple concepto de aeros-
tacién, aeronautica y aviacion. En este
planteamiento de Vives se encuentra, es-
crita, la primera referencia oficial respecto
a un futuro servicio de aviacion militar.
Para el estudio de los aeroplanos, pro-
pone empezar por “fomentar la aficion
haciendo que Wright o alguno de sus dis-
cipulos hicieran una serie de vuelos en
Madrid con algun Oficial que previamente

se designara, como se esta haciendo
ahora en Roma, quedandonos después
con el aeroplano, que se emplearia en
las experiencias para continuar nosotros
las practicas”. Termina Vives su escrito
poniendo de relieve “la extraordinaria
competencia del capitan Kindelan en es-
tos asuntos” y reconoce haber encontra-
do en él “un elemento muy principal por
lo bien preparado que esta habiendo da-
do, en esta ocasion, una nueva prueba
de lo mucho que vale”.

El mes de julio de aquel afio se produjo
uno de los grandes acontecimientos de la
aviacion, Louis Blériot con el avion de su
invencion Bleriot-XI cruzo el Canal de la
Mancha (Calais-Dover) en 37 minutos ha-
biendo recorrido 24 millas. Fue un vuelo
que tuvo gran repercusién mundial, no
tanto por el tiempo de permanencia, altura
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—> Plan de deslinde de terrenos (escala 1:1.000) en el afio 1914. Se aprecian las dos vias férreas, las insta-
laciones de Ferrocarriles Militares (ingenieros) y la ubicacion, al Sur, del primer Cuatro Vientos. Trabajo aproba-
do con la firma del general Banus (foto: Archivo General Militar de Segovia).
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= Posiblemente la primera fotografia aérea de Cuatro Vientos tomada por el gran fotdgrafo Leopoldo
Alonso, en el mes de febrero de 1912, desde un Bristol biplano (foto: Prensa gréfica de la época).
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y distancia recorrida (valores muy modes-
tos), como por la conjuncién de tres facto-
res: el hecho de haber sido el primero en
enlazar por el aire el Continente con Ingla-
terra, el importante premio en metalico
otorgado al ganador y la eficaz propagan-
da desarrollada por un conocido periddico
inglés. Es inevitable pensar que este vue-
lo, y otros que se realizaban practicamen-
te a diario, serian objeto de seguimiento
por parte de los responsables del Cuerpo
de Ingenieros que, con toda seguridad,
estaban trabajando con fe en la elabora-
cién de un proyecto conducente a la crea-
cion del Servicio de Aviacion.

El dia 2 de abril de 1910, el teniente
coronel José M2 de Soroa y Fernandez
de la Somera, destinado en la Seccion
de Ingenieros en el Ministerio de la Gue-
rra, habia remitido un escrito” al Capitan
General de la 12 Region, en el que le in-
formaba que “el Rey habia tenido a bien
disponer que por el Parque Aerostatico
se procediera al estudio del tipo de aero-
plano que mas conviniera al Ejército”.

Es muy probable que por aquellas fe-
chas Vives tuviera ya decidido qué aero-
planos recomendaria adquirir a la Supe-
rioridad. Por documentos recientemente
localizados en el Archivo General Militar
de Segovia (AGMS) sabemos que media-
do el mes de junio dirigié un escrito8 al
Ministro de la Guerra a través de la Sec-
cion de Ingenieros en el que, respecto a
los aeroplanos, le sugiere que en el caso
de adquirir un solo aeroplano seria conve-
niente fuera un Farman con motor Gné6-
me y que, si se adquirieran dos, el segun-
do podria ser un Wright o un Antoinette.

En el mismo escrito adjunta un proyec-
to de Bases para la Reorganizacion del
Servicio Aerostatico en su triple aspec-
to de aerostacioén, aeronautica y avia-
cion, insistiendo en la importancia de
que los tres elementos citados funcio-
nen armoénicamente.

No cayo en saco roto la propuesta de Vi-
ves, muy al contrario la Superioridad la ha-
bia tomado en serio, como lo prueba la res-
puesta a su escrito, en la que de la Soroa le
solicita “para la mejor resolucion de cuanto
propone en su escrito” que, referente a la
adquisicion de un aeroplano y la reorgani-
zacion del Servicio Aerostatico, desglose
las bases de referencia en dos partes: una
que constituya todo lo relativo a organiza-
cién y otra que abarque lo concerniente a
la adquisicion de material. Asimismo le pi-
de que formule cuatro presupuestos sepa-
rados, de los cuales el 3° se refiere a la
“adquisicion de aeroplanos, construccion
de idem, barracones para idem, prepara-
cién de aerédromos y subvenciones”.

Este escrito de la Seccion de Ingenie-
ros en el Ministerio de la Guerra es a la
vez embrién y desencadenante de un



—> Tras los dos primeros hangares portdtiles “Bessonneau”, los dos primeros de fabrica (en construccion) en Cuatro Vientos (foto: Archivo Histdrico del Ejército del Aire).

proceso que dio origen, en primer lugar,
a una Real Orden por la que se enco-
mendo al Cuerpo de Ingenieros el Ser-
vicio de Aviacion, estableciendo que el
Servicio Aeronautico comprendiera tres
ramas o cometidos: globos, dirigibles y
aeroplanos y, para su desarrollo, dos
Reales Ordenes? creando una Comisién
de Experiencias y la aprobacién de su
correspondiente Reglamento. El siguien-
te paso no podia ser otro que la adquisi-
cién del material adecuado.

Por orden comunicada del Ministerio de
la Guerra, Kindelan fue comisionado por
término de un mes a Paris para estudiar la
adquisicion de aeroplanos con destino a la
Comisién de Experiencias. De este viaje,
del 31 de octubre al 18 de noviembre, Kin-
delan ha dejado escrito lo siguiente:

No me ilusionaba mucho el viagje a Pa-
ris en ese momento, porque me faltaban
solamente veinticinco dias para contraer
matrimonio con Lola, pero obedeci la or-
den. En Paris visité varios aerodromos y
elegi tres aviones. Entonces un avion era
baratisimo. Me traje tres por cien mil pe-
setas y, ademas, cierto material de re-
puesto, un coche y varios camiones.

Al afirmar que se trajo tres aviones sin
duda quiere decir que apalabré su com-
pra, puesto que el contrato de adquisi-
cién se firmd en Madrid el viernes dia 25
de noviembre de 1910 ante Loygorri que
era el representante de la casa Farman,
por lo que ya soélo quedaba esperar. En
uno de los cuadernos de Vives quedd
anotado que el sabado dia 26 habia asis-
tido a la boda de Kindelan en Burgos.

El dia 7 de marzo de 1911 entr6 en vi-
gor el Reglamento para la Experimenta-
cion de Aeroplanos, siendo nombrado
Jefe y encargado de efectuar los ensayos
el coronel Vives, mientras que el capitan
Kindelan se hizo cargo, también como
Jefe, de los efectivos que el Cuerpo de
Ingenieros habia desplegado en Cuatro

\1’ [ Mantenia Vives que el Ejército
deberia afrontar la posibilidad
de utilizar los aeroplanos en
misiones hélicas y que, si bien
en la actualidad no tienen apli-

caciones militares, estan lla-
mados a tenerlas muy en breve
siendo de la mayor convenien-
cia, cuando llegue el caso, te-
ner personal preparado ]

Vientos y de la Escuela que se ponia en
funcionamiento.

Como ha sido generalmente admitido,
en la practica, la Aviacion Militar espafo-
la vio la luz el martes 7 de marzo de
1911, fecha en la que se conmemora su
centenario, siendo éste el criterio mante-
nido por la mayoria de los Jefes de Avia-
cion en los distintos aniversarios celebra-
dos (cincuenta y setenta y cinco afos),
criterio reiteradamente puesto de mani-
fiesto en los numerosos actos oficiales
en los que ha sido necesario hacer refe-
rencia a su nacimiento.

Es probable que el excelente trabajo
realizado por la Comisién desde el afo
1911 creando una Escuela de Pilotos en
Cuatro Vientos, de la que a finales del afio
1912 ya habian salido tres promociones,
el que se hubiera generalizado y regulado
el acceso de todas las Armas y Cuerpos
del Ejército y de la Marina a las practicas
de aviacion habiéndose registrado tam-
bién varios accidentes, uno de ellos grave
y otro mortal, y estando ya actuando co-
mo profesores pilotos formados en la pri-
mera promocion, hayan sido factores de
peso a la hora de determinar la fecha de
la comemoracién de su centenario.

El trabajo y el sacrificio realizado por
aquellos pioneros con los que nacié la
Aviacion Militar espafola, fueron objeto
de un reconocimiento legal al publicarse
el Decreto que, en palabras del general

Ramon Salas Larrazabal “extendia su
partida de nacimiento”. Todo lo relativo a
la creacion oficial del Servicio (de su na-
cimiento organico) se vera con detalle
mas adelante, pero antes se habian pro-
ducido algunos hechos importantes en el
joven universo de la aviacion espafola
que merece la pena recordar.

B FACTORES COADYUVANTES Y
PRIMEROS VUELOS

unque no todos estan directamen-

tamente relacionados con el naci-
miento de la Aviacion Militar espafiola,
por aquellas fechas se produjeron nu-
merosos acontecimientos de caracter
aeronautico que, necesariamente, se
han de tener en cuenta para entender el
desarrollo de la aviaciéon en Espafa.

El dia 11 de febrero de 1910, Espana
vio por primera vez un aeroplano sobre
su cielo cuando el francés Lucien Mamet,
con un Biériot XI, volo sobre Barcelona
utilizando, como improvisado aerédromo,
los terrenos del Hipédromo conocido co-
mo Can Tunis. Tras este historico vuelo se
produjo una auténtica riada de aviadores,
la mayoria de nacionalidad francesa que,
generalemente contratados por los Ayun-
tamientos, vinieron a Espafia con sus ae-
roplanos para realizar exhibiciones por las
que recibian una recompensa econémi-
ca, no siempre suficiente para hacer fren-
te a los gastos de mantenimiento de sus
aeroplanos y de ellos mismos.

En Madrid se realizaron vuelos de exhi-
bicion en los improvisados aerédromos del
Hipddromo de la Castellana y Chamartin
de la Rosa en la Ciudad Lineal, este ultimo
anunciado como gran Parque de Aviacion
con palcos y tribunas para el publico, inclu-
yendo en su publicidad el medio de trans-
porte mas adecuado para acceder al aerd-
dromo, que era el tranvia de Las Ventas.
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—> Finalizaba el mes de enero de 1911, cuando empezaron a llegar las enormas cajas de madera con los aeroplanos (foto: Archivo Histérico del Ejército del Aire).

A finales del afio 1910, dos espafoles,
Benito Loygorri Pimentel y Alfonso de Or-
ledns y de Borbdn, se habian hecho pilo-
tos en Francia y sus titulos, de acuerdo
con la normativa vigente, habian sido ava-
lados y expedidos por el Real Aero Club
de Espaha (RACE) en cuya Junta Directi-
va habia militares del Cuerpo de Ingenie-
ros, entre otros Kindelan que era, en ese
momento, piloto de globo y de dirigible.

Sobre la aviacion militar y estando de-
cidido ya el emplazamiento del futuro ae-
rodromo, los primeros dias de febrero de
1911 se incorpord la primera fuerza que
daria servicio a las actividades de la Co-
misién de Experiencias y a la Escuela.

En cuanto al campo de vuelos, se tra-
taba de una parcela de unas 10 hectare-
as, extension que en ese momento se
estimé suficiente para desarrollar la acti-
vidad prevista, propiedad del Ministerio
de la Guerra y adosada al Sur de una via
de ferrocarril militar.

El terreno, perteneciente en origen al
Campamento de Carabanchel y separado
de éste por la Carretera de Extremadura,
estaba atravesado en sentido Este-Oeste
por dos vias férreas que circulaban inde-
pendientes, y practicamente paralelas en-
tre si, en el tramo comprendido entre los
kildmetros 9 y 11 de la citada carretera.

En una descripcion general se localiza-
ban: la gran finca conocida como Cam-
pamento de Carabanchel lindera al Norte
con Pozuelo de Alarcon y utilizada por
las distintas Armas para ejercicios de tiro
y Escuelas Practicas, siguiendo hacia el
Sur la Carretera de Extremadura, el ferro-
carril de Madrid a Villa del Prado'0, una
estrecha franja de terreno en la que se
ubicaban las instalaciones del Batallon
de Ferrocarriles e, inmediatamente, la via
del ferrocarril militar de Madrid a Campa-

—> Los primeros aeroplanos Henry Farman, re-
visados y a punto para volar a primera hora e la
manfana en Cuatro Vientos (foto: La llustracion Es-
panola y Americana, 15-4-1911).
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mento-Cuatro Vientos!! contando, a la al-
tura del kildmetro nueve, con un apartado
0 via de servicio paralela que daba acce-
so a un muelle de uso militar.

Al Sur de esta via férrea miltar se levan-
taron las primeras tiendas y barracones
que dieron origen al futuro aerédromo y
adyacentes, siempre al Sur, las tierras de
labor de Cuatro Vientos pertenecientes al
pueblo de Carabanchel Alto.

El hecho de disponer de un terreno pro-
piedad del Ministerio de la Guerra, la pro-
ximidad de la Carretera de Extremadura,
la vecindad de tropas propias, la utilidad
de dos vias férreas y el muelle existente
tan conveniente para la recepcién del ma-
terial, fueron factores que influyeron de
manera decisiva en la eleccion.

-
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Desde finales del afio 1910, el coronel
Vives, que habia previsto una gran expan-
sién de la aviacion, se intereso6 vivamente
por la ampliacion del campo de aterrizaje
que sdlo podia ser hacia el Sur, al objeto
de disponer de terreno suficiente para
construir un albergue adecuado para diri-
gibles y, posterioremente, los hangares
de obra para los aeroplanos, siempre se-
gun Vives “no sdlo para el cobijo del ma-
terial, sino para dar mejor salida a los ae-
roplanos desde los hangares a la pista de
vuelo”. También en aquella época Vives
dejo constancia de su gran capacidad y
vision de futuro, al advertir que “por la in-
dole del servicio es indispensable cierto
aislamiento que impida la existencia de
construcciones inmediatas”.




\l’ [ Abarcando los servicios aéreos el triple concepto de aerostacion, aero-
nautica y aviacién, en este planteamiento de Vives se encuentra, escrita, la

primera referencia oficial respecto a un futuro servicio de aviacion militar]

A partir de finales del afio 1910 y hasta
1919, estan documentadas diversas ges-
tiones de compra realizadas por el Minis-
terio de la Guerra a instancia de Vives
quien, a pesar de la resistencia encontra-
da en algunos propietarios, siempre reco-
mendo la gestion directa con los duefios
de las parcelas, vecinos de Carabanchel
Alto que vieron duplicado el valor de sus
tierras de ano en ano. En los expedientes
de compra, durante el mandato de Vives,
no hubo casos de expropiacion forzosa,
aunque fue un instrumento legal que es-
tuvo previsto utilizart2.

Vemos pues que en terrenos de Cuatro
Vientos se ubico el primer campo militar
de vuelos que funcioné como tal en Es-
pafa, por lo que se le considera la cuna
de la Aviacion Militar espanola y fue pre-
cisamente en ese improvisado aerédro-
mo donde, en el afio 1911, tuvieron lugar
las primeras pruebas de los Farman ad-
quiridos por el Estado.

El martes 8 de febrero el coronel Vives,
informado de la llegada de material aero-
nautico, estuvo en Carabanchel para
comprobar la naturaleza de la mercancia
recibida, tratandose de los hangares des-
montables para aeroplanos y el dia 24 se
desplazé de nuevo a Carabanchel para
cerciorarse del estado de los trabajos de
montaje de los Bessonneau. Finalizaba

el mes de febrero cuando empezaron a
llegar las enormes cajas de madera con
los aeroplanos.

Los dias 3 y 6 de marzo, el coronel Vi-
ves pudo comprobar personalmente en
Carabanchel que el montaje de los avio-
nes se habia iniciado vy, el sabado 11, el
general Marva y los coroneles Moreno
Gil de Borja y Vives, avisados por Kinde-
lan, subieron a Cuatro Vientos para ver el
primer avién que se encontraba en avan-
zado estado de montaje y al que, por pu-
ra curiosidad, se hizo girar el motor.

El domingo dia 12, Benito Loygorri fue
volando, con el Henry Farman de su pro-
piedad, de la Ciudad Lineal a Cuatro
Vientos, estrenando el campo y dando lu-
gar asi al gran acontecimiento: el primer
vuelo realizado en las mas que modestas
instalaciones del nuevo arédromo, con un
avion Henry Farman y un piloto que no
eran militares. Aquel mismo dia Loygorri
le di6 un vuelo a Herrera de Cuatro Vien-
tos a Alcorcon y vuelta, lo que represento
el bautismo del aire de éste.

Relata Vives que “el dia 13 termind el
montaje del primer aparato, pero hacia
mucho viento”, lo que da a entender que
no se pudo volar.

La mafiana del miércoles dia 15, el pilo-
to enviado con los aeroplanos, Geo Os-
mont, realiz los primeros vuelos, tres solo

y uno con Kindelan y por la tarde seis vue-
los, en uno de los cuales volo Vives, preci-
samente el dia que estuvo en el aerédro-
mo el general Marina que quedd muy
complacido de lo que habia visto. Pero
marzo ventoso no dio cuartelillo, de tal
manera que no se pudo volar como hubie-
ran deseado, siendo este el momento de
recordar que, dado que uno de los gran-
des peligros era el viento, era practica ha-
bitual verificar su intensidad por la famosa
prueba de la cerilla, quedando establecido
que si se apagaba la llama no se podia
volar, de ahi el sano principio de atenerse
rigurosamente al dicho, bien conocido en
las escuelas de pilotos: “Cuando llueve,
llueve, cuando nieva, nieva y cuando hace
viento, hace mal tiempo”.

La tarde del 22, Vives vol6 cerca de una
hora y el 23 realiz6 otro vuelo corto, per-
noctando en Cuatro Vientos con Herrera
porque al dia siguiente, a primera hora, se
intentaba realizar el vuelo de una hora.
Este vuelo, era un requisito que figuraba
en el contrato por el que, en el vuelo de
aceptacion, el avion debia demostrar que
podia permanecer en el aire por tiempo
igual o superior a una hora. El 24 tampoco
se pudo volar porque amanecié con mu-
cho viento, situacion que empeoro y se
mantuvo durante varios dias registrandose
incluso algunas nevadas. Con estos pro-
blemas y en las peores condiciones imagi-
nables, se inicaron los vuelos de la Avia-
cion Militar espafiola en terrenos de Cua-
tro Vientos, careciendo practicamente de
todo, excepto de ilusién y de espiritu.
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Mientras pasaba la borrasca
que duro varios dias, se habia
montado un segundo aeropla-
no y aparecio en la escena el
segundo instructor francés, Du-
four. Se aprecia también que,
en los trajines descritos, entre
los colaboradores de Vives
destacan los nombres de Arri-
llaga, Barrén, Gordejuela, He-
rrera, Ortiz Echagle y por su-
puesto Kindelan, es decir, entre
ellos aparecen ya los nombres
de los cinco primeros militares
del Cuerpo de Ingenieros que
se hicieron pilotos configurando
una promocion, la primera, que
se formd sin una convocatoria
previa ni las formalidades de ri-
gor debido a las especiales cin-
cunstancias del momento.

Es evidente que los cinco
profesionales elegidos por Vi-
ves para hacerse pilotos de
avion, aparte de ser todos vo-
luntarios y sentirse ilusionados
con la nueva tarea, lo fueron
también por su condicion de pi-
lotos de globo libre. Pero no lo

= Vives charlando con el general Banus antes de iniciar un vuelo en Cua-
tro Vientos (foto: EI Mundo Militar, n® 115, 31-3-1911).

tras o al lado y se permitia al
alumno pilotar el aeroplano ba-
jo la vigilancia del instructor
hasta que, en un momento da-
do a criterio del profesor, vola-
ba solo dando vueltas o virajes
a ambas manos y entrenando-
se para las pruebas de piloto
de 22 categoria’s.

La dificultad de dar instruc-
cién de vuelo sin haber des-
arrollado aun el aeroplano con
doble mando obligaba a la uni-
ca operacion posible en aquel
momento. La instruccion con-
sistia, como ya se ha expues-
to, en que el alumno se monta-
ra con el piloto para que fuera
adquiriendo el habito de estar
en el aire y experimentar la
sensacion de velocidad, mos-
trando el profesor el manejo de
los diversos mandos y eva-
luando si el alumno poseia la
sangre fria suficiente y, algo
muy importante, comprobar si
el futuro piloto tenia golpe de
vista (coup d’oeil) una expre-

‘ siéon muy utilizada en las es-

tuvieron facil, porque aquellos
hombres pasaron por Cuatro Vientos sin
el sosiego que proporciona el régimen in-
terno de una escuela organizada, tenien-
do que alternar las practicas de piloto de
avién con otras obligaciones propias de
sus empleos, incluyendo vuelos progra-
mados en globo y dirigible.

Dado que los alumnos tenian
una formacion que se podria ca-
lificar de dptima para la nueva ta-
rea, la parte tedrica estuvo prac-
ticamente resuelta estudiando el
manejo del motor, el reglaje de
los aparatos, estudio del avion y
su aerodinamica, un buen cono-
cimiento del terreno circundante
y los fendmenos meteoroldgi-
cos estimados mas peligrosos
(los temidos remolinos) para
aquellos fragiles aeroplanos.

Las practicas se inciaban rea-
lizando ejercicios de rodaje v,
cuando el alumno dominaba la
técnica del rodaje en linea recta
y haciendo eses, se ejercitaba
acelerando el avion en tierra (sin
despegar en absoluto) pudien-
do, ocasionalemente, irse al aire
en pequefios saltos pero con
instrucciones de cortar para que-
darse en la pista, simultaneando
estos ejercios practicos con
las conferencias tedricas.

A continuacion, escuchando
las explicaciones del piloto-
profesor, salia con él para vo-

lar en linea recta como pasajero, obser-
vando sus movimientos y tocando
(asiendo sin hacer fuerza) la palanca pa-
ra darse cuenta de las maniobras reali-
zadas por el instructor. Mas tarde ocupa-
ba el asiento del instructor con éste de-

—> El dia 12 de mayo de 1911, Benito Loygorri inauguré el aerédromo de
Cuatro Vientos realizando el vuelo con el avion Farman de su propiedad, desde
el campo de la Ciudad Lineal a Cuatro Vientos (foto: prensa gréfica de la época).

" cuelas francesas. Obviamente,
el procedimiento era menos efectivo si la
disposicién del asiento era en tandem,
puesto que el aspirante apenas podia
ver las manos y los pies del piloto.

En cuanto al motor, los alumnos apren-
dian perfectamente su funcionamiento y
a identificar y retener en la me-
moria los sonidos del motor en
cada fase de la operacion, de
tal forma que el sonido de un
motor redondo fuera para ellos
inconfundible. Ademas, la ma-
yoria de los pilotos sabian me-
canica suficiente para realizar
pequenas reparaciones.

Finalmente, cuando el ins-
tructor lo estimaba conveniente
se producia el vuelo de suelta.
Como profesores se contrata-
ron los servicios de los civiles
franceses Geo Osmont y Jean
Dufour, pilotos con brevets 361
y 96 respectivamente emitidos
por la FAL.

Durante el mes de abril con-
tinué la ensefianza a buen rit-
mo realizando Vives, en sus
cuadernos, anotaciones en las
que daba cuenta de varios
vuelos efectuados, manifestan-
do también su indignacion con
Dufour, al que estuvo a punto
de rescindir el contrato, por ha-
ber faltado a varios servicios.
El dia 24 de abril, el Rey,
acompafado por la cupula de

26



Maurice Farman MF-11

los Ingenieros Militares que
celebraban su segundo cente-
nario, visitd el Aerédromo de
Cuatro Vientos, inspeccionan-
do las instalaciones de la Es-
cuela y examinando detenida-
mente el material adquirido.
No se pudo volar, como hubie-
ran deseado hacerlo ante el
Rey, debido al fuerte viento.

El dia 1 de mayo rodaron Or-
tiz, Kindelan y Herrera cayen-
do éste desde 5 metros y rom-
piendo el Farman n° 2. Los di-
as 25y 26, Vives permanecio
en Getafe porque el Rey podia
hacer acto de presencia en
cualquier momento, esperando
como estaban la llegada de
Vedrines el dia 25 pero que,
retrasado, llego el 26, un epi-
sodio que vino a alterar la rela-
tiva tranquilidad de la Escuela.

No sera ocioso hacer una
pausa para comentar el vuelo
de Vedrines fundamentalmen-
te por tres razones: la primera
porque la carrera Paris-Ma-

—> Excelente fotografia de Benito Loygorri en su Farman a punto de iniciar
un vuelo en el verano de 1912 (foto: Archivo Histdrico del Ejército del Aire).

) malidad hasta que el dia 13
de julio Vives escribié en su
cuaderno: “Vuelo llevando yo
la palanca 22 minutos”, un
tiempo nada despreciable que
induce a preguntarse jqué
podia significar esa anota-
cion? Sabiendo que el avion
carecia de doble mando, sin
duda el instructor le cedié la
palanca a Vives pero ¢con
qué objeto? ¢ Fue unicamente
para darse una satisfaccion o
acaso intent6 probarse?

Si, probarse, porque el co-
ronel Vives, al igual que los
alumnos de la primera, era
un excelente piloto de globo
y dirigible que habia realiza-
do un gran ndmero de vuelos
en los mas pesados habien-
do acreditado estar en pose-
sion de una gran inteligencia
y capacidad de trabajo por lo
que, siendo también el Jefe
de la Comision de Experien-
cias donde se realizaban las
practicas y se otorgaban los

drid tuvo un comienzo tragico
debido al accidente en el despegue del
piloto Train, causando la muerte de va-
rios expectadores entre los que se en-
contraba un Ministro, la segunda se jus-
tifica porque fue una verdadera hazafa,
una prueba muy larga y complicada pla-
gada de riesgos, y la tercera por coinci-
dir con el nacimiento de la Aviacion Mili-
tar espanola. El recibimiento que se tri-
buté a Vedrines en Getafe fue
apoteosico siendo felicitado por el Rey,
que le hizo entrega de la copa que se
habia ofrecido al ganador de la carrera.
Hay que resefiar también, que en el
mes de mayo obtuvo el tiulo de piloto
en Francia otro espafol, Gregorio
Campafa, completando asi el trio de

los Unicos espafoles que alcanzaron
el titulo de piloto civil antes que los mi-
litares de la 12 Promocion.

Mientras tanto la actividad de la Es-
cuela se desarrollaba con relativa nor-

\l’ [ Como ha sido generalmente
admitido, en la practica, la
Aviacion Militar espaiiola vio la
luz el martes 7 de marzo de
1911, fecha en la que se con-

memora su centenario, siendo
éste el criterio mantenido por
la mayoria de los jefes de Avia-
cion en los distintos aniversa-
rios celebrados ]

" titulos, no es descabellado
pensar que, en algin momento, bien
pudo haber tenido la tentacion de ha-
cerse piloto de avién.

Nunca lo sabremos porque no dejo na-
da escrito en ese sentido, pero siendo
evidente que dispuso de todos los me-
dios para hacerse piloto y que demostrd
una gran vocacion, parece que lo Unico
que pudo haber jugado en su contra fue
la edad (cincuenta y tres afos en 1911),
aunqgue en aquellos momentos no habia
nada legislado en ningun sentido. Tam-
bién pudo ocurrir que no se sintiera capa-
citado para pilotar aviones o que no dis-
pusiera del tiempo necesario o, simple-
mente, que la obtencion del titulo no
fuera uno de sus objetivos.
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m LA 12 PROMOCION
Y EL PRIMER JEFE DE
AVIACION

El vuelo significa

la alegria mas alta,

la agilidad mas viva,

la juventud mas firme.

En la pasion del vuelo
truena la luz, y exalta

alas con que batirme.
MiGUEL HERNANDEZ. El vuelo
de los hombres.

| dia 28 de julio de 1911

Kindelan y Barron volaron
solos, intentando Kindelan re-
alizar su examen, lo que no
pudo ser porque se levanto
viento. El dia siguiente, volvié
a intentarlo y hubo de sus-
pender el vuelo hasta que, el
lunes dia 31, Kindelan y Ba-
rrén superaron el examen fi-
nal que consistia en las mis-
mas pruebas que en ese mo-
mento exigia la FAI. Los tres
aspirantes restantes pasaron
las pruebas de aptitud en la

—> La primera Promocion en Cuatro Vientos. De izquierda a derecha Ba-
rron, Arrillaga, Dufour (profesor), Kindelan, Herrera y Ortiz Echagiie. El
avion es el H. Farman (foto: Nuevo Mundo 12-10-1911).

Cap. Alfredo Kindelan D. (FAI) ~ 5-8-1911
12 como Aviador Militar - 31-7-1911
Cap. Emilio Herrera L. (FAI) ~ 12-8-1911
3% como Aviador Militar  12-8-1911
Tte. Eduardo Barron (FAI) 12-8-1911
2° como Aviador Militar - 31-7-1911
Cap. Enrique Arrillaga (FA)  14-8-1911
4° como Aviador Militar  14-8-1911
Tte José Ortiz Echagtie (FAI) ~ 14-8-1911
5° como Aviador Militar  14-8-1911

Como se ha expuesto, los
componentes de la Primera Pro-
mocién fueron profesionales con
un brillante historial, expertos pi-
lotos de globo libre y dirigible con
dilatada experiencia en competi-
ciones internacionales tan presti-
giosas como la Copa Gordon
Bennet. Cuatro de ellos y su Je-
fe alcanzaron gran prestigio e in-
cluso fama en el ejercicio de su
profesion y uno vié truncada su
carrera militar debido a un acci-
dente que le apartd del Servicio.

El nimero uno, Alfredo Kin-
delan Duany, naci6 en Santia-
go de Cuba el dia 13 de marzo
de 1879. Su vida estuvo plaga-

primera quincena de agosto.

En la lista oficial publicada, se alteraron
las fechas y el orden del segundo
puesto que, por orden de superacién
de la prueba final, le habria correspon-
dido a Barrén, quedando relacionados
oficialmente como sigue:

pa

r

PRIMEROS TITULOS ESPANOLES DE PILOTO AVIADOR
Titulo Aviador FAI (oficial)

Benito Loygorri Pimentel 20-8-1910

Alfonso de Orlans y de Borbdn 23-10-1910
9° como Aviador Militar 8-2-191314

Gregorio Campafid 17-5-1911

I da de acontecimientos importan-
tes, unos conferidos por el momento histo-
rico que le toco vivir y otros como resulta-
do de sus convicciones e inmensa
vocacion, todo ello en el marco de una so6-
lida formacién profesional, una gran cultu-
ra y un fuerte caracter y criterio propio.

M—M—-h—-"j

= Extraordinario documento gréfico, en el que se aprecia la presencia de Ortiz Echaglie, Arrillaga, Kindelan, Gordejuela, Barron, Herrera, Rojas, Vives y Garcia
del Campo entre otros. Como se ve, estan los cinco de la primera Promocidn en un acto en Guadalajara, que bien podria ser la celebracion del ascenso de Vives a co-
ronel en el afio 1908 o su nhombramiento como director de la Academia en el afio 1910 (foto: cortesia familia Arrillaga).
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En el campo de la aeronautica, tuvo
la suerte de vivir intensamente el fabu-
loso y poético mundo de la aerostacion
enlazando con el nacimiento de la avia-
cién en calidad de auténtico pionero.
Con la aparicion de los mas pesados
que el aire, colabord en la creacién del
Servicio de Aviacion Militar en Espafa
y protagonizd, en primera linea, el ini-
cio de la guerra aérea, participando en
dos conflictos armados como aviador,
siendo su mayor mérito estar siempre
mental y profesionalmente dispuesto
para el servicio como era su deber.
Ademas, Kindelan ha legado una esti-
mable obra escrita, mas en el aspecto

[ El 11 de febrero de 1910, Espaiia vio por primera vez un aeroplano sobre
su cielo cuando el francés Lucien Mamet, con un Bleriot XI, volé sobre

Barcelona utilizando, como improvisado aerdédromo, los terrenos del hipo-

dromo conocido como Gan Tunis ]

el arte de pilotar, confiando en sus posibi-
lidades y recomendandole en cuanto pu-
do, dejando escrito el alto concepto que
de él tenia: “El teniente Kindelan es un ofi-
cial con gran capacidad de trabajo, tiene
dotes de mando, muy activo y estudioso
aceptando siempre los asuntos del Servi-
cio con gran espiritu militar”.

El mes de julio de 1907 sufrié un acci-
dente que le catapulté a la fama. Partici-

=> El primer piloto de la primera Promocion, Alfredo Kindelan con el coronel Vives en un Henry Farman
modelo 1910 (foto: Archivo Histdrico del Ejército del Aire, sin fecha pero hacia el mes de diciembre de 1911).

tedrico de la profesion que en el estric-
tamente literario.

A la edad de catorce afos ingreso en la
Academia de Ingenieros de Guadalajara
y, tras su primer destino como 1° teniente
en Minadores Zapadores, se intereso vi-
vamente por el estudio de la aeronautica
entrando a prestar servicios en la compa-
fia de Aerostacion, un mundo maravilloso
por el que se sintid seducido, teniendo la
suerte de entrar en contacto con el enton-
ces comandante Vives.

En el afo 1900 se incorpord al Parque
Aerostatico realizando su primera ascen-
sion en globo cautivo de la mano de Vives
que, practicamente, le ensefié todo sobre

pando en un concurso de globos en Va-
lencia, una tormenta le arrastrd hacia el
Este hasta derribarle sobre el Mediterra-
neo, permaneciendo mas de veinte horas
en el agua, de donde fue rescatado por
un carguero inglés para depositarle en el
puerto pesquero de Garrucha en Alme-
ria. La difusion a toda plana de la espec-
tacular noticia en la prensa de la época le
hizo tan popular que el Rey Alfonso XIlI
le nombré Ayudante Honorario.

En el afio 1911, se hizo cargo de la Je-
fatura del Aerédromo de Cuatro Vientos y
de la Direccion de la Escuela donde, co-
mo alumno y tras la realizacion de 43
vuelos en aeroplano Henry Farman em-

pleando 5 horas y 36 minutos, realizadas
del 15 de marzo al 31 de julio, fue decla-
rado apto como piloto aviador, convirtién-
dose asi en el Primer Piloto de la Avia-
cion Militar espafola. Cuatro meses de
sacrificio que superd con algun incidente
menor pero sin hacer astillas?s.

Kindelan fue el primero, con el mérito
afadido de haber realizado el curso en
una escuela cuyo objetivo formal era la
experimentacion del material lo que, en
alguna medida, le convertia en el primer
piloto de ensayos espafol, dandose la
paradoja de haber intervenido en la ex-
perimentacion del material sin ser toda-
via titular de una licencia. Después ven-
dria su mejor época como piloto al que-
darse de profesor en las siguientes
promociones, todo ello sin abandonar el
pilotaje de los dirigibles.

Destinado de plantilla al Servicio de
Aeronatica Militar, viajé en comision de
servicio a Paris y Salisbury al objeto de
efectuar las pruebas de aceptacién de
aeroplanos y material aeronadtico y, a
Su regreso, en el mes de junio de 1913,
volvié a hacerse cargo del aerédromo
de Cuatro Vientos a la espera de impor-
tantes acontecimientos, concretamente
el mando de la Primera Escuadrilla Ex-
pedicionaria a Africa.

Tras esta primera estancia en Africa re-
greso a su destino en Cuatro Vientos
hasta que, en el mes de octubre de 1914,
ceso en Cuatro Vientos porque cuestiond
que nombraran Jefe del Aerédromo al
comandante Alfonso Bayo Lucia que era
mas moderno que él en aviacidn pero
que, por ser de Estado Mayor, habia as-
cendido antes. En el afio 1915 paso en
comisidn a desempefar el cargo de Di-
rector de la Escuela Nacional de Aviacion
(ENA) que funcioné en Getafe depen-
diente del Ministerio de Fomento.

Cuando en el afo 1919 las Juntas de
Defensa declararon la insdlita situacion
de “sables caidos”, Kindelan intenté con-
vencer a sus dirigentes de lo inapropiado
y poco disciplinado de su actitud, aunque
todo fue en vano. Poco después, el Minis-
terio de la Guerra le incluy6 en una comi-
sion encargada de redactar un Plan Ge-
neral de Comunicaciones Aéreas en Es-
pafna vy, al mismo tiempo, las bases y
orientacion que habrian de darse al Ser-
vicio de Aeronautica Militar, trabajos que
finalizé en el mes de septiembre del afio
1921. Asendio a teniente coronel y, el dia
27 de agosto de 1922, recibi6 el mando
de las Fuerzas Aéreas (FF AA) en Africa.
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—> Tras el desenlace (veinte horas en el agua) de su ascension en el “M? Tere-

sa”, Kindelan fue recibido en Madrid casi como un héroe; el Rey le nombro ) ; . »
ayudante honorario y fue noticia en primera plana en las principales revistas gra- ‘ —> Alfredo Kindelan Duany, alumno de la primera Promocion en el Henry Far-

ficas (foto: Nuevo Mundo).

man modelo 1910 (foto: El Mundo Militar n° 115, 31-3-1911).

Tras los desatres encadenados de
Igueriban, Annual, Monte Arruit y el de-
rrumbamiento de la Comandancia de Me-
lilla, el Ejército estuvo sometido a una ac-
tividad febril conducente a la recuperacion
del prestigio y los territorios perdidos. En
esta nueva etapa Kindelan reviso en lo
que pudo el material de vuelo, dedicando
todo su esfuerzo a la preparacion de las
unidades aéreas bajo su mando impo-
niendo su criterio profesional’® respecto al
empleo del material.

El dia 23 de junio, al regresar a Nador
de una mision en los frentes de Tafersit y
Tissi-Assa, Kindelan fue informado de
que el capitan Rafael Llorente Sola esta-
ba preparado para salir pero que el Bom-
bardero programado, el capitan Baeza'?,
no aparecia en el arédromo. Sin dudarlo,
mandd que desmontaran la bandera de
combate que le distinguia como Jefe de
las FF AAy la instalaran en el montante
izquierdo del Bristol F2B n° 49, haciéndo-
se cargo del servicio de Baeza y solucio-
nando asi el problema.

Finalizando la misién y en la ultima pa-
sada, como al llegar al objetivo Llorente
no sintiera el tirdn que se produce al sol-
tar las bombas, volvié la cabeza para ver
cual seria la causa comprobando que el
Jefe habia recibido un balazo entre el
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W'
= Kindelan posando ante un Bristol biplano en Cuatro Vientos en el mes de marzo de 1913 (foto: Archivo
Orleans-Borbon).
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cuello y el hombro izquierdo con gran he-
morragia y paralizacion. Lanz6 las bom-
bas y, sin pérdida de tiempo, tomé en un
pedregal cerca de tropas de La Legion,
siendo Kindelan recogido por sanitarios y
trasladado al Hospital Militar de Melilla.
Tardé casi un afio en ser dado de alta.

[ En Cuatro Vientos se ubicé el
primer campo militar de vuelos
que funcioné como tal en Espa-

ia, por lo que se le considera
la cuna de la Aviacion Militar
espaiiola]



El mes de agosto de 1924, con
Primo de Rivera ya en el Gobier-
no, recibié el encargo de organi-
zar y dirigir un curso especial-
mente disefiado para jefes de

s sublevacién militar que daria

origen a la Guerra Civil. Su

NUEVO MUNDO

relacion con los generales
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Mola, Varela, Galarza y Fan-

jul entre otros, ha sido per-

aviacion. Su contribuciéon como
ponente consisti en una serie de
conferencias agrupadas en tres
bloques, doctrina de guerra, tacti-
ca aérea y organizacion's. Finali-
zado el curso fue reclamado para
hacerse cargo de nuevo de las
FF AA, lo que ocurria a primeros
septiembre de 1925 con el punto
de mira puesto en Alhucemas.
Las operaciones de desembar-
co aeronaval en la playa de Ceba-
dilla, también citadas como Alhu-
cemas fueron, en general, un éxi-
to sin precedentes confirmando la
importancia de la aviacion. Los
Estados Mayores se mostraron
sorprendidos por la efectividad
demostrada y el general Primo de
Rivera, que ya habia dado prue-
bas de creer en la aviacion, tomo
buena nota de la destacada ac-
tuacion de las FF AA en campa-
fa. Kindelan ascendio a coronel y
tomo posesion de la Jefatura de
Aviacion en cuyo cargo pudo des-
arrollar un extraordinario proyecto.
Impulsado por Kindelan, el Mi-

—> Kindeldn atendiendo a dos invitados ilustres: dofia Victoria Eugenia y
dona Beatriz de Sajonia-Coburgo-Gotha, esposa del Infante (foto: de Alon-
so para Nuevo Mundo).

fectamente documentada por
Félix Maiz, recogiendo las in-
numerables y a veces ro-
cambolescas peripecias en
que llego a verse envuelto
para eludir la vigilancia de
que era objeto.

Nombrado Jefe de la Avia-
cién, organizo el Puente Aé-
reo sobre el Estrecho y
acompaifo a Franco durante
toda la guerra, convirtiéndose
en uno de sus mas eficaces
colaboradores. En aquellos
momentos, Kindelan vio
pronto la conveniencia de un
mando Unico y, aunque es
muy posible que otros pensa-
ran lo mismo, fue él el prime-
ro en manifestarlo y en apo-
yar la candidatura de Franco
en las famosas reuniones de
Salamanca. Sin embargo, no
dudd en reprochar por escrito
a Franco que le diera el man-
do de Pollensa y el empleo
de teniente coronel a su her-

‘ mano Ramén, sin haber con-

nistro de la Guerra general Juan
O’Donnell Vargas presentod para su apro-
bacién en Cortes un proyecto de decreto
para la creacion de la Jefatura Superior de
Aeronadtica lo que significaba, tanto la
aceptacion implicita de la tesis de Kinde-
lan en cuanto a la doctrina de empleo y la
singularidad de la nueva arma, como el re-
conocimiento explicito de su importancia.

Al ser nombrado para desempefiar la
Jefatura, Kindelan aportaba su gran pres-
tigio en un momento cumbre de su carre-
ra. Durante el tiempo que estuvo en el
cargo (quizas su etapa mas fecunda), su-
po dotar a la Aviaciéon Militar espafola de
identidad propia siendo considerada, por
Su organizacion y caracteristicas, como
una nueva arma que gozaba de gran au-
tonomia, con escalas independientes,
funciones exclusivas, categorias profesio-
nales nuevas e incluso uniformes propios.

El mes de octubre de 1929 ascendid a
general de brigada y el dia 8 de marzo de
1930, coincidiendo con la desaparicion de
Primo de Rivera de la escena politica, ce-
s6 como Jefe Superior pasando a presidir
el Consejo Superior de Aeronaltica hasta
la proclamacion de la Republica. Tres dias
después abandond Espana.

Muy atento a los acontecimientos politi-
cos, presento una instancia al Ministro de
la Guerra solicitando el pase a la segun-
da reserva, acogiéndose a lo que se co-
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— Emilio Herrera al inicio del afio 1914 cuando
fue destinado a Africa para hacerse cargo de la pri-
mera Escuadrilla Expedicionaria, relevando a Kin-
delan (foto: Archivo Histdrico del Ejército del Aire).

nocié como Ley de Azana'® con lo que
se evité firmar aquel corto texto, que
aceptaron todos los que se quedaron en
el Ejército, prometiendo servir bien y fiel-
mente a la Republica, obedecer su leyes
y defenderlas con las armas si fuera ne-
cesario. En el aflo 1934, con un gobierno
favorable regres6 a Espafa, lo que le
permitié colaborar en la preparacion de la

I~ tado con él. Esta y otras dis-
crepancias le fueron distanciando de
Franco hasta llegar a un enfrentamiento,
tan desigual, que sdlo le podia acarrear
graves problemas.

Finalizada la guerra y creado el Minis-
terio del Aire, Kindelan, que era el candi-
dato optimo, sufrié la humillacién de ver
como era nombrado Ministro del Aire un
legionario al que no estuvo dispuesto a
servir a sus ordenes (y asi se lo hizo sa-
ber a Franco), llevando su decision al ex-
tremo de no solicitar el ingreso en el re-
cién creado Ejército del Aire y regresar a
su Arma de procedencia. Su enemistad
con Franco y el franquismo habian em-
pezado a pasarle factura.

La década de los afos 1940 fue terrible
para Kindelan que, haciendo causa co-
mun con su gran amigo el infante don Al-
fonso de Orleans, se sumo activamente
al movimiento que reclamaba la restaura-
cién legistimista de la Monarquia en don
Juan de Borbdn, enfrentandose a Franco
en una lucha que solo le acarred disgus-
tos: destituciones, disponible sin motivo
profesional justificado, seis meses depor-
tado en Garachico, dos meses en el
Fuerte de Guadalupe (San Sebastian),
pérdida de la carrera, censura de su dis-
curso de ingreso en la Academia de la
Historia y humillaciones sin fin que
aguanto estéicamente. También es cierto

31



N A B -

[ El domingo dia 12, Benito Loygorri fue volando, con el Henry Farman de

su propiedad, de Ciudad Lineal a Cuatro Vientos, estrenando el campo y
dando lugar asi al gran acontecimiento del primer vuelo realizado ]

que, paraddjicamente, fue perseguido y
anulado por el mismo personaje que ha-
bia ayudado a encumbrase a la mas alta
magistratura de la Nacion.

Cuando Franco y don Juan llegaron a
un acuerdo y el futuro de la monarquia ad-
quirid la apariencia de estar resuelto, el
general Kindelan recuperd su paz perdida
y, ya al final de su vida en octubre de 1961
fue distinguido con la Medalla Aérea y el
marquesado de Kindelan. Auténtico pione-
ro y figura emblematica de la Aviacion Mili-
tar espanola, fallecié en Madrid el dia 14
de diciembre de 1962 recibiendo honores
de Capitan General con mando en plaza.

Mas adelante, con el fluir de las genera-
ciones, el Ejército del Aire espanol le ren-
diria homenaje creando la Catedra Kinde-

= El 20 de julio, cuando probaba un
“aparato rapido” (el nuevo Barrén Delta,
“el Conejo”) Barron sufrio la parada del
motor y se accidentd al tomar tierra fuera
del aerédromo (foto: Archivo Histdrico del
Ejército del Aire).

lan, un foro para el estudio y el andlisis del
pensamiento militar y de la historia aérea,
reconociendo asi su valiosa aportacion al
universo de la aeronautica y sus excepcio-
nales méritos al servicio de la Aviacién Mi-
litar espanola. La Catedra Kindelan, que
tiene su sede en el Centro de Guerra Aé-
rea (antigua Escuela Superior del Aire),
fue creada en el aflo 1988 por iniciativa
del general José Sanchez Méndez.

El segundo piloto militar espafol (terce-
ro en el orden de suelta), Emilio Herrera
Linares, nacié en Granada el dia 13 de
febrero de 1879. De la misma edad que
Kindelan, siguié una trayectoria profesio-
nal similar en el inicio de la carrera militar
con diferencias sustanciales en cuanto a
su actitud politica y militar, sobre todo an-

—> Emilio Herrera posando ante el Nieuport IV,
con el que realiz6 la primera travesia del Estre-
cho, Tetuan-Tablada, el 14 de febreero de 1914
(foto: Archivo Histdrico del Ejército del Aire).

te la Guerra Civil. Pionero de la aerosta-
cion y de la aviacion en Espafa, muy
pronto se manifesté como un extraordina-
rio cientifico, destacando en los campos
de las matematicas y la fisica.

Tras un intento frustrado como Arquitec-
to y habiendo cumplido los diecisiete
afos de edad, ingreso en la Academia de
Ingenieros el dia 1 de julio de 1896, sa-
liendo de teniente en el afio 1901. Desti-
nado a la Escuela de Aerosteros obtuvo,
en el ano 1905, el titulo de piloto de globo
libre, iniciando asi una brillante carrera
profesional en la aeronautica. Capitan en
el aho 1907, poco después fue destinado
a Africa con la Companifa de Aerostacion
realizando numerosos servicios (ascen-
siones) de guerra y, en el afo 1910, con-
siguio el titulo de piloto de dirigible.

Estando destinado en Tropas de Ae-
rostacion y Alumbrado de Campaha fue
invitado por Vives para hacer el curso de
piloto de avion, a cuyo término reunid los
tres20 titulos de piloto existentes, caso no
unico puesto que Kindelan se encontra-
ba en la misma situacién. En el afio 1912
viajé a Francia para recepcionar los
Nieuport siendo nombrado, a su regreso,
profesor en el citado aeroplano. Durante
el tiempo que Kin-
delan estuvo en
Africa con la 12
Escuadrilla
Expedicio-
naria se
hizo
cargo
de

N
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b Jefatura del Aerodromo de Cuatro Vien-
tos, teniendo que realizar, como veremos,
algunos tramites sobre las primeras bom-
bas Carbonit empleadas en Africa.

En el afo 1914, sutituyd a Kindelan en al
frente de la 12 Escuadrilla con base en Te-
tuan. En este Mando realiz6 un interesante
vuelo que seria la primera travesia en vue-
lo del Estrecho de Gibraltar, que se justifi-
c6 por la necesidad de entregar al Rey, en
Sevilla, una carta en del general Marina.
El vuelo lo inicidé en
Tetuan el dia 14 de 4
febrero de 1914 con [
el Nieuport n°6 lle-
vando de copiloto a
Ortiz Echagte, fina-
lizando en Tablada
sin novedad y al-
canzando un
sonado
éxito.

N o
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asi el
regreso,
puesto que el fuerte
vendaval, que sorpren-
di6 a todos aquella no-
che, caus6 grandes dafos
al Nieuport que se habia
quedado al aire libre y sin an-
clar. Poco después fue destinado
a Zeluan (Melilla) y propuesto para
un ascenso por méritos de guerra?!.

A su regreso a la Peninsula, en el
mes de mayo de 1915, Herrera y
Juan Viniegra22 embarcaron en Cadiz
con destino a los EE UU al ob-
jeto de recepcionar los ae-
roplanos Curtiss JN2 que
serian adquiridos por el Go-
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—> Emilio Herrera probéndose el equipo por él di-
sefiado para la ascension estratosférica (foto sin refe-
rencias en el Archivo Histdrico del Ejército del Aire).

bierno espanol. Tres afios mas tarde,
respondiendo a un encargo del Jefe del
Servicio de Aeronautica, general Rodri-
guez Mourelo, inici6 el montaje del La-
boratorio Aerodinamico en Cuatro Vien-
tos con el famoso Tunel Aerodinamico
que él mismo proyecto, finalizando la
instalacion en el aho 1921.
Partidario del dirigible Zep-
pelin creyd que tendria futuro
en el transporte aéreo y tra-
baj6 para establecer un linea de
pasajeros entre Sevilla y Buenos
Aires, proyecto que no prosperd
por razones economicas vy, fi-
nalmente, por el tragico final del
Hindenburg cuando el 7 de ma-
yo de 1937 hizo explosion al aterri-
zar en Lakehurst (Nueva York). Trabajo
también en un proyecto de ascension es-
tratosférica en globo con barquilla y traje
espacial, inconcluso a causa de la guerra.
Jefe de Instruccion y de Material, en el
afo 1929 ascendio a teniente coronel
siendo nombrado Jefe de la Escuela Su-
perior de Aerotecnia que organizé e inau-
gurd en el afno 1930. En este cargo se
desempend hasta el estallido de la Guerra
Civil consiguiendo, para dotar a la Escuela
del mayor nivel académico, la colabora-
cion de profesores de la talla de Esteban
Terradas y Julio Palacios, entre otros23.
En aquellos dorados anos para Herrera,
y por extension para la Ciencia y el presti-
gio de la Aviacion Militar espanola, fue
nombrado vicepresidente de la Sociedad
Matematica Espafiola y vicepresidente de
la Real Sociedad Geografica. En el afio

—> Eduardo Barron posando ante su avién “Ba-
rrén Flecha” (foto: Heraldo Deportivo, 5-8-1915).




1933 ingresd, como miembro de
numero, en la Real Academia
de Ciencias Exactas y Natura-
les, con el discurso Ciencia Ae-
rondutica siendo contestado por
el general del Cuerpo de Inge-
nieros José Marva. De esta
Academia, en un acto miserable
en grado sumo, fue expulsado
tras la guerra civil.

Su unico delito consistio en
ser fiel a la palabra dada de de-
fender la legalidad vigente y no
quebrar la honrosa tradicion del
Cuerpo de Ingenieros, el Unico
de los estamentos militares que
no se habia sublevado nunca
contra el poder legalmente es-
tablecido, todo ello sin renegar
de su condicién de catodlico
practicante y pudiendo no estar
del todo de acuerdo con algu-
nas actuaciones del Gobierno.

En el conflicto armado, as-
cendidé a general, desempefnd
el cargo de Jefe de Instruccion
y Servicios Técnicos y tuvo la
inmensa desgracia de perder a

su hijo Emilio que, habiéndose hecho pi-
loto de caza en la 12 Promocion de Kiro-
vabad, desaparecié en combate el dia 4
de septiembre de 1937. Recurridé a su
gran amigo Kindelan pero aunque éste

se esforzo por localizar el ca-
daver, no fue hallado y de esta
gran pérdida, agravada por el
hecho de no haber podido dar
cristiana sepultura a su hijo, no
se recuperd nunca.

Exiliado en Paris, su gran ca-
tegoria cientifica le permitié ga-
narse la vida aportando traba-
jos técnicos (sobre la bomba de
uranio y el traje espacial, entre
muchos otros) para la prestigio-
sa revista L Aerophile y diver-
sas publicaciones del ramo,
siendo también contratado por
la Oficina Nacional de Estudios
e Investiagciones Aeronauticas
(ONERA), pero la larga sombra
del franquismo se proyecto so-
bre él, consiguiendo que le res-
cindieran el contrato.

Con altibajos, vivio modesta-
mente en Francia y en el afo
1960, tras la dimision de Félix Gor-
dén Ordas, acepto la Presidencia
de la Republica en el exilio.

Este ilustre aviador espariol,
pionero y miembro de la 12
Promocion y fundador de la
Aviaciéon Militar espafola, falle-
cié en Ginebra del dia 13 de
septiembre de 1967, habiendo
vivido ochenta y ocho afos
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= Eduardo Barrén, atendiendo al presidente del Consejo de Ministros,
Eduardo Dato, de visita en Cuatro Vientos para presenciar los vuelos del mo-
noplano “Acedo” (foto: prensa grafica de la época).

\
manteniendo su dignidad y su palabra
de honor intactas y ateniéndose a los
dos principios que él mismo enumera en
sus Memorias: “Intransigencia contra la
injusticia y un rechazo absoluto a dejar-
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—> Eduardo Barron (sobre el Flecha) explicando al Rey Alfonso XllI las ca-
racteristicas del avion (foto: Mundo Gréfico 4-8-1915).

me dominar o influir por quien
no tiene derecho a ello”.

El tercer piloto (segundo por
orden de suelta), Eduardo Ba-
rrén y Ramos de Sotomayor,
nacio en Corral Falso de Maen-
riquez, Matanzas, Isla de Cuba
el dia 7 de septiembre de 1888.
Es probable que Barron sea
mas recordado por su extraordi-
naia inteligencia y capacidad
para la técnica y sus encomia-
bles intentos por desarrollar
una industria aeronautica pro-
pia, a la que aporto el disefo,
desarrollo y construccion de va-
rios aeroplanos, sin embargo,
fue el piloto mas habil de la Pri-
mera, lo que demostrd por lo
temprano de su suelta y su ac-
tuacion como instructor y pro-
bador de sus propios aviones.

Desde su participacion en la
12 Escuadrilla Expedicionaria
demostré gran habilidad para
solucionar problemas técnicos
cuando, debido a la imprecisién
de los bombardeos desde los

aeroplanos de la época, acopl6 al Farman
un simple tubo que funciond como un rudi-
mentario visor de bombardeo. Fue también
el primer piloto espafol que lanzé bombas
desde un aeroplano, cuyos detalles vere-

mos poco mas adelante al tratar
de los primeros bombardeos.
Colaboré en la construccion
de un motor de 180 HP fabrica-
do por la Hispano en Barcelona
y contruyo los aviones Flecha
(muy parecido al Lohner) y el
Conejo. En el ano 1917, en si-
tuaciéon de supernumerario, fue
contratado por la Hispano de
Aviacion en sus instalaciones
de Guadalajara donde disefd y
construyo dos prototipos, un
avion de caza y otro de recono-
cimiento que presento al con-
curso celebrado en el afo
1919, obteniendo el premio en
el avion de caza, asi como la
Medalla de Oro en el Congreso
de Ingenieria. Precisamente,
en el aho 1919 publicé un tra-
bajo titulado La locomocion aé-
rea y su organziacion en lo fu-
turo que fue muy bien recibido
por la comunidad aeronautica.
En el aho 1923 ejercié como
Director de la compahia Espa-
fola de Trafico Aéreo (CETA) y
en 1925 colabord, como Inge-
niero Jefe, en la fabrica de avio-
nes Loring donde desarrollé una
formidable labor. Sacé los pro-
toipos R-l, R-ll y R-IIl, el avion



[ En las peores condiciones
imaginables, se iniciaron los
vuelos de la Aviacion Militar es-
paiiola en terrenos de Cuatro

Vientos, careciendo practica-
mente de todo, excepto de ilu-
sion y de espiritu ]

— Derecha: Eduardo Barrén sobre el “Barrén
Flecha” por él disefado (foto: Archivo Histdrico del
Ejército del Aire).Abajo: Enrique Arrillaga Lopez,
foto tomada tras su ascenso a teniente (foto: cor-
tesia familia Arrillaga) y fotografia del capitan Arri-
llaga sobre el avion Farman, en el que se acciden-
té con resultado de invalidez total y pérdida de la
carrera (foto cortesia familia Arriaga). ‘

de caza C-1 vy la avioneta E-Il (EC-ASA)
que fue usada por Rein Loring en su se-
gundo viaje a Filipinas. Trabajé en otros
proyectos con distinta suerte, hasta el afo
1930 que ceso por motivos de salud.
Sobre su trayectoria militar sabemos
que no habia cumplido los catorce anos
cuando, el dia 1 de septiembre de 1902,
ingresd en la Academia de Ingenieros.
Segundo teniente en 1905 y teniente en
el afio 1907, fue destinado a la Compania
de Telégrafos en Valladolid y, tras una bre-
ve estancia en la Escuela de Radiotele-
grafia de Madrid, pasé destinado a la
Compaiiia de Aerostacion de Guadalaja-
ra, donde realiz6 su primera ascension en
globo cautivo el mes de julio de 1908 y, a
continuacion, se hizo piloto de globo libre.
En el afio 1909 su Unidad fue destina-
da a Africa donde el teniente Barrén estu-
vo sometido una gran actividad, dando la
medida de su capacidad en las numero-
sas ascensiones que realizo y en las dis-
tintas misiones: reconocimiento de posi-
ciones, correcion del tiro de la Artilleria, el
movimiento de tropas y un largo etcétera.
Su préximo destino seria la Comision
de Experiencias con el coronel Vives vy,

como ya hemos visto, la Escuela de Pilo-
tos de Cuatro Vientos en calidad de
alumno, sin por ello abandonar las tareas
propias de su empleo. Profesor en la Es-
cuela, ascendié a capitan y en el afio
1912 fue comisionado a Viena. Pero an-
tes de seguir se hace necesario desvelar
las razones que motivaron su viaje.

El Servicio de Aeronautica, conoce-
dor de la situacion en Marruecos y bien
informado de las operaciones aéreas
realizadas en la guerra italo-turca24, se
preparaba para una posible interven-
cién en Africa. Con fecha 29 de julio de
1913, el general Banus dirigio un escri-
to a los Ministros de la Guerra y Ha-

= Pricticas de aerostacion en Guadalajara. El
coronel Vives con algunos de sus subordinados entre
los que se identifica a Garcia del Campo, Arrillaga
(en la barquilla con bigote) y Herrera, sentado y re-
costado en la banqueta (foto cortesia familia Arrillaga).

!
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cienda justificando la peticion
de un suplemento de crédito
“para el entretenimiento del
material, para terminar la ins-
truccion de la tropa en las apli-
caciones que pudiera hacerse
de ella en Africa y para la ad-
quisicion del material aeronau-
tico, a fin de organizar unida-
des expedicionarias comple-
tas”. Pocas dudas podian
quedar en cuanto a una inter-
vencion de la Aviacién Militar
espanfola en el teatro de ope-
raciones de Africa.

El 28 de julio se aprobo un
presupuesto especial para la
Escuela de Aviacion por valor
de 127.720 pesetas. El 16 de
agosto se destinaron 100.000
pesetas, con cargo a los fon-
dos del Material de Ingenieros,
para equipar una seccion de
aeroplanos en prevision de
emplearlos conveniente en al-
gun punto de Africa y, final-
mente, el 19 de agosto Hacien-
da concedio un crédito extraor-
dinario de 631.720 pesetas.

Solucionado el problema eco-
nomico, el capitan Barrén fue
designado, el 14 de agosto de
1913, para “marchar a Viena en
comision de servicio con objeto

—> El capitan Ortiz Echagiie posando ante un “Barron Flecha” en Cuatro
Vientos (foto: Archivo Histdrico del Ejército del Aire).

bombas me ha dicho cree con-
veniente se entienda directa-
mente con la casa Carbonite
(sic) de la cual ya debe haber
recibido V. el catalogo.

Aquél mismo dia por la noche,
Orleans regreso6 a Coburgo don-
de le esperaba su familia y Ba-
rrén tomd una habitacion en la
misma pension donde se habia
alojado el teniente Orleans, con-
tinuando con las pruebas. Pero
¢como es que el teniente Orle-
ans tomo parte en la recepcion
de los Lohner, con qué 6rdenes
y por qué? Alfonso de Orleans,
que se encontraba con su fami-
lia veraneando en Coburgo, en-
terado de la Comision encarga-
da a Barrdn, se habia ofrecido
voluntario (y fue autorizado) pa-
ra colaborar en las pruebas de
recepcion, siempre a titulo per-
sonal, voluntario y en absoluto
en comision de servicio.

Como un inesperado regalo,
en la correspondencia entre Kin-
delan y Barrén encontramos da-
tos que invitan a un nuevo plan-
teamiento sobre el origen de las
primeras bombas de aviacion
utilizadas por el Ejército espanol
y por quién y como se gestiond
su compra. Es interesante cons-

de recibir cinco biplanos”. Se tra-
taba de los modernos Lohner-Pfeilflieger.

En una carta25, cuya copia se encuentra
en poder de las hijas de Barron y que éste
envio a Kindelan el 30 de agosto de 1913,
informaba del inicio de su viaje como si-
gue: “el viernes 25 de agosto de 1913 sali
por ferrocarril en el Sud Express llegando
a Paris el 26, los dias 27 y 28 estuve en el
aerédromo Morane en Villacoublay tratan-
do de ver a Ortiz Echagle, saliendo para
Viena el dia 28 por la noche, llegando el
dia siguiente y alojandome en el Grand
Hotel Wien, I. Karntnerring 9”.

Adjunta a la citada carta se encuentra
una nota remitida por Kindelan para “El te-
niente Orleans y el capitan Barrén, encar-
gados sucesivamente de la recepcion de
cinco biplanos Lohner en Aspern” en la
que daba instrucciones sobre condiciones,
requisitos de la recepcion y plazos de en-
trega de los aviones y el siguiente parrafo:

A mas de reunir cuantos datos puedan
de la organizacion austriaca y otras noti-
cias de aviacion interesantes, procuraran
dar importancia preferente a cuantos in-
formes y datos concretos puedan reunir
relativos al tiro desde aeroplanos, pu-
diendo desde luego disponer el envio, si
lo consideran conveniente y practico, de
un aparato de punteria y algunos mode-
los de bombas o espoletas.
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El dia 30, el capitan Barron se despla-
z6 a Aspern (Viena), donde la casa Loh-
ner habia habilitado un campo de prue-
bas, encontrandose alli con Alfonso de
Orleans e intercambiando con él infor-
macion relativa a los vuelos de
prueba realizados. Sobre el
encargo (bombas o espo-
letas y aparato de pun-
teria) Barron trasladd
a Kindelan lo que le
habia comentado el
teniente Orleans:

Respecto a un
aparato para lanzar

" tatar el interés manifestado por

Kindelan respecto a la adquisicion de bom-
bas y visores y la respuesta del teniente Or-
leans y, muy significativo, el momento en
que esto ocurre. El conocimiento de estos
hechos abre una via de investigacion en un
asunto aparentemente cerrado, la ad-
quisicion de las bombas Carbo-
nit que fueron utilizadas por
primera vez en Africa, pre-
cisamente por Barron.
Claramente anotado
en su hoja de servi-
cios consta que, du-
rante su estancia en
Africa con la 12 Escua-

—— e —

—> José Ortiz Echagiie y el avién Morane costeado por el Conde de Artal (foto: Nuevo Mundo n° 1039, 4-12-1913).




—> Accidente ocurrido en lllescas (Toledo) el 18 de agosto de 1912. El Bristol-Prier se descompuso en vuelo y, al tomar tierra, capotd. Tanto Vives como el piloto
Henry Julleriot resultaron con heridas leves (foto: prensa gréfica de la época).

drilla Expedicionaria, “...en la accién del
siguiente dia26 vold sobre Ben-Karrik
arrojando con éxito 4 bombas sobre dicho
poblado”, lo que le convirtio en el primer
piloto militar espafol en lanzar bombas
desde un avidn. El mes de agosto de
1914 fue relevado en Tetuan y regreso a
la Peninsula empezando a desempefar
el cargo de profesor en la Escuela, que-
dando también encargado de los Talleres
de Cuatro Vientos.

— Al hacerse cargo de la Aerostacion Militar es-
panola, muy pronto se sintid seducido por una ac-
tividad en la que se convirtio en un maestro, vol-
cando en ella su gran capacidad de trabajo. En la
imagen con el jersey que él mismo impuso co-
mo prenda de reglamento para los aerosteros
(foto: no esta claramente referenciada y, probable-
mente, procedera del archivo familiar de Vives). ‘

El dia 20 de julio de 1916, tuvo un per-
cance del que su compafero Emilio He-
rrera, como Capitan Jefe Accidental, le-
vanto el acta siguiente:

Cuando probaba un aparato rapido2”
en Cuatro Vientos, al tomar tierra en te-

rreno de labor por averia de motor, se le
salié una rueda capotando el aeroplano y
saliendo despedido el piloto que quedd
sin conocimiento en el suelo. Reconocido
por el Médico del Aerédromo don Servan-
do Camunez, se le apreciaron conmocion

= Vives charlando con un personaje no identificado, en presencia de Ruiz Ferry y Kindelsn en Cuatro Vientos y
un Bristol biplano al fondo. Es previsible que Vives se quitara las espuelas para volar (foto: archivo Orledns-Borbdn).

[ El proponer una remodelacion consistente en la creacion de un Servicio
con un nuevo y triple cometido de aerostacion, aeronautica y aviacion,

siendo ésta la primera referencia escrita que encontramos respecto a la
creacion de un Servicio de Aviacion ]
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—> Comentando las incidencias de los vuelos en Cuatro Vientos. En el grupo de la derecha: Vives, Marva, Kindelan, Osmont y Dufour (foto: la llustracién Espariola y

Americana, 15-4-1911).

Lohner “Pfeilflieger”

visceral con hematuria y erosiones en los
brazos y rodilla izquierda de pronostico
grave siendo traladado al Hospital Militar”.
Como ya era habitual, de este acciden-
te se llevd una excelente investigacionzs,
estudiando concienzudamente las cau-
sas, tomando fotografias y declaracion a
los testigos, croquis de los restos primo-
rosamente dibujados a mano, analisis de
los materiales, causa probable y un pa-
rrafo final recomendando pasar las con-
clusiones a estudio de la Junta Técnica.
Totalmente repuesto de sus lesiones, el
mes de noviembre de 1917 pasé a la si-
tuacion de supernumerario, obteniendo
asi cierta libertad para dedicarse plena-
mente a sus trabajos en la industria aero-
nautica civil. Regreso a la disciplina mili-
tar para ascender a comandante y pidio
la excedencia sin sueldo quedando afec-
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to a la Comision de Industrias Civiles con
residencia en Madrid. A finales del afio
1930 sufrié un ataque cerebral con hemi-
plejia que le dejo secuelas.

Producido el cambio de Gobierno, en el
mes de abril de 1931 firmo la promesa
de adhesion y fidelidad a la Republica
pero, muy poco después, se acogio a la
Ley de Azaha, causando baja en el Ejér-
cito a finales de julio y trasladando su do-
micilio a Sevilla donde contrajo matrimo-
nio en el afo 1935.

Declarada la Guerra Civil, se presentd
al general Queipo de Llano quien dispu-
so quedara a sus ordenes, encomen-
dandole misiones relativas a problemas
de movilizacién y adaptacién de indus-
trias civiles a la guerra y, en 1938, paso
a Aviacion como Jefe de los Servicios
Técnicos del Sur. Finalizada la contienda

y al crearse el Ejército del Aire fue admi-
tido con el empleo de coronel y nimero
uno de su escalafén ascendiendo, en el
ano 1945, a general.

Este profesional, miembro distinguido
de la 12 Promocion, maestro de pilotos y
pionero de la Aviacion Militar, primer pilo-
to espafol que lanzé bombas desde un
avion en mision bélica, que destaco por
su trabajo en el célculo y construccion de
prototipos de aeroplanos y probador de
los mismos, que en numero de doce vo-
laron perfectamente, fallecié en Madrid el
dia 13 de enero de 1949.

El capitan2® Enrique Arrillaga Lépez
fue el cuarto componente de la Primera 'y
el que peor suerte tuvo. Nacido en Ma-
drid el dia 20 de mayo de 1884, ingreso
en la Academia de Ingenieros el mes de
septiembre de 1900, siendo promovido a
teniente en el ano 1905 y destinado al
Batallon de Ferrocarriles hasta el afio
1909 que pasé en comision a la 22 Uni-
dad de Aerostacion realizando las ascen-
siones necesarias para habilitarse como
piloto de globo libre, en cuya situacion se
encontraba cuando fue seleccionado pa-
ra hacer el curso de piloto de aeroplano.

Aunque habian ocurrido numerosos in-
cidentes con abundante produccién de
astillas y contusiones leves, el primer ac-
cidente de caracter grave fue el que sufrio
el capitan Arrillaga, el dia 30 de diciembre
de 1911, cuando realizaba practicas con



el Henry Farman n° 1. La investigacion30
llevada a cabo para esclarecer las causas
de este accidente tiene gran importancia,
no sélo por el valor documental de ser el
primer informe de acidente realizado en la
Aviacién Militar espafola, sino porque es-
ta perfectamente trabajado.

En su elaboracion se encuentran practi-
camente todos los elementos fundamen-
tales que entran en juego en la moderna
investigacion: antecedentes relativos al pi-
loto y al material, declaracion de los testi-
gos, fotografias, condiciones atmosféricas
reinantes, descripcion del accidente, reco-
nocimiento de los restos y huellas en el
terreno, causas posibles y un parrafo a
modo de conclusion que, siempre esctrito
a mano, finaliza como sigue:

e Y

cernos una idea con la lectura de uno de
los parrafos del informe en el que esta
escrito textualmente: “El capitan Arrillaga
habia volado el mismo Henry Farman n°
1 en el que, el dia del accidente, habia
realizado cuatro vuelos, iniciando un
quinto vuelo a las 17.05 con claridad sufi-
ciente para ver bien la tierra y un ligero
viento del Este sin remolinos. Se elevo a
unos 15 metros de altura, paso cerca del
Hospital de epilépticos y a poco viré a la
izquierda y vino perdiendo altura hacia el
sitio habitual de descenso. Entro6 en terre-
nos de guerra3! a solo dos o tres metros
de altura, lo que hizo se agacharan va-
rios albafiles y entonces de elevo algo
mas y a unos ocho metros pasé junto a
los barracones; el aeroplano marchaba

—> Vives con miembros de las primeras y segundas promociones en la primavera del afio 1912. El pri-
mero (de izuierda a derecha) es Celestino Bayo que, poco despu€s, perderia la vida en el primera accidente
mortal de la Aviacion Militar espafiola (foto: prensa gréfica de la época).

Estos son los resultados de la informa-
cion realizada que elevo a V.S. por si cree
deben discutirse en junta técnica para tra-
tar de sacar lecciones para el porvenir, re-
mitiéndole adjunto fotografias del aparato
tal como quedo después del accidente y
un croquis del mismo (tachada la palabra
dibujado) obtenido por el Tte. Barron.

Todo induce a pensar que el trabajo de
campo fue realizado por Kindelan o He-
rrera, ello sin seguridad plena porque el
informe carece de firma pero, en cual-
quier caso, es estimulante comprobar
que, aparte el rigor y la meticulosidad
con que esta hecho, en el parrafo final
queda explicita una recomendacion a la
Junta Técnica para que se tomen medi-
das con la finalidad de evitar posibles ac-
cidentes, es decir, la esencia misma de la
razon de ser de la investigacion de acci-
dentes. Practicamente sin correcciones,
Vives acepté el contenido del informe
que fue pasado a maquina, fechado en
Guadalajara el dia 14 de marzo de 1912,
firmado y remitido a la Superioridad.

En cuanto al acccidente, podremos ha-

\l’ [ Con una actitud verdadera-
mente encomiable, volé con to-
dos los pilotos. En estos vuelos
ocurrieron muchos incidentes

que pueden dar idea del carac-
ter, rayando el estoicismo, del
coronel Vives ]

bien pero en ese momento (17.11 aproxi-
madamente) se vio al aeroplano inclinar-
se como para hacer un descenso sin mo-
tor muy rapido, notando todos los presen-
tes con el natural espanto que el motor
no se paraba y que el aeroplano chocaba
contra el suelo bajo un angulo de 45°y
con una gran velocidad”.

El capitan Arrillaga, que hasta ese mo-
mento se encontraba en “perfectas condi-
ciones nerviosas y de salud, salié despe-
dido cayendo sobre la cabeza que tenia
resguardada por el casco, sufriendo luxa-
cion del hombro izquierdo y fuerte con-
mocion cerebral con pérdida de memo-
ria”, lesiones que le dejaron indtil para el

servicio provocando el fin de su carrera
militar. Paso a la situacion de retirado y
caballero mutilado y fallecié en Madrid el
dia 28 de diciembre de 1972.

José Ortiz Echaglie, el quinto y ultimo
de la 12 Promocion, nacié en Guadalajara
el dia 2 de agosto de 1887 y ha sido el
miembro mas polifacético, y el mas longe-
vo (93 anos) de los de la Primera: aeroste-
ro, piloto, fotdgrafo y gestor de empresas.

A la temprana edad de doce afos, al
igual que su hermano, se intereso por la
pintura pero su padre, que pudo no tener
la mejor opinién de la vida bohemia de los
pintores, le compré una maquina de foto-
grafiar Kodak de cajon 8x8 que le apartara
de los pinceles, cayendo asi en la redes
de un arte en el que llegd a ser maestro.

Siendo su padre ingeniero militar y pro-
fesor en la Academia y teniendo paren-
tesco con el general de Infanteria Ramodn
Echagtie32 y con el teniente coronel de
Ingenieros Francisco Echaglie33, no tuvo
grandes problemas a la hora de acceder
al Cuerpo de Ingenieros. A punto de
cumplir los dieciséis afios de edad, el dia
11 de julio de 1903 ingreso en la Acade-
mia, siendo promovido a teniente el mes
de julio de 1909 y destinado a Melilla
afecto a la Compania de Aerostacion que
mandaba el capitan Gordejuela.

Desde que realizara las primeras mi-
siones de guerra (correccion de tiro de la
Artilleria y observacion) en globo cautivo
enlazado telefénicamente con tierra para
mantener informado al Mando de los mo-
vimientos del enemigo, el teniente Ortiz
se percato de la importancia que podia
tener la fotografia para el andlisis poste-
rior de las operaciones realizadas por lo
que, desde ese momento, empezé a su-
bir con él su camara, un bulto extra pero
muy Util aunque se han conservado muy
pocas fotografias del teniente Ortiz sobre
temas militares.

De vuelta a la Peninsula entr6 en el
privilegiado grupo de los cinco primeros
alumnos pilotos en Cuatro Vientos vy, fi-
nalizado el curso de aeroplano, fue en-
viado de nuevo a Africa como aerostero,
acampando durante tres meses en la li-
nea avanzada y realizando numerosas
misiones. El trabajo de los aerosteros
fue tan eficaz que el enemigo llegé a an-
helar el mal tiempo porque era lo Unico
capaz de impedir la actuacién de los
Ojos del general Marina, como llamaban
los moros a los globos.

Al regresar de Africa, a finales del afio
1912, ascendi6 a capitan, solicité permi-
SO por asuntos propios y viajé a Buenos
Aires donde le habian ofrecido un puesto
de ingeniero en el Ayuntamiento y donde
residian dos de sus hermanos. Cuando
se supo en Argentina que Espana iba a
enviar una Escuadrilla a Marruecos, el
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Presidente de la Camara de Comercio
espafola en Buenos Aires, José Artal y
Mayoral conde de Artal, ofrecié costear
un avion para el Ejército espafol, todo
ello coincidiendo con el viaje previsto del
piloto Jorge Newberry a Paris para reco-
ger un aeroplano Morane.

José Ortiz fue autorizado a recepcio-
nar el avion ofrecido por Artal que fue
precisamente un Morane, viajando a
Paris con Newbewrry. No queda claro
cémo Ortiz y Artal se enteraron de que
Espafa tenia previsto enviar una Es-
cuadrilla a Africa, ni porqué le asigna-
ron a Ortiz, que en el mes de junio fina-
lizd su permiso por asuntos propios y
habia estado mucho tiempo desligado
de la actividad militar y del pilotaje, la
comision de recoger el avién cuando el
Servicio disponia, en Madrid, de varios
pilotos en activo perfectamente capaces
de realizar el trabajo. El hecho cierto,
comprobado por la correspondencia de
Barron, de que Ortiz se encontrara en
Morane-Villacoublay (Paris) los dias 27
y 28 de agosto, indica claramente que
Ortiz obtuvo, con bastante antelacion,

—> El Rey, Vives, Kindelan y otros contemplan la
puesta en marcha de un Bristol Prier en el que vo-
laran el piloto Busteed y el coronel Loriga, pero lo
mas llamativo en esta fotografia es la presencia del
“hombre calzo” y otros que mantienen el fuselaje
horizontal (foto: Mundo Gréfico n® 12, 17-1-1912).

—> Deliciosa vista del Bristol Prier (piloto Busteed) sobre la estacidn de Atocha, aprecidandose perfecta-
mente el Ministerio de Fomento y la torre de la iglesia de Nuestra Seriora de Atocha, que fuera patrona de

Madrid (foto: prensa gréfica de la época).

informacion supuestamente reservada
de un proyecto del Ministerio de la Gue-
rra tan importante como el envio de la
12 Escuadrilla que, como se sabe, ocu-
rri6 a finales de octubre.

En Villacoublay Ortiz se familiarizé con
el nuevo aeroplano y, cuando se lo entre-
garon, tras solucionar algunos problemas

relativos al plazo de entrega, planteo al
Servicio trasladar el avion en vuelo de
Paris a Madrid, lo que equivalia a recrear
el famoso vuelo de Vedrines.

A pesar de que, desde el punto de vis-
ta meteoroldgico, el otofio no era la esta-
cion del aho mas adecuada y que el

vuelo era improductivo de-




\1’ [ Verdadero creador de la Aviacion Militar espaiiola, no parecera exagera-
do afirmar que Vives ha sido, y asi se le recuerda, uno de los hombres mas

importantes de la Aeronautica ]

bido a la detraccion de horas utiles al
motor y a la célula, el Servicio autorizd
que se realizara el vuelo propuesto por
Ortiz despegando éste de Villacoublay el
dia 13 de octubre hasta que, pasadas
dos horas de vuelo con mal tiempo (nie-

bla), desorientado y desviado de su ruta,
aterrizé cerca de Angers, con tan mala
suerte que cuando, poco después, inten-
té despegar se incendié el aparato del
que pudo saltar sin apenas dafos.

Este contratiempo motivé que el conde

— Otra interesante fotografia, con el motor del
Bristol Prier en marcha, los “hombres calzo” Iu-
chando para aguantar las ruedas y otros operarios
(los “portacolas”) manteniendo el fuselaje horizon-
tal, todo ello en medio de una enorme polvareda
(foto: Mundo Grafico n° 12, 17-1-1912).

de Artal subvencionara el Morane-Artal n°‘
2y que el Servicio encargara un tercer ae-
roplano, llegando ambos por superficie a
Tetuan a finales del mes de diciembre. Po-
co después, en el taller de Tetuan, Ortiz se
ocupd de reconstruir el primer avién apro-
vechando los restos recuperados del in-
cendiado y asi, con distintos tipos de mo-
tor, los tres Morane prestaron servicio en
Africa. Hay que aclarar que Ortiz llegé a
Tetuan con los Morane y, aunque quedo
agregado por orden comunicada, no fue
un componente genuino, al menos ab
initio, de la 12 Escuadrilla, incorporandose
a ésta cuando ya se habian instalado el
campamento en Adir e iniciado los vuelos.

El dia 14 de febrero de 1914 protagoni-
z6 un interesante vuelo de Tetuan a Tabla-
da en el que acompand a Emilio Herrera
en el Nieuport n° 6. Se trataba de realizar
la primera travesia en vuelo del Estrecho
de Gibraltar con el objeto de entregar al
Rey una carta del Jefe de los Ejércitos en
Africa, general Marina. El vuelo de ida fue
todo un éxito, pero el programado vuelo
de vuelta no se pudo realizar debido a
que el Nieuport resulté averiado.

De regreso a la Peninsula fue destina-
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—> Estado en que quedd el Henry Farman n° 2 tras el accidente ocurrido en Cuatro Vientos el 27 de ju-
nio de 1912 en el que fallecid el capitan Celestino Bayo Lucia en el primer accidente mortal ocurrido en la
Aviacion Militar espafiola (foto: prensa gréfica de la época).

= Relajante imagen del Cuatro Vientos del afio 1913. Un Bristol Prier sobrevuela terrenos del Ministe-
rio de la Guerra (hoy Defensa) (foto: la llustracion Espariola y Americana, 15-2-1913).

do, en comision, al 1° Regimiento de Za-
padores Minadores y, en el afio 1915,
se hizo cargo de la direccion de la cons-
truccion de los aviones Maurice Far-
man-7, asi como de las doce ultimas
unidades del Barrén Flecha, hasta que
en el afio 1917 acometid la construccion
de una serie de aeroplanos de ala para-
sol a partir del Morane G que no tuvo un
éxito excesivo y todo ello en una situa-
cién militar especial (asuntos propios)
en el Servicio de Aviacion.

Poco después, quizas no viendo gran-
des posibilidades de prosperar en la
Aviacién Militar, pero sin dejar de cultivar
las buenas relaciones e influencias en el
Ejército que tan buenos resultados le die-
ron en aquel presente y en el futuro,
orientd su actividad a la creacion de em-
presas. En el mes de diciembre de 1918,
fundo la Sociedad Electromecanica de
Cataluia, firma en la que ocupo el cargo

- Kindelan, Vives e Infante conversando con la
reina Victoria Eugenia en Cuatro Vientos, en un
frio dia de octubre de 1913 (foto: la llustracion Es-
pafiola y Americana, 15-10-1913).
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de ingeniero-director y, muy pronto, esta-
blecié en Madrid una nueva empresa pa-
ra el mecanizado de piezas de acero.

Por los trabajos del Ingeniero Aero-
nautico y Miembro del IHCA, José An-
tonio Martinez Cabeza34, que ha estu-

diado la figura de Ortiz Echague con
gran dedicacién, sabemos que éste
mantuvo una actividad febril en el Ser-
vicio de Aviacion y sus negocios priva-
dos y que, tras su ascenso a coman-
dante y Jefe de los Talleres Centrales
de Aviacién en Cuatro Vientos, en el
afo 1922 fue nombrado miembro de la
Comision de Evaluacién para el sumi-
nistro de aviones con destino a la Avia-
cion Militar espafola, resultando gana-
dor el Breguet-19 en la categoria de re-
conocimiento, una circunstancia que
dio un nuevo rumbo a su vida.

En el mes de marzo de 1923, quedd
constituida la empresa Construcciones
Aeronauticas, Sociedad Andnima (CA-
SA), figurando como accionistas la So-
ciedad Electromecanica de Cataluna
con el 34%, José Tartiere Lenegre con
el 8%, José Ortiz Echaglie con el 6% y
el Estado con el 52%. El objetivo de la
nueva empresa era la construccion del
Breguet-19 y el de José Ortiz, que con-
taba con los votos de Electromecanica
y la complaciente actitud de los repre-
sentantes del Estado en CASA, la Di-
reccion Gerencia.

En el mes de julio de 1924, con el
Gobierno de Primo de Rivera, el co-
mandante Ortiz dejo el servicio activo
en Aviacion, beneficiandose de una si-
tuacion especial y quedando adscrito a
la Comision sobre industrias civiles, lo
que facilitd su nombramiento como Di-
rector Gerente y Consejero Delegado
de CASA. Fue una época dorada para
CASA y para José Ortiz, situacion que
se extinguié al proclamarse la Republi-
ca y adoptar ésta otros criterios empre-
sariales para la compania.

Al declararse la guerra civil, José Ortiz
se encontraba en San Sebastian, ciu-
dad que se mantuvo leal a la Republica,
circunstancia que le aconsejé pasar
desapercibido hasta el dia 14 de sep-




tiembre en el que, tomada la ciudad por
las tropas sublevadas, decidié hacer ac-
to de presencia en la Comandancia Mili-
tar desde donde le remitieron a Kinde-
lan, su companero de la 12 Promocidén
que se encontraba ya en Salamanca.

Franco acept6 que Kindelan le nombra-
ra enlace entre la Jefatura del Aire y lo
que se conocioé como Movilizacién de In-
dustrias Civiles, sin una mision concreta
pero que le situaba en un lugar preferen-
te en la linea de salida para volver a diri-

= El ministro de la Guerra inglés, Mr Seely, doha Beatriz, Infante, Vives, general Marina, X y el coronel
Echagtie en Cuatro Vientos en el mes de mayo de 1913 (foto: archivo Orleans-Borbdn,).

X, X, general Marina, Barron, Seely, Vives y Moreno Abella en Cuatro Vientos en el mes de marzo de 1913

(foto: archivo Orleans-Borbon).
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= Kindelan, Vives, X, Infante y Luis Moreno Abella con un Lohner de fondo. Sin fechar pero hacia sep-

tiembre de 1913 (foto: archivo Orleans-Borbdn).

[ El Ejército del Aire del siglo
XXI, al conmemorar el centena-
rio de su fundacion, tiene el ho-
nor de contar con el coronel Vi-
ves como un ejemplo de res-
ponsabilidad, de sacrificio en
el deber y en el trabajo bien he-

cho, de compaiierismo, de de-
cision, de capacidad creadora y
de confianza en el futuro. Un
espejo de virtudes en el que
siempre se han mirado los
aviadores espaiioles ]

gir CASA. En el afo 1937 acompafd¢ al
Jefe de los Servicios Técnicos del Aire,
Felipe Lafita Babio, en un viaje a Alema-
nia donde consiguieron diversas licencias
de produccion de aviones que serian uti-
les al término de la guerra y, antes de
que finalizara el conflicto armado, ya ejer-
ci6 como Director Gerente de CASA.

Tras la Guerra Civil su divorcio con el
servicio activo en la Aviacion Militar espa-
flola se consumag, ya que no le intereso
reingresar en el recién creado Ejército
del Aire, aunque no renuncid a sus con-
tactos que le permitieron tener siempre
las puertas abiertas a la informacion y a
los suculentos contratos.

Efectivamente CASA fue receptora de
gran parte del ambicioso “plan decenal
de rearme” que el Ministro Yagle llegé a
cifrar en 5.000 aviones y que a pesar de
las restricciones impuestas por factores
exdgenos y por la vocacion autarquica
manifestada por el Gobierno, soluciono el
presente y el futuro a corto plazo de CA-
SA 'y, en cierto modo, facilité la gestion de
su Director Gerente quien en un momen-
to dado, y en clara contradiccién con el
modelo empresarial que practicaba, llegd
a declarar que “creia a ultranza en la em-
presa privada y que era gran admirador
de la organizacion de las industrias esta-
dounidenses”, aunque omitié concretar si
hablaba de un mercado libre y competiti-
vo como el norteamericano o de otro ce-
rrado y en régimen de monopolio como
el espanol de aquella época.

Como hemos visto, su relacién con la
Aviacion Militar habia quedado reducida a
una situacion especial reflejada en la rela-
cién (escalilla) del personal afecto al Ejér-
cito del Aire cerrada en mayo de 1941,
bajo el epigrafe “Generales en reserva,
Jefes y Oficiales retirados por edad y reti-
rados extraordinarios que no reingresan y
que prestan servicios en el Ejército del Ai-
re”: “Comandante José Ortiz Echaguie, Pi-
loto e Ingeniero Aerondutico, con antiglie-
dad en el empleo 3-5-22, destinado en la
Escuela Superior de Aeronautica”.

Pero la buena estrella de Ortiz Echaglie
en CASA empez6 a perder brillo cuando,
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en el aho 1943, la empresa dejé de de-
pender del Ejército del Aire pasando al
recién creado Instituto Nacional de Indus-
tria (INI) y sus responsables empezaron
a controlar la gestién con criterios pro-
pios. En el afo 1948, presento la dimi-
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sion y, aquel mismo afio, el Ministro de
Industria y Comercio, Juan Antonio
Suances, le pidié que se encargara de
gestionar la creacion de una empresa de
fabricacién de automoviles de turismo
que el INI estaba negociando con la Fiat.

-
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= Arriba; Linea de aviones en Cuatro Vientos en
el mes de septiembre de 1913. Se distinguen los
Farman y los Lohner (foto: archivo Orleans-Borbon).
Izquierda: Componetes de la primera Escuadrilla
Expedicionaria en la estacion de Atocha poco antes
de salir con direccion a Algeciras la noche del 22 de
octubre de 1913 (foto: Mundo Grafico, 29-10-1913).

|
En el mes de mayo de 1950 aparecié en
el mercado la Sociedad Espanola de Au-
tomoviles de Turismo (SEAT) que fue
presidida por José Ortiz hasta el afo
1967.Y éste fue el ultimo cargo importan-
te del quinto piloto de la 12 Promocion de
aviadores militares, que destacé mas en
sus habilidades como gestor de empre-
sas y fotdgrafo que como piloto y militar.
En su vertiente artistica, expuso sus
trabajos en Turin, Los Angeles, en el Mu-
seo Metropolitano de Nueva York, en la
Biblioteca Nacional y en el Museo Reina
Sofia, una obra centrada en la Espana
rural, costumbrista y mistica del primer
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= Mapa levantado y dibujado por el comandante de Estado Mayor Carlos de Fridrich en el afio 1848. EI campamento de Adir ha sido sefialado con un rectangulo
en rojo. Notese que el rio de Tetuan cambid su nombre a rio Martin (foto: Archivo Geografico del Ejército).
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tercio del siglo pasado, compuesta de
mas de veintiocho mil negativos, mil cien
fotografias originales y las maquinas que
utilizd, todo ello legado a la Universidad
de Navarra y nada a las instituciones
(Museo y Archivo Historico) del Ejército
del Aire, al que tanto debia. Don José Or-
tiz Echague fallecié en Madrid el dia 7 de
septiembre de 1980.

Pedro Vives y Vich nacio en Iguala-
da, Barcelona, el dia 20 de enero
de1859, e ingreso en la Academia de In-
genieros el mes de junio de 1874. Alfé-
rez por buena conducta y por Reglamen-
to fue promovido a teniente en el afo
1878 y destinado al Regimiento de Zapa-
dores Minadores de la 42 Region (Catalu-
fa). Ascendid a capitan en el afio 1880 y
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\l’ [ Afloran por primera vez ideas que han estado siempre presentes en el
pensamiento de Kindelan sobre la organizacion y la utilizacién de los ae-
roplanos: independencia hasta el punto de convertirse en Arma; empleo
con caracter preferentemente ofensivo y capacidad para adaptarse a los

previsibles progresos técnicos. Lo mas notable es que Kindelan tuviera ya
criterio formado en el aio 1912, cuando el Ejército espaiol no habia utili-
zado aiin sus aeroplanos en misiones ofensivas ]

theiario ff r.-'a-'r.-':.r.u’g-

solicité el pase al Ejército de Ultramar,
siendo destinado a la Comandancia de
Ingenieros de la Isla de Cuba, donde se
desempend con el celo y la capacidad de
trabajo que le caracterizo, hasta tal punto
que se llegd a decir de él que era un ca-
so patoldgico de actividad.

Agotado por el trabajo y por el clima,
en el afio 1883, tras un reconocimiento

—\_-l.

—> La prensa gréfica de la epoca publ/co las fotos de los pilotos de la primera Escuadrilla Expedicionaria, con
algunos fallos notables. Las “ocurrencias” resefiaba como pilotos a Cifuentes y Monasterio cuando Cifuentes era
observador y Monasterio solo era un alumno que causd baja. Faltaba en la lista Luis Moreno Abella. En la foto pu-
blicada: Infante, Kindelan, Olivié, Cifuentes, Espé, Alonso llera, Rios, Barron, Alfonso Bayo, Monasterio y Cortijo.

médico, el Capitan General de la Isla le
concedié cuatro meses de licencia por
enfermo, que disfrutd viajando a San
Francisco (California) para tomar las
aguas medicinales, a cuyo término reali-
z6 un trabajo, sin duda imprevisto, que
acepto disciplinadamente. Puesto que ya
él se encontraba en los EE UU, se trata-
ba de pasar por Boston donde, el Museo
de Artilleria, remitiria valiosas piezas pa-
ra ser exhibidas en una Exposicién que
se celebraria en la citada ciudad.

Debidamente autorizado, cruzo los EE
UU de Oeste a Este en un viaje demole-
dor hasta Boston, encargandose de la re-
cepcion, instalacion y custodia de las va-
liosas piezas, asi como de su embalaje y
embarque de regreso, todo ello sin dejar
de representar dignamente a Espafa,
trabajo por el que fue muy elogiado por
Artilleria y por su propio Mando, con el
unico inconveniente de haber prolongado
dos meses su permiso por enfermedad.
A finales del mes de octubre se reintegrd
a su puesto en La Habana, regresando a
la Peninsula mediado el afo 1884.

Tras la experiencia americana, el desti-
no a la 42 Region en la Comandancia
General de Ingenieros de Catalufa (su
tierra) fue como un premio que no durd
mucho porque en el afio 1887 fue desti-

= Alejandro Tiana, primer maestro de taller
formado en Guadalajara. Fue el titular en aquella
primera Escuadrilla Expedicionaria (foto: cortesia
de su hija, Concepcidn Tiana).
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nado a la Comandancia del Campo de
Gibraltar y, el aho siguiente, a Malaga,
uno de sus destinos mas estables en el
tiempo exceptuando Guadalajara.

Su ascenso a comandante y el nuevo
destino que llevaba implicito marcarian
un punto importante en el desarrollo de
su profesién cuando en el afio 1896, el
comandante Vives fue destinado al Par-
que de Aerostacion en Guadalajara. Al
hacerse cargo de la Aerostacion Militar
espahola, muy pronto se sintié seducido
por una actividad en la que se convirtio
en un maestro, volcando en ella su gran
capacidad de trabajo. Con escasos me-
dios materiales, supo dotar al Ejército de
una adecuada organizacion aerostatica
que, en pocos anos, llegd a ser un cuer-
po de élite con prestigio internacional.

Destacan en la figura de Vives el tesén,
la capacidad de trabajo y la persistencia en
la labor y un factor plenamente reconocido
en el universo de la aerondutica, su condi-
cion de pionero. Fue el primer Jefe que,
con poca jerarquia en ese momento, con-
vencio al Ministro de la Guerra3s de la ne-
cesidad que tenia el Ejército de Oficiales
Pilotos y Observadores de globo, se ocu-
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[ El accidente debe racional-
mente atribuirse a una falsa
maniobra del aviador, analoga a
las que le ocasiond las dos cai-
das anteriores. Probablemente

corrigio demasiado bruscamen-
te el encabritamiento del apara-
to y provocé la caida por medio
de esta falsa maniobra ]

pé personalmente de la formacion de sus
Oficiales e introdujo la novedad de que és-
tos dieran conferencias sobre su especiali-
dad, formando una extraordinaria plantilla.
De estos pilotos de globo y dirigible fueron
seleccionados los componentes de la 12
Promocion de pilotos de aeroplano.

En el afo 1908 ascendi6 a coronel, lo
que identifica un punto de inflexion hacia
otra época dorada, iluminada por la crea-
cién de la Aviacién Militar espafiola y
otros asuntos importantes en su vida, co-
mo veremos.

En el Servicio de Aerostacion se seguia
con gran atencion la evolucion del aero-
plano, siendo muchos los profesionales
que veian en estos aparatos un gran po-

tencial como arma, ello antes del empleo
del aeroplano en misiones bélicas por par-
te del Ejército Italiano en su conflicto con
los turcos en el afio 1911. La idea del ae-
roplano como arma habia arraigado en Vi-
ves hacia tiempo y prueba de ello fueron
los viajes que realiz6 por Europa en el afo
1909 buscando en los centros de produc-
cion el aparato mas conveniente, segun
su criterio, para equipar aquel nuevo servi-
cio cuya creacion le bullia en la cabeza.
Porque fue idea suya, y asi lo dejé por
escrito, en el afo 1910, en un proyecto
de Bases para la Reorganizacion del
Servicio Aerostatico, el proponer una re-
modelacion consistente en la creacion de
un Servicio con un nuevo Yy triple cometi-
do de aerostacion, aeronautica y avia-
cion, siendo ésta la primera referencia
escrita que encontramos respecto a la
creacién de un Servicio de Aviacion.
Aceptada su propuesta y creada la Comi-
sién de Experiencias cumplié con éxito el
encargo de dirigirla, contribuyendo a la
prospeccion del material y de los aeré-
dromos que se utilizaron y reclutando al
personal que habria de formarse como
pilotos de avion en la Escuela que se pu-
so en funcionamiento en Cuatro Vientos.
En el mes de julio de 1910 fue nombra-
do de Director de la Academia del Cuerpo
y también, en aquel verano, tuvo que des-
empenfar por espacio de un mes del car-
go de Gobernador interino de la provincia
de Guadalajara. Finalizando el afo fue
nombrado Jefe de la Comision de Expe-
riencias que implicaba la organizacion y
puesta en funcionamiento de la Escuela
de Pilotos de Cuatro Vientos, quedando
asi creada la Aviacion Militar espafola.
Sin duda contando con colaboradores
de la talla de Barron, Herrera y Kindelan,



entre otros, establecié normas en una es-
pecialidad que surgia ex novo en el Ejér-
cito. Como Jefe del nuevo Servicio de
Aviacion se ocup6 de que la 12 Escuadri-
lla estuviera perfectamente preparada y
equipada para la marcha cuando lo orde-
nara el Mando y se sabe que, con una
actitud verdaderamente encomiable, volo
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con todos los pilotos. En estos vuelos
ocurrieron muchas incidencias pero hay
dos que pueden dar idea del caracter, ra-
yando el estoicismo, del coronel Vives.

El viernes 16 de agosto de 1912 habia
volado con el piloto Henry Julleriot para
comprobar la velocidad que desarrollaba
el monoplano Bristol-Prier, ultimo de los

—> Vista aérea, desde un Farman, del campamento distinguiéndose perfectamente las ocho tiendas de
campafia y los dos hangares Bessonneau (foto: archivo Orleans-Borbdn).
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adquiridos que estaba siendo sometido a
las pruebas de recepcion y el domingo
dia 18, siguiendo con las pruebas, inicia-
ron un vuelo que terminé mal pero con
buena suerte para ellos. A las 05.18 des-
pegaron rumbo a Toledo hasta que, pa-
sados 39 minutos de vuelo, sobre llles-
cas y a 300 metros de altura, el motor se
“descompuso” vieéndose obligados a to-
mar tierra, chocando contra una reguera
y capotando el avién36.

Julleriot resultd con ligeras heridas sin
importancia y Vives con una pequeia bre-
cha en el parpado derecho que requirié un
punto de sutura y contusion en el costado
derecho que le produjo una aparatosa
equimosis (un descomunal cardenal) y
molimiento general, siendo atendidos am-
bos por el médico de lllescas y la fuerzas
vivas del pueblo incluyendo el Alcalde. Re-
cogido por personal de la Escuela fue
trasladado en el Benz a Madrid, paré en
Barazal¥” y cuando se dirigia a la Estacion
de Atocha se encontro en la calle al general
Marina, al que comentd lo sucedido. Cogid
el tren mixto de las 11.00 y llegd a Gua-
dalajara a las 14.35, iniciando asi un peri-
odo de recuperacion que durd diez dias.

El otro inicidente se produjo en el aero-
dromo de Cuatro Vientos el dia 8 de febre-
ro de 1913 cuando el piloto aleman Otto
Linnekogel se encontraba en Madrid para

—> La fuerza se asienta en el campamento de Adir (Tetuan). En la foto se distingue a Vives (de espalda) y Kindelan y el camién-taller de la marcia Dion-Bouton (foto

archivo Orleans-Borbon).
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demostar las excelencias del avion Kon-
dor-Taube. El avién disponia de un freno
que era una garra de varias puas que se
desplegaba en el aterrizaje y, para demos-
trar su eficacia, Linnekogel habia asegura-
do que, tras el aterrizaje, se frenaria antes
de una linea de cal que se pint6 en el sue-
lo frente a un barracén. La garra, aro per-
fectamente el terreno, pero no frené al
Taube que siguié rodando, rompiendo la
puerta de madera del barracon y detenién-
dose en el interior. El infante Alfonso de
Orleans, que fue testigo, ha contado que
Vives bajo tranquilamente del avion, asae-
teado por pequenas astillas y sangrando
(nada grave), siendo su Unico comentario
en ese momento “el freno no sirve”.

En los momentos dificiles, cuando la
12 Escuadrilla Expedicionaria al mando
de Kindelan fue enviada a Africa, estuvo
con sus hombres a los que dio el ejem-
plo de su presencia y todo el apoyo que
estuvo en su mano. Se mantuvo en la
Jefatura del Servicio de Aviacion hasta el
afo 1915 dejando la impronta de un ex-
celente trabajo y el honor de haber sido
su creador. No llegd a volar como piloto,
probablemente por razones de edad, y
ces6 decorosamente cuando el Mando
lo considerd oportuno.

Pero si su paso por la Aeronautica y su
contribucion a la creacion del Servicio de
Aviacién son admirables, su trayectoria

—> Podria ser el primer vuelo realizado en Africa, pe-
ro no hay constancia de que asi sea. Al fondo las blancas
tiendas del campamento (foto: archivo Orleans-Borbdn).

militar es impresionante. Asombra pensar
la capacidad de trabajo de este hombre
extraordinario que, ademas de su mando
en tierra y sus multiples obligaciones y
desplazamientos de organizacion con los
medios de transporte de la época, practi-
camente a toda costa encontré tiempo
para la Aviacion Militar espafola siempre
que su presencia fue requerida.

Al abandonar la Aviacion, paso por la
Comandancia General de Ingenieros de
Cataluha y de Ceuta, ascendié a general
de brigada en 1917 y mando sucesiva-
mente la Comandancia de Ingenieros de
la 52 Region (Zaragoza), la Jefatura de
Ferrocarriles y la Inspeccion de Ingenie-
ros en Africa. Al ascender a general de
division en 1921, estuvo en Marruecos a
las 6rdenes del Alto Comisario, fue Go-
bernador Militar de Cartagena, volvié a
Africa como Comandante General de
Melilla 'y, en el afo 1923, fue nombrado
Subsecretario de Fomento. Paso a la pri-
mera reserva el mes de enero de 1924 y
fij6 la residencia en su casa de Azuqueca
de Henares (Guadalajara).

Cuando estallé la Guerra Civil, se refugio
en la Legacion de Noruega en Madrid te-
niendo ya problemas de prostata, que se
fueron agravando debido en parte a la pre-
cariedad de la asistencia médica que era
practicamente nula. Fallecio a la edad de
ochenta anos el dia 9 de marzo de 1938.

Pionero de la aerostacion y de la avia-
cién, aeronauta con un reconocido presti-
gio internacional y maestro de pilotos de
globo y dirigible, propuso al Mando la re-
organizacion del Servicio Aerostatico ins-
taurando en el Ejército un nuevo Servicio
de Aviacion. Verdadero creador de la
Aviacion Militar espafola, no parecera
exagerado afirmar que ha sido, y asi se
le recuerda, uno de los hombres mas im-
portantes de la Aeronautica.

El Ejército del Aire del Siglo XXI, al
conmemorar el centenario de su funda-
cion tiene el honor de contar con el coro-
nel Vives3® como un ejemplo de respon-
sabilidad, de sacrificio en el deber y en el
trabajo bien hecho, de comparerismo, de
decision, de capacidad creadora y de
confianza en el futuro. Un espejo de virtu-
des en el que siempre se han mirado los
aviadores espafoles.

m EL INFORME KINDELAN,
1° ACCIDENTE MORTAL Y LA
AVIACION EN EL CONGRESO

Visto a grandes rasgos el perfil bio-
grafico de cada uno de los creado-
res de la Aviacion Militar espafola, en
ningun caso con pretensiones de ex-
haustividad, y retomando la narracién
general, vemos que entre los afos 1911
y 1919 (limite impuesto a esta parte del




\1’ [ Ocurrioé un hecho singular, casi una anécdota. José Barradat Guille, vecino
de Barcelona presentd, en la seccion de Ingenieros del Ministerio de la Gue-
rra, una memoria con planos y dibujos referentes a un nuevo procedimiento,
por él inventado, para adiestrar aves para combatir los aeroplanos ]

trabajo del centenario), se produjeron
una serie de acontecimientos, en el am-
bito del nuevo Servicio, de los que vere-
mos los mas relevantes.

Sobre el empleo del aeroplano en mi-
siones de guerra, que es para lo que se
estaba preparando el Ejército espafol, se
supo que, el 22 de octubre de 1911, los
aviadores italianos, capitanes Piazza y
Moizo, habian realizado los primeros
vuelos de reconocimiento con aviones
militares sobre campamentos turco-ara-
bes en los alrededores de Tripoli y que,
pocos dias después, el 1 de noviembre,
el teniente Gavotti lanzé a mano desde
su aeroplano Etrich cuatro bombas esfé-
ricas sobre una concentracion enemiga.

Esta noticia fue recogida por la prensa
del mundo entero y en Espanfia lo hicieron
revistas como Nuevo Mundo, Blanco y
Negro, Mundo Militar, Memorial de Inge-
nieros y la catalana Aviacion que, en su
numero de 15 de noviembre, dio la noticia
en portada. Abundando en el tema de los
primeros bombardeos, también sabemos
por el entonces teniente Carlos Martinez

Campos que ltalia “habia enviado a Tripo-
litania un buen nimero de aparatos vola-
dores desde los que se habian lanzado
bombas, por lo que no tardara el dia en
que el aeroplano se convertira en una
verdadera arma ofensiva”®.

Un afo mas tarde, recogiendo noticias
de ltalia, el Memorial de Artilleria publi-
caba lo siguiente: “A consecuencia de
las ensefianzas adquiridas en la campa-
fia de Tripoli, los italianos han ido au-
mentando el peso de los proyectiles des-
tinados a ser arrojados por los aviado-
res. Un nuevo proyectil de 10 kg de
forma cilindrica...”. Como era logico el
flamante Servicio de Aeronautica Militar
espahol siguidé con gran interés todo lo
relacionado con el lanzamiento de bom-
bas desde los aeroplanos, estando siem-
pre perfectamente informado.

Finalizaba el ano 1911 con la adquisi-
son de aeroplanos Nieuport y un nuevo
Henry Farman dotado de un estabilizador
Doutre avion que, por esta circunstancia,
seria conocido como el Doutre y se esta-
ba trabajando ya con la 22 Promocion en

la que, los Ingenieros perdieron la hege-
monia inicial dando acceso a Oficiales de
otras Armas. Lo peor fue, sin duda, el pri-
mer accidente grave, sufrido por Arrillaga
en el que éste quedd indtil para el Servi-
cio causando baja en el Ejército.

El aho 1912 comenzo con una peticion
proveniente de Inglaterra en cierto modo
sorprendente: el Agregado Militar en la
Embajada de Espana en Londres trasladd
a la Comision Experiencias un escrito40
del War Office por el que, argumentando
que proyectaban crear una seccién de
aviacion en el Ejército inglés, solicitaban
informacion sobre el proceso de instaura-
cién seguido en Espahfa, incluyendo mate-
rial, dimension de la flota, personal, funcio-
namiento de la escuela, organizacién pre-
vista para la batalla y un largo etcétera, es
decir, requerian una informacién completa
incluyendo globos y dirigibles.

La respuesta de la Comision, firmada
por el coronel Rodriguez Mourelo, co-
rrecta en los términos pero carente de in-
formacién sensible, se limité a manifestar
que dado que la Comisidn se hallaba en
periodo experimental “no puede concre-
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tarse aun nada respecto a los tipos y nu-
mero de aparatos reglamentarios, organi-
zacion del Servicio y demas extremos
que abarca el cuestionario”.

El dia 12 de enero, el Rey se digno visi-
tar el aerédromo realizandose varios vue-
los en uno de los cuales vold Vives con el
piloto inglés Pixton. El Rey, aunque no vo-
|6 debido al rigido protocolo que en cuan-
to a su seguridad personal se seguia,
quedo encantando con los vuelos y co-
mentd lo interesante que seria poder ad-
quirir dos aparatos nuevos cuyo precio,
segun la ultima oferta de la casa Bristol,
era de 1.400 libras por ambos. Estos co-

mantenidos a lo largo de aquel mes, Vi-
ves, Banus y Rodriguez Mourelo se reu-
nieron en el Ritz con Mr. Thurstan, repre-
sentante de Bristol, llegando a un acuer-
do de compra. El dia 27, de mafana en
Cuatro Vientos, volaron el general Marina
en el biplano y general Echagiie Mén-
dez-Vigo en el monoplano y por la tarde,
en el Centro Electromecanico, se firmo el
pliego de adquisicion.

Con fecha 1 de marzo de 1912, el Servi-
cio elaboré una Memoria Presupuesto4!
en la que se encuentran datos valiosisi-
mos respecto al numero de aparatos (que
eran 16 contando con los recientemente
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= Primeros vuelos de la primera Escuadrilla Expedicionaria (foto archivo Orledns-Borbdn).

bablemente Melilla) por lo que se ad-
vierte de la necesidad de elegir, lo an-
tes posible, la region donde deba pres-
tar servicio la Escuadrilla y prever la
instalacion de barracones para los ae-
roplanos, abrigo para los autos y el ta-
ller de reparaciones y, muy importante,
organizar un campamento para la fuer-
za. La eleccidn de la zona y del aero-
dromo en Africa fue, como se sabe,
postpuesta hasta ultima hora.

Aporta también una relacion de condicio-
nes que debe reunir el aerédromo que se
habilite y, en cuanto a los pilotos dice tex-
tualmente: “serian necesarios 8 aspirantes
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mentarios del Rey daban alas (nunca me-
jor dicho) para dar cuenta al General Jefe
de los deseos de SM y presentar justifica-
damente a continuacion una peticién de
compra que el Servicio remitia, una y otra
vez, a su Ministro de la Guerra.

El mes de febrero el inglés H R Busteed,
un piloto militar inglés en la reserva espe-
cial, acaparo las portadas de la prensa
gréfica espanola realizando numeros vue-
los desde Cuatro Vientos con un mono-
plano Bristol-Prier. Tanto Vives como Kin-
delan fueron fotografiados con Busteed al
realizar cortos vuelos de aerédromo y
otros mas largos de ida y vuelta a Guada-
lajara, una proeza en aquellos tiempos,
sin que faltara el incidente ocurrido a Vi-
ves cuando, al pararse el motor del Bris-
tol-Prier, tuvieron que aterrizar en el kilo-
metro 5,5 de la carretera de Aravaca.

En realidad aquellos vuelos lo eran de
demostracion para vender sus productos
al Servicio de Aviacion y asi, el dia 26 de
febrero de 1912, tras varios contactos
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\l’ [ “Convendria activar despacho
y remision urgente Tetuan cien
bhombas para aeroplano proce-

dentes de Alemania detenidas
Aduana Irin por ser materias
explosivas” ]

adquiridos), su distribuicion y una obser-
vacién importante: 14 estaban listos para
prestar servicio (10 biplanos y 4 monopla-
nos) sefialando que con ellos se atenderia
a la formacion de la primera escuadrilla
compuesta, probablemente, de 8 aeropla-
nos. La importancia de estos datos radica
en ver como en el Servicio habia arraiga-
do la idea de estar preparados para una
intervencion armada y sorprende la inteli-
gente argumentacion que se formula so-
bre los criterios de seleccion del material.
En el Presupuesto se plantea la con-
veniencia de contar con una reserva
de material, suponiendo que la Escua-
drilla opere en el Norte de Africa (pro-

ademas de los 4 pilotos utiles existentes
en la actualidad”. Es decir que, en el mes
de marzo de 1912, Vives cuenta con los
pilotos de la 12 Promocion y los alumnos
de la 22, que ya estan en la Escuela, pen-
sando en Africa mas de un afio antes de
que fuera enviada la 12 Escuadrilla.

La importante suma solicitada, 315.180
pesetas, quedo perfectamente justificada
en un presupuesto cuyo punto 1° eran ae-
roplanos, hélices, motores y material de
repuesto y finalizaba con el punto 15° al-
quileres de terrenos para instalar una pista
eventual donde sea preciso. Aprobado a fi-
nales de abril, en documento adjunto ve-
mos que con cargo al citado presupuesto
se termind, en Guadalajara, la construc-
cion de los barracones para aeroplanos,
que fueron trasladados a Cuatro Vientos
por ferrocarril a cuenta del Estado.

A lo largo del mes de marzo, Vives
mantuvo contactos con Romanones y el
Alcalde de Azuqueca al objeto de con-
seguir unos terrenos en el pueblo para



—> El Infante con dos mecanicos terminando de montar su Lohner (foto: archivo Orleans-Borbon).

el establecimiento de un campo de
aviacion. Por otra parte el general Ba-
nus habia empezado a sefalar la con-
veniencia de tener lista una Escuadrilla
para intervenir en Melilla.

Durante el mes de abril Vives realizé va-
rios vuelos: con Busteed hasta el Guada-
rrama, un intento de recepcion de media
hora con Weymann y otro en Doutre con
Kindelan Llegaron los aviones Bristol bi-
plano, Bristol escuela y el Nieuport escue-
lay, el dia 9, el capitan Emilio Jiménez Mi-
llas sufrié un accidente con heridas.

A primeros de mayo estaban ya en
vuelo los aviones recién llegados, reali-
zandose a plena satisfaccion las pruebas
de recepcidn y también se produjeron
dos accidentes, sin graves consecuen-
cias, de los hermanos Bayo, Alfonso el
dia 7 y Celestino el dia 13.

El dia 22 de junio los capitanes Kinde-
lan y Herrera realizaron, por separado, un
recorrido en practicas de reconocimiento
y observacion de tropas, de cuya ejecu-
cién se dio parte al Ministro de la Guerra,
acompafando los croquis correspondien-
tes primorosamente dibujados a mano.

Kindelan y el observador capitan Alfon-
so Bayo, despegaron con el biplano Dou-
tre n° 1 a las 04.29 y sobrevolaron Valle-
cas, Vicalvaro, Barajas y regreso por Ca-
nillejas, Vallecas y Cuatro Vientos, donde
tomaron tierra a las 05.25. Por su parte
Herrera y el observador oficial 1° Alonso
despegaron a las 04.32 con el monopla-
no Nieuport n° 3, sobrevolando Madrid, la
Prosperidad, Chamartin, Alcobendas,
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—> Orden manuscrita del capitan Kindelan al
teniente Rios (y al capitan Barreiro) el dia que
fueron heridos en vuelo, siendo recompensados
con la Cruz Laureada de la Real y Militar Orden de
San Fernando.

Barajas, La Alameda, Canillejas y Cuatro
Vientos, donde aterrizaron a las 05.19.
Es probable que, en la actualidad, la
realizacion de estos vuelos parezca un
asunto menor, pero la realidad es que
fueron considerados del mayor interés
por el Mando, que asi lo entendié remi-
tiendo los resultados al Ministro de la

Guerra%2 como una primera prueba de lo
utiles que podian ser los aeroplanos en
campania y, desde otro punto de vista, se
debe tener en cuenta que fueron los pri-
meros vuelos de reconocimiento de tro-
pas llevados a cabo por aeroplanos de la
Aviacion Militar espafola. Pocos meses
después, muchos vuelos similares a és-
tos se realizaron en el teatro de operacio-
nes de Africa con excelentes resultados.
En fecha que no se ha podido precisar,
probablemente a mediados del afo
1912, tras los vuelos de reconocimiento
descritos y con con los conocimientos
que poseia de los Servicios de Aeronau-
tica de Bélgica, Suiza, EE UU, Holanda,
Turquia, Rusia y muy especialmente con
la informacion obtenida de sus visitas a
los centros militares de Inglaterra, Fran-
cia, Alemania e ltalia, Kindelan redacto
un informe al Rey43 en el que planteaba
la creacién de una futura flota derea.
Después de un respetuoso Sefior, re-
cuerda al Rey que, cumpliendo el honro-
S0 encargo que le hizo, le expone su opi-
nion, formada por el estudio de los Ejérci-
tos extranjeros, para “la organizacion de
una futura flota aérea en Espafia”. Insiste
sobre la utilidad y necesidad de las es-
cuadras aéreas, demostradas ya en las
maniobras de diferentes Ejércitos con la
sancion de la actual campafa italo-turca
y por las importantes inversiones y crédi-
tos votados en los Parlamentos extranje-
ros de la mayoria de los paises, argu-
mentando también que las condiciones
de nuestro pais, con su extensa zona de
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—> Los aviadores Rios y Barreiros en la prensa gréfica de la época (foto Mundo Gréfico, diciembre 1913). ‘

costas de dificil vigilancia con las islas
Canarias y Baleares, hacen inaplazable
para Espafa la solucion del problema.

Respecto a las misiones que se han de
confiar a la futura flota aérea, sefala que
las naves aéreas son utiles tanto a la de-
fensiva como en la ofensiva pero sobre
todo en la funcién atacante. En cuanto a
la creacion de una flota aérea capaz de
adaptarse a los previsibles progresos, pi-
de autonomia para el nuevo Servicio, es-
timando que en un plazo breve pueda al-
canzar la importancia suficiente para for-
mar un Arma o Cuerpo especial. Cierra
su informe detallando las bases del pro-
yecto y una serie de conlusiones. Finaliza
el largo informe avanzando un presu-
puesto que asciende a la astrondémica ci-
fra de 3.230.000 de pesetas.

En este extraordinario documento se
ponen de manifiesto, tanto la capacidad
de Kindelan para planificar la creacion de
un Servicio de aviacidon, como su clarivi-
dencia sobre su futuro como arma, de-
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mostrando estar bien informado al referir-
se a la campana italo-turca, que fue don-
de se emplearon por primera vez los ae-
roplanos en misiones de guerra.

Ademas, afloran por primera vez ideas
que han estado siempre presentes en el
pensamiento de Kindelan sobre la orga-
nizacion y la utilizacién de los aeropla-
nos: independencia hasta el punto de
convertirse en Arma#4; empleo con ca-
racter preferentemente ofensivo y capaci-
dad para adaptarse a los previsibles pro-
gresos técnicos. Lo mas notable es que
Kindelan tuviera ya criterio formado en el
afio 1912, cuando el Ejército espafol no
habia utilizado aun sus aeroplanos en
misiones ofensivas.

Por su parte, el coronel Vives, como Je-
fe del Servicio, probaba o realizaba vue-
los de recepcion con pilotos de las sumi-
nistradoras de aviones, con sus pilotos
(incluyendo alumnos sueltos) y atendia
también multitud de asuntos del Servicio
y de la Academia. En la primera quincena

del mes de junio asistié al Mitin de Avia-
cién celebrado en Barcelona vy, tras su re-
greso, se produjo el primer accidente
mortal en Cuatro Vientos, en el perdid la
vida el capitan de Infanteria Celestino Ba-
yo#5 alumno de la 22 Promocion.

El dia 27 de junio de 1912 el capitan
Bayo llevaba ejecutados 47 vuelos como
pasajero con una duracion de tres horas
y cuarenta y nueve minutos, y 63 vuelos
solo en el aparato, con una permanencia
en el aire de tres horas y treinta y cinco
minutos; en total 110 vuelos y un tiempo
total de siete horas diecinueve minutos.
Habia realizado virajes a ambas manos y
los vuelos en forma de ocho, consideran-
do los profesores que estaba preparado
para intentar las pruebas de piloto que se
celebrarian los proximos dias.

Aquella tarde recibié la orden del capi-
tan Kindelan de realizar un ocho en el ai-
re si encontraba buenas condiciones at-
mosféricas, debiendo desistir en caso
contrario. El biplano Farman n° 2 habia
hecho varios vuelos por la mafiana y el
piloto Barron, acababa de realizar un cor-
to vuelo con él, tanto para ver practica-
mente el estado del aparato, como para
apreciar la condiciones de la atmdsfera,
practica habitual antes de empezar a vo-
lar los alumnos. La descripccion del acci-
dente que facilita el coronel Vives46 es, li-
teralmente, como sigue:

Salié Bayo con el citado biplano ele-
vandose a unos 15 metros, viré a la iz-
quierda en el punto acostumbrado y re-
greso hacia el punto de partida aprecian-
dose que efectuaba unas inclinaciones
laterales que parecian indicar que venia
encabritado, parecié que empezaba a vi-
rar a la derecha e inmediatamente inicio
el movimiento contrario con gran rapi-
dez, inclinandose el aparato hasta caer
de cabeza en el suelo, casi vertical. El
choque, que fue sumamente violento,
ocurrio a las 19:31 y el capitan Bayo,
echado boca abajo, tenia fracturados
ambos fémures por sus tercios inferio-
res, saliendo al exterior los extremos de
los huesos y estaba sin sentido por efec-
to de la conmocién cerebral.

Al analizar las causas del accidente, Vi-
ves recupera el historial del malogrado
piloto comentando su caracter impetuoso
que, en ocasiones, le llevaba a precipitar-
se y tratar de ir mas deprisa de lo que
hubiera convenido. Después de cada una
de sus caidas fue felicitado por salir ileso
pero, al mismo tiempo, tanto su hermano
Alfonso como Vives le advirtieron de que
refrenara sus impetus.

En cuanto a las causas “El accidente
debe racionalmente atribuirse a una falsa
maniobra del aviador, analoga a las que
le ocasion¢ las dos caidas anteriores.
Probablemente corrigié demasiado brus-



\1’ [ Cifuentes y Barrdn volaron sobre Ben—Karrik los dias 14, 15 y 17 de diciembre

de 1913 arrojando, el ultimo dia, cuatro hombas sobre dicho poblado con éxito ]

camente el encabritamiento del aparato y
provoco la caida por medio de esta falsa
maniobra” y concluia: “Es un accidente
doloroso y lamentable en extremo, pero
el estado actual de la aviacién, si bien
con prudencia pueden esta clase de ac-
cidentes reducirse a un minimo, no hay
medio de evitarlos en absoluto”.

El dia del accidente, Vives pernoctd en
el Hospital Militar de Carabanchel donde,
tras las primeras curas a Bayo los médi-
cos abrigaron alguna esperanza de sal-
vacion, pero se presentd una grave com-
plicacion y fallecié de meningitis el saba-
do dia 29 de junio de 1912.

de campania el servicio de aviacion mili-
tar”. Tras un preambulo justificando la peti-
cion en la peligrosidad de la aviacion y
también en que ésta “ha adquirido ya car-
ta de naturaleza en casi todos los ejércitos
y recibe de dia en dia mayor desarrollo” el
general Luque, debidamente autorizado
por el Rey y de acuerdo con el Consejo de
Ministros, remitio a las Cortes su proyecto:

Articulo dnico. El servicio militar de los
aeroplanos, incluyendo el periodo de ins-
truccion, se considerara como de campa-
Aa y dara derecho al personal del Ejército
y Armada que los tripule como pilotos,
observadores o desenpefiando cualquier

don Segismundo Moret. Tras el inevitable
periodo de las vacaciones de verano, en la
sesion celebrada el dia 28 de octubre la
Comision presentd sus conclusiones al
Congreso48 recomendando la aprobacion
de la ley, pasando el texto al Senado.

Logicamente, el tramite fue seguido
con el mayor interés por el Ministerio de
la Guerra, abriendo un expediente4® en el
que se han conservado los originales de
los tramites seguidos, incluyendo el dicta-
men del Ministro de Gracia y Justicia,
Diego Arias de Miranda y las Reales Or-
denes del Rey aprobando la presenta-
cion del proyecto y el decreto final.

Aquel verano de 1912 ocurri6é un hecho
singular, casi una anécdota. José Barra-
dat Guille, vecino de Barcelona presento,
en la Seccién de Ingenieros del Ministe-

= Mientras un operario comprueba el estado del Farman, que no ha sufrido darios, Kindeldn observa y cambia impresiones con los curiosos (foto: archivo Orledns-Borbdn). ‘

Tanto en el hospital como en los funera-
les hiceron acto de presencia personalida-
des como dofia Maria Cristina de Habsbur-
go, el ex-Presidente del Consejo de Minis-
tros Sr. Moret47, los generales Luque
(Ministro de la Guerra), Azcarraga, Balmes,
Garcia de Polavieja, Linares, Marina y toda
la plantilla del Servicio de Aerondautica.

El accidente de Bayo provoco una es-
pectacular y rapida reaccion que llegé al
Congreso de los Diputados, donde se di6
entrada a un proyecto de ley, presentado
por el Ministro de la Guerra, “considerando

otro cometido y lleve a cabo algun acto
de reconocido mérito, o sufra accidentes
mas 0 menos graves, a los beneficios
que determina el vigente reglamento de
recompensas en tiempo de guerra.

En caso de muerte la familia de cau-
sante disfrutara de los mismos derechos
que de las de los fallecidos en accion de
guerra. Madrid 4 de julio de 1912. El Mi-
nistro de la Guerra, Agustin Luque.

El mismo dia 4 quedo formada una Co-
misidon compuesta por siete diputados,
siendo nombrado Presidente de la misma,

rio de la Guerra, una Memoria con pla-
nos y dibujos referentes a un nuevo pro-
cedimiento, por él inventado, para adies-
trar aves para combatir los aeroplanos. El
general Carlos Banus contest6 que “el
Rey (g.d.g.) habia tenido a bien disponer
que, agradeciendo sus propdsitos, se le
devolviera su documentacion por no ha-
ber sido considerado de utilidad para los
fines militares, que pretendia, el procedi-
miento de su invencion”. Lastima que no
podamos comprobar en que consistia
tan curioso invento.
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El dia 8 de agosto de 1912, el general
Banus, emitié una directivas® por la que,
“a tenor de las ensefianzas obtenidas en
las practicas de la experimentacion de
aeroplanos se hacia patente la conve-
niencia de preparar y seleccionar cuida-
dosamente el personal que habria de ad-
quirir la instruccion de piloto a fin de dis-
minuir los peligros a que se se hallan
expuestos cuantos se dedican al aprendi-
zaje de la aviacion”.

Hacia referencia a la potestad del Es-
tado Mayor Central en cuanto a la desig-
nacion5! de los Oficiales candidatos y
sugeria una seleccion previa en Guada-
lajara con algunas condiciones: podrian
concurrir a las practicas 15 capitanes (o
primeros y segundos tenientes) de los
cuales 5 serian del cuerpo de Ingenieros
y los 10 restantes de las demas Armas y
Cuerpos del Ejército o de la Marina, diri-
giendo sus instancias al Estado Mayor
Central. Se citaban como circunstancias
muy recomendables “no haber cumplido
30 afios y haber tenido ocasion de acre-
ditar en algin momento dificil valor sere-
no y dominio de si mismo”.

Ademas, los seleccionados sufririan un
reconocimiento facultativo y la primera par-
te de las practicas tendria lugar en Guada-
lajara siendo clasificados en tres grupos:
12 los que conviene pasen a la Escuela
de Aviacion como aspirantes a pilotos, 2°
los que pueden ser Utiles para observado-
res en aeroplanos o para la aeronautica
pero que no deben intentarse hacerlos pi-
lotos de aeroplanos y 3° los que se consi-
deran Utiles para estos servicios.

En los documentos consultados, apa-
recen las listas publicadas por el Estado
Mayor Central, en las que figuran 38 as-
pirantes y dos listas firmadas por Vives:
la primera con los nombres de los 16 Ofi-
ciales que han tomado parte en las prac-
ticas y, en la segunda, los 7 que propone
para realizar las practicas de pilotos, que
son los alumnos de la 32 Promocion.

En esa lista de los siete, se encuentra
Julio Rios Anglieso quien, en consecuen-
cia, seria miembro de la 32 Promocién, lo
que concuerda con lo registrado en su
Hoja de Servicios en la que figura clara-
mente anotado que realizo las practicas
en Guadalajara, de septiembre a noviem-
bre de 1912, y las de piloto en Cuatro
Vientos, de noviembre a junio de 1913.

El dia 12 de noviembre de 1912, el Pre-
sidente del Consejo de Ministros, José
Canalejas y Méndez, fue asesinado a ti-
ros cuando ojeaba las novedades en el
escaparate de la Libreria San Martin en la
Puerta del Sol de Madrid. Genuino repre-
sentante del Partido Liberal, fue el gran
hombre de Estado que favorecio el naci-
miento de un servicio de aviacion en el
Ejército, por lo que el Ejército del Aire le
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recuerda como el Presidente del Consejo
de Ministros de cuya mano entraron los
aeroplanos en nuestro pais, facilitando la
creacion de la Aviacion Militar espafola.

Finalizando el afho, el Parque Aerostati-
co de Ingenieros publicé una Memorias2
General complementada con cuatro
apéndices: 1.- Material mas importante
adquirido durante el afio y noticia de los
elementos disponibles para el servicio
(comandante Rojas), 2.- Escuela de Pa-
lomeros (teniente coronel Garcia del
Campo), 3.- indice de los resimenes me-
teoroldgicos (comandante Rojas) y 4.-
Resumen general de fondos del Parque
(comandante Rojas). Todos los apéndi-
ces fechados el 31 de diciembre de
1912, firmados por los jefes responsa-
bles y con el V°B® de Vives.

En la Memoria, aparte de detallar la
compra de globos, dirigibles y aeroplanos
y otros materiales, se reflejan partidas
como los pagos a Damborenea y Loygo-
rri, representantes en Espafia de la So-
ciedad de Aeroplanos Farman, por el
aprendizaje de 5 pilotos a 2.500 francos
uno (12.500 francos) o los gastos origina-
dos por el mantenimiento de una instruc-
cién constante y lo mas intensa posible, o
los que se originan por las frecuentes re-
paraciones de motores y aeroplanos y
otros ocasionados por los diversos inci-
dentes y accidentes ocurridos, o la provi-
sion de fondos para atender la comisién
de Pau que le fue conferida al capitan
Herrera para que se hiciera piloto de mo-
noplano Nieuport, o los pagoss3 realiza-
dos a los fabricantes Doutre, Farman y
Nieuport y un largo etcétera.

Un apartado interesante es el que se re-
fiere a la fotografia militar en Melilla, al que
se dedican 4.740 pesetas para la adquisi-
cién de algunas camaras especiales para
ser empleadas desde el globo cautivo: una
Tele-Chambre Zeiss, de 9x12 cm y otra de
40x40 cm, construida en el Parque y en-
sayada con muy buenos resultados, dos
camaras panoramicas Kodak, de 9x12
cm, una camara Reflex y siete camaras
adicionales y otros materiales fotogréaficos.

Se cita también la habilitacién de una
caseta que sirve de camara oscura y la-
boratorio fotografico y hay una nota que
dice textualmente: “El material disponible
es de ensayo, puesto que el servicio foto-
grafico de campana no se halla estableci-
do todavia por falta de elementos vy, so-
bre todo, por falta de personal especial.
Con los elementos existentes, se ha ob-
tenido todo el partido posible en la cam-
pana de Melilla”.

De la lectura de este ultimo parrafo, es
imposible no sacar la impresion de que
aquellos primeros intentos del afio 1912
fueron los precursores de un Servicio Fo-
tografico que, como se sabe, fue oficial-

mente creado el 26 de enero de 1920 y en
la actualidad reside en el Centro Cartogra-
fico y Fotografico del Ejército del Aire.

Figuran los nombres de los 15 selec-
cionados para recibir instruccion prelimi-
nar para la 32 Promocion y, en definitiva,
en esta Memoria fin ejercicio se puede
seguir la actividad desarrollada en el Par-
que de Aerostacion y, por ser parte del
Servicio, la evolucion de la recién creada
Aviacion Militar espanola.

m PARTIDA DE NACIMIENTO DE
LA AVIACION MILITAR ESPANOLA

| afo 1913, se inicid con el ingreso

en la Escuela de Pilotos de Cuatro
Vientos de un Oficial quien, después de
regularizar su situacion militar y perso-
nal con el Rey, el dia 10 de enero se in-
corpord a la disciplina de la Escuela en
virtud de una orden comunicada: se tra-
taba del infante don Alfonso de Orleans
y de Borbon, teniente de Infanteria que,
privadamente, se habia hecho piloto en
la Escuela Antoinette de Mourmelon
(Francia) en el afno 1910. El Infante fue
el segundo espanol en obtener un titulo
de piloto, brevet n° 2 de la FAI, después
de Benito Loygorri.

Cuando el Infante inici6 las practicas,
hubiera sido Iégico que fuera colocado
detras del ultimo de la 32 Promocion en
cuyo caso, sabiendo que la 12 se compu-
so de cinco pilotos, la 22 de ocho y la 32
de diez, en una relacion ordenada del
personal, al margen del empleo y antigue-
dad, es decir, solo como piloto, al Infante
le corresponderia el nimero 24, pero hay
circunstancias que modifican este calculo.

En una primera lista54 de los alumnos
pilotos que se situan por delante del In-
fante se aprecia, perfectamente, que sie-
te de ellos dejaron la instruccion por dis-
tintas causas: son los casos de Benildo
Alberca, Enrique Arrillaga, Celestino Ba-
yo, Eustasio Gonzalez Hernandez, Emilio
Jiménez Millas, Natalio San Roman e Ig-
nacio Noguer. Por otra parte, la ventaja
del Infante sobre algunos companeros
alumnos era evidente y asi lo estimé la
Jefatura haciendo constar que “Las prue-
bas de la FAl las hizo el 23 de octubre de
1910, realizando el examen en esta Es-
cuela el dia 8 de febrero de 1913”.

Visto que el Infante obtuvo su titulo de
piloto militar mucho antes que los alum-
nos de la 32, su antigiedad como piloto
teniendo en cuenta las bajas producidas
le situa en el n® 9, habiendo realizado el
curso y las pruebas en la Escuela de
Cuatro Vientos en algo menos de un
mes, sin adscripcion a promocion alguna.

En los meses de enero y febrero hubo
muchas novedades, algunas de ellas im-
portantes y de muy distinto signo. Quedo



armado y listo para el servicio el mono-
plano Bristol-Prier, el coronel Vives vold
el Kondor-Taube con el piloto Linnekogel
(episodio de la garra-freno) y vol6 tam-
bién con Prevost en un aeroplano Deper-
aussin a 300 metros de altura sobre Ma-
drid, y fallecié Moret, en cuyo entierro se
pudo ver a la cupula del Gobierno, del
Ejército, del Servicio de Aeronautica v,
por supuesto, al Infante.

La frecuente presencia de los Reyes
en Cuatro Vientos puso de moda el ae-
rédromo, que era visitado por los aman-
tes de la aviacion, los fotografos de las
mas importantes revistas graficas y nu-
meroso publico. A la Reina se la pudo
ver acompanada por su hermano Mauri-
cio de Battenberg y por el Ministro de la

F LW

un Servico de Aviacion que llevaba ya
veintitrés meses funcionando.

Presentado el proyecto en el Consejo
de Ministros y analizados detenidamente
los motivos por los que el Ministro de la
Guerra razonaba la necesidad de su
aprobacion, el proyecto fue favorable-
mente sancionado por el Rey quien, con
fecha 28 de febrero de 1913, firmo el Re-
al Decreto®8 por el que se creaba el Ser-
vicio de Aeronautica Militar.

Sin perder un minuto, Vives solicitdé un
crédito extraordinario que estimé “nece-
sario para la implantacion del Servicio de
Aeronautica en el actual ejercicio, organi-
zandolo sobre la base del existente Ser-
vicio de Aerostacion, con arreglo a lo pre-
ceptuado en el Real Decreto reciente-

dencia compuesta por los pilotos Kinde-
lan, Herrera, Barrén y Olivié, y los maes-
tros de taller Tiana%® y Quesada. Aproba-
do el crédito extraordinario, era el mo-
mento de actuar.

Durante el mes de marzo, el teniente
Genaro Olivié y el maestro de Tiana viaja-
ron 20 dias a Paris en comisidn para re-
cepcionar motores. Por otra parte, el capi-
tan Herrera y el maestro Joaquin Quesa-
da disfrutaron de una comisién de 30 dias
a Paris y Bristol para recepcionar material
de aviacion (aviones y dirigibles) y Vives
obtuvo otra comision que le permitio parti-
cipar, a conveniencia, en los trabajos de
las comisiones®0 y otros asuntos.

En esta larga comision en el Extranjero,
Vives visité Londres, Farnborough, Bristol

—> Cargando las Carbonit de 10 kg. Las primeras fueron importadas de Alemania y a partir de 1914 se fabricaron en Sevilla (foto: Archivo Histérico del Ejército del Aire).

Guerra inglés, coronel Seelys5. Como es
I6gico las visitas regias provocaban la
presencia en Cuatro Vientos de los res-
ponsables del Servicio y de las mas al-
tas autoridades civiles y militares.

Nada import6 que el sabado 23 de fe-
brero los barracones56 se desplomaran
por efecto del fuerte viento que arraso la
zona, porque era el momento 6ptimo
para dar curso a una propuesta que lle-
vaba ya algun tiempo madurando en el
Ministerio de la Guerra, y que no era
otra que la reorganizacion del Servicio
de Aeronautica. El Ministro Luque pre-
sentd un proyecto de ley57 creando la
Aeronautica Militar, que comprenderia
dos ramas: Aerostacion y Aviacion, que
tendria por cometido la adquisicion del
material y la instruccién del personal
afecto a ambas, es decir, era la partida
de nacimiento o la creacién organica de

\l’ [ Como ya era habitual se reali-
z6 una excelente investigacion

del accidente que Vives encar-
go al piloto y médico Antonio
Pérez Niiez ]

mente aprobado”, ascendiendo el crédito
solicitado a la 1.642.472 pesetas, impor-
tante suma que se justificaba para hacer
frente a la adquisicion de material, la ins-
truccién de pilotos y tropa, para la am-
pliacion de aerédromos y las comisiones
de servicio previstas.

En escrito al Ministro de la Guerra, Vi-
ves informd de que en los contratos fir-
mados con los suministradores extranje-
ros se habia convenido verificar algunas
de las pruebas de recepcion fuera de Es-
pafa y otras dentro de nuestro pais,
nombrando una Comision bajo su presi-

y la Central Flying School (CFS) en Upa-
von. Regreso por Paris y de alli a Ménaco
para estar en el Mitin de Hidroaviones
donde se unid a Viniegra, regresando a
Guadalajara via Barcelona el viernes 18
de abril. Un viaje muy interesante excepto
por el detalle de haber descubierto que
padecia astigmatismo y necesitaba lentes
correctoras, que adquirio en Paris.
Mientras tanto en Cuatro Vientos, el te-
niente Monasterio, que tenia problemas
con los ochos y no veia tierra en la toma,
intentd el brevet sin conseguirlo lo que fue
motivo de baja porque, se dieron cuenta,
no veia bien. Mas adelante, fue autoriza-
do a portar el emblema de aviacion y fue
el legendario general, perfectamente re-
cordado por sus lentes redondas y la boi-
na de requeté, que mandod la Caballeria, y
probablemente las ultimas cargas, del
ejército sublevado durante la guerra civil.
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m EL EMBLEMA

or Real Orden circular de 16 de abril

de 1913 se aprobo el Reglamento
para el Servicio de Aeronauticaé! Militar
estableciendo un Director del Servicio y
dos Jefes respectivamente para el Servi-
cio de Aerostacion y el Servicio de Avia-
cién. En su art. 40° el Reglamento alum-
braba una nueva figura: “individuos de
tropa aspirantes a piloto, cuando se juz-
gue conveniente convocarlos, se verifica-
ran examenes a los que podran presen-
tarse los individuos de todos los Cuerpos
del Ejército y Armada que reunan las
condiciones de edad y robustez que se
expresen en la convocatoria”.

Esta medida consituyé una verdadera
innovacion que rompia la norma de reclu-
tar a los pilotos exclusivamente entre Ofi-
cales. Se aplico por primera vez en el
afo 1918 siendo Director Rodriguez
Mourelo pudiéndose ver, en esta deci-
sion, el precedente de lo que mas ade-
lante se denomin6 Complemento.

Abordaba también el Reglamento la
clasificacién de los aparatos segun su
uso y decia que la unidad tactica (art.
519) es la escuadrilla. En el apéndice n® 1
se especificaban los conocimientos exigi-
bles al piloto, entre otros: “que se halle en
disposicién de atender por si mismo al
entretenimiento y pequefas reparaciones
del aparato” y, finalmente, en el apéndice
n® 3 quedaron establecidos los requisitos
de distintivos, presentandose la necesi-
dad de disefiar un emblema vy, para ello,
se especificaba lo siguiente:

1° El personal del Servicio Aeronautico
llevara sobre el uniforme el emblema de
Aeronautica: Dos alas de plata con un
disco rojo en medio y una Corona Real
encima. Este emblema sera de metal pa-
ra los soldados y Clases de tropa, que lo
llevaran en el brazo izquierdo; y bordado
para los Jefes y Oficiales que lo llevaran
en el costado derecho a la altura del pri-
mer boton de la guerrera.

Se usara ademas como membrete en
todos los documentos del Servicio Ae-
ronautico.

2° Los pilotos de globo afadiran al em-
blema antes mencionado, un ancla; los
de dirigible una rueda de timén, y los de
aeroplano, una hélice de cuatro ramas.

3° Los observadores de aeroplano lleva-
ran solamente el emblema de aeronautica.

Madrid, 16 de abril de 1913.— Luque.

Dada la precision de los datos que se
consignan en el articulo 1°, se puede de-
ducir que éste fue redactado a partir del
disenio del emblema que la infanta doha

— Cruz Laureada de San Fernando, concedi-
da a Rios y Barreiros. En la foto se reproduce la
que pertenecio a Garcia Morato, depositada en el
Museo del Aire (foto: fondos del Museo de Aero-
nautica y Astronautica).

Beatriz de Sajonia habia realizado y que
tan buena acogida tuvo entre los respon-
sables del Servicio.

En la entrevista concedida a la Revista
Avion en diciembre de 1953, el infante Al-
fonso de Orleans, al comentar como se
cred el emblema de la Aviacion Militar es-
pafola, recordaba que en su casa de
Quintana n® 5 se reunian con él en inter-
minables veladas, Vives, Kindelan y He-
rrera, al objeto de aportar ideas y comen-
tarios tendentes a buscar un emblema
adecuado para el Servicio. Como no lle-
garan a ningun acuerdo, la esposa del In-
fante intervino para sugerir que se adop-
tara un emblema con alas, como en algu-
nos motivos egipcios que habian
perdurado tantos siglos.

La infanta Beatriz, que era una excelen-
te dibujante y gran conocedora y admira-
dora de la cultura egipcia, se comprometio
a disefiar un emblema basandose en las
representaciones egipcias que tan bien
conocia. Respecto a este tema, se ha es-
crito mucho sobre si se inspird en el dios
de los persas Ahura-Mazda representado
con alas y un disco solar en el centro, 0 en
el halcon Horus en su segunda represen-
tacion con las alas desplegadas, o en su
madre la diosa Isis también alada, e inclu-
so en el Escarabajo alado que en nada se
parece al emblema. En realidad todo han
sido especulaciones, ya que la infanta do-
fia Beatriz no hizo declaraciones ni dejé
nada escrito sobre este asunto que pueda
corroborar una u otra version.

Lo que si sabemos por dofa Beatriz de
Orleans-Borbon, que se lo oy6 narrar a
sus abuelos en repetidas ocasiones du-
rante las largas temporadas que vivid
con ellos en Palacio, es que la Infanta,
después de considerar distintas opcio-

\1’ [ Pérez Nitiiez ha dejado una descripcion, impagable, de como se realizaha
la instruccion elemental de vuelo en aquella época ]

nes, pudo haber tomado como referencia
los dos escudos que se encontraban en
la biblioteca montpensierina, una de las
salas decoradas con motivos egipcios en
el Palacio de Montpensier construido a
mediados del Siglo XIX en Sanlucar de
Barrameda. Esta explicacion, como vere-
mos, es la mas sencilla y la mas ldgica
aunque deja sin efecto algunas tesis mas
glamourosas y elaboradas que, en oca-
siones, resultan tan incongruentes como
alejadas de la realidad.

En la composidon de estos escudos se
distinguen dos alas extendidas, un circulo
en medio con una serpiente cobra a cada
lado y la corona Real en la parte superior.
En uno de los circulos las armas del Rey
de Castilla y, en el otro, las lises de los Or-
leans, estando ambos ubicados en la bi-
blioteca egipcia; el escudo Real sobre la
chimenea y el de los Orleans sobre el din-
tel de la puerta. Ademas, el techo estaba
cubierto por un artesonado con un dibujo
unico y repetido, consistente en dos alas
extendidas con un circulo en medio abra-
zado o rodeado por dos cobras, todo ello
realizado en madera policromada.

La profusién de motivos egipcios, en
muchas de las mas importantes mansio-
nes de la Francia de finales del siglo
XVIII e inicio del XIX, se puso de moda a
partir de la fulgurante campana de Napo-
leén en Egipto. Los detalles egipcios ele-
gidos por el duque de Montpensier para
decorar la biblioteca de su palacio en
Sanlucar, se suelen interpretar como un
claro reconocimiento de la cultura y de
las ciencias, motivo que debid conside-
rarse especialmente adecuado para una
biblioteca. La mera contemplacion de los
escudos y motivos egipcios citados re-
cuerda poderosamente al emblema de la
Aviacion Militar espafola.

Siempre segun el Infante, a partir del
proyecto de dofia Beatriz la prestigiosa
joyeria Ansorena fabricé el emblema
atendiendo el encargo de dos unidades.
En carta fechada el dia 10 de abril de
1962, el Infante, contestando a la consul-
ta de su companero el general Vicente
Gil Mendizabal, explicaba el origen del di-
sefio y el proceso de fabricacion segui-
dos y finalizaba diciendo que “de los em-
blemas fabricados por Ansorena®2, el pri-
mero fue regalado al Rey”. El segundo lo
adquirié el Infante, mas como una joya
para conservar que para el uso diario.

El emblema fabricado por Ansorena
sirvié de modelo a los sastres y/o borda-
doras para confeccionar la plantilla y po-
der derterminar el material textil necesa-
rio para su elaboracion que, una vez bor-
dado sobre una galleta de pafo, se
adheria, hilo y aguja, a las guerreras.

Respecto al primer emblema, existia la
posibilidad de que se hubiera conservado



y estuviera catalogado entre los fondos
del Patrimonio de la Real Casa. Personal
experto en estos asuntos estima que pu-
do ocurrir con toda logica que, al fallecer
Alfonso XllI, don Juan recibiera los efec-
tos personales de su padre, en especial
los emblemas, y que, posteriormente, és-
tos pasaran a S. M. don Juan Carlos. De
no ser asi, el preciado primer emblema
de la Aviacién Militar espafiola, fabricado
por Ansorena, puede darse por perdido.

Sobre el emblema, el Infante ha dejado
escrito: “en el afio 1939 recurri a Ansore-
na, que conservaba el dibujo original”.
Efectivamente, encargd un considerable
numero alfileres de corbata y pulseras de
oro con el emblema de aviacién y tam-
bién adquiri6 emblemas®3 para regalar,
de los que habia dos tamafos: 6,5y 4
centimetros (el de reglamento mide 11).
Para entregar estas joyas, los Infantes
disponian de unos preciosos estuches en
piel azul (se han conservado varios), so-
bre cuya tapa iban grabadas en oro, tres
abejas en los regalos realizados por la in-
fanta dofia Beatriz (Bee) y el apelativo Al
en los que entregaba don Alfonso.

En cuanto a las seforas se debe citar
en primer lugar a la Reina dofa Sofia, a
la que el Infante tuvo el honor de regalar
el emblema en el afio 1964. Metddico en
todo, mantuvo una lista en la que anota-
ba los nombres de las sefioras que fue-
ron objeto de este regalo y que alcanza-
ron la cifra de treinta, entre las que no
podia faltar su sobrina dofia Maria de las
Mercedes de Borbon-dos-Sicilias y su
nieta dofia Beatriz de Orleans-Borbon.

En el capitulo de las modificaciones
que a lo largo de su historia ha sufrido
el emblema de Aviacion Militar espano-
la, se comprueba que siempre mantuvo
la base de su disefio primitivo (las alas
y la corona real sobre el circulo central)
para, después de varios cambios, re-
gresar a su primera version, estando
las alteraciones experimentadas siem-
pre asociadas a los cambios politicos
ocurridos en nuestro pais.

En sus primeros cinco afos, el Gobier-
no de la Il Republica se limitd a suprimir
la corona Real pero, durante la Guerra
Civil, el nuevo distintivo adoptado por el
Arma de Aviacion64 consistio en las alas
con un circulo rojo en el centro y, como
modificacion mas llamativa, la inclusion
de una estrella roja de cinco puntas susti-
tuyendo a la corona. Sobre el circulo rojo
central iban los distintivos de la especiali-
dad y asi, la de piloto de caza constaba
de una hélice cuatripala con la silueta de
un ave en vuelo, de color azul, en medio.

Respecto a los aviadores rusos que lu-
charon al lado de la Republica y a partir
de la documentacién grafica consultada,
se puede comprobar que, posiblemente

— Evolucién del emblema de la Aviacién Militar
espafiola (no exhaustivo). Desde la parte superior:
Emblema con las armas del Rey ubicado en la bi-
blioteca egipcia del palacio de los Orledns-Borbdn
en Sanlucar de Barrameda (foto: archvio Orleans-
Borbén). Emplema disehado por la esposa del In-
fante. Fue fabricado en la joyeria Ansorena (foto: ar-
chivo Orledns-Borbdn). Emblema de Kindelan en
el que figuran, en el circulo central, todos los distin-
tivos aeronduticos posibles. La solucion dada a la
instalacion de la corona permite suponer que fue fa-
bricado en Alemania durante la Guerra Civil (foto:
fondos Museo del Aire). Durante el franquismo el
emblema llevd la corona imperial y en el circulo
central el aguila de San Juan. El rokiski recuperd la
corona real tras el cambio del Gobierno en 1975.

con la pretension de pasar desapercibi-
dos, de forma generalizada no utilizaron
emblemas ni distintivos de piloto que les
pudieran relacionar con la aviacion repu-
blicana ni con la de su propio pais.

Por parte de la aviacién franquista se
mantuvo basicamente el emblema del
Servicio con dos modificaciones®s: la ad-
hesion de una corona imperial sustituyen-
do a la real y, en el circulo central, la in-
clusion del aguila de San Juan. Los pilo-
tos nacionalistas utilizaron este emblema
con numerosas excepciones al principio,
ya que habia que solucionar problemas
mas importantes que la actualizacion de

los emblemas. Fueron muchos los que
utilizaron el emblema que venian usando
durante la Republica, lo que se puede
apreciar en las fotografias de la época.

Los emblemas que portaban los pilotos
de las aviaciones que Kindelan denomind
“aliadas”, fueron fabricados en sus res-
pectivos paises de origen, asi la Legion
Céndor utilizé6 emblemas realizados por el
artesano Carl Posllath en su taller en
Schrobenhausen (Baviera), emblemas
que afortunadamente se han conservado
gracias a coleccionistas y amantes de la
aviacion como Santiago Guillén Gonzalez
y Francisco Valero Gutiérrez entre otros.

Los alemanes utilizaron dos versiones
basadas en el emblema espaniol, siendo
la primera (bordada o metdlica) practica-
mente igual pero sin la corona, version
que se puede ver en las numerosas foto-
grafias que se conservan del general
Volkmann, del coronel Plocher y el resto
del personal aleman de aviacion y, en
una version posterior, el emblema apare-
ce ya con la corona. Este emblema, coro-
nado, fue utilizado por el tercer Jefe de la
Legién Céndor, general Wolfram von
Richthofen, y sus pilotos.

La Aviacién Legionaria (italiana) utilizo el
emblema basico espafol, bordado, con
una clara y principal diferencia, la inclusion
de las armas de La Legion®é en el circulo
central y hélice cuatripala, siendo coheren-
te, al adoptar este disefo, con la denomi-
nacion adoptada para las fuerzas italianas.

Muchos de los emblemas que se han
descrito se encuentran expuestos en el
Museo del Aire, entre los que hay uno
verdaderamente extraordinario: se trata
del utilizado por Kindelan, en cuyo circulo
central figuran los distintivos de piloto de
globo, dirigible y aeroplano y los de ob-
servador de globo y aeroplano (ancla,
rueda de timon, hélice cuatripala, y las
dos estrellas), un emblema singular que
s6lo Kindelan y Herrera tuvieron el privi-
legio de poderlo utilizar al estar ambos
en posesion de los cinco titulos citados.

Después de la guerra, se registraron al-
gunos casos de versiones peculiares, so-
bre todo en los membretes de los numero-
sos impresos oficiales utilizados en las dis-
tintas unidades del recién creado Ejército
del Aire hasta que, finalmente, el Decreto
de 15 de noviembre de 194667 puso orden
aprobando el Reglamento de Uniformidad
desarrollado por el Ejército del Aire, por el
que se volvia al disefio primitivo con la uni-
ca diferencia de la corona, que seria la im-
perial ya citada.

Cuando se aprobd el nuevo Reglamen-
to, en el que se detallaban las normas de
uniformidad que habrian de regir en Ejér-
cito del Aire durante muchos afos y por
supuesto todo lo que respecta a los distin-
tivos de las diferentes especialidades, se
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abrié una nueva etapa en lo que se refiere
al emblema, coincidente con la interven-
cién de una marca comercial, Rokiski, que
se hizo cargo de la fabricacién de los em-
blemas y que se acreditd y arraigd en el
mercado. Pero ¢qué o quién era Rokiski?

El vocablo Rokiski corresponde al apelli-
do de un militar de origen polaco que llegd
a Espana en el primer tercio del siglo XIX.
Félix Rokiski y Fablonski era un cadete
de la legendaria caballeria polaca que en
el afo 1835, entro al servicio de Espaia
alcanzando en empleo de brigadier.

Su nieto, José Luis Rokiski Gomez, se
licencio en Bellas Artes en la Real Aca-
demia de Bellas Artes de San Fernando
de Madrid. Deportista muy activo, fue so-
cio fundador de la Sociedad Gimnastica
espafnola y llego a jugar en el Real Ma-
drid, compartiendo alineacion con el fa-
moso Santiago Bernabéu, entre otros.

En su taller de la calle de Carretas n°®
27 hizo compatible la actividad puramen-
te comercial con otras ocupaciones como
el dibujo, la pintura, el grabado y el mo-
delado artisticos, entrando también en el
mundo de la ensefianza como profesor
en la Escuela Nacional de Artes Grafi-
cas. Rokiski adquirio gran prestigio y reci-
bié muchos encargos de Palacio, lo que

motivd que tuviera que grabar las dedica-
torias en trofeos y bandejas otorgados
por el Rey Alfonso XIlI, cuya firma realizo
siempre él personalmente conforme al
original facilitado por la Real Casa.

\l’ [ Vives, que nunca empleo el
término bombardear, escribia

simplemente “echar hombas” ]

Después de la Guerra Civil, el Ejército
del Aire se puso en contacto con Rokiski
para que estudiara la posibilidad de fa-
bricar el emblema de Aviacion Militar.
Con la meticulosidad y la sensibilidad
artistica que le caracterizaban y atenién-
dose a las especificaciones facilitadas,
realizé un emblema que fue muy bien
aceptado por los profesionales. Se trata-
ba del emblema base metalico en cuyo
disco central iba, esmaltada, el aguila
de San Juan sobre fondo rojo y la coro-
na imperial dorada en la parte superior
del disco, todo ello dotando al disco de
una ligera curvatura suficiente para alo-
jar en la concavidad una diminuta tuerca
que fijaba el tornillo central que permitia
instalar, superpuesto a conveniencia, el
distintivo de la especialidad.

La implantacién del emblema metali-
co se debid a que su sistema de fija-
cion con pasador se consideré mas
practico que el bordado. Y dado que no
todos los aviadores, y menos aun el Mi-
nisterio que entregaba el emblema con
la masita, estarian en situacién de cos-
tearse el emblema en la prestigiosa jo-
yeria Ansorena, se encargo su fabrica-
cion al excelente grabador espafol Ro-
kiski, que lo entregaba a un precio muy
afinado, aunque el metal base emplea-
do fuera la plata.

Los generales Gonzalo Ramos Jaco-
me y Luis Castafion Albo pueden confir-
mar que, en el ailo 1965, en las depen-
dencias donde se distribuia la masita,
aparecioé una caja con un lote de emble-
mas Rokiski fabricados en plata (venian
en funda de tela), en los que figuraba el
coste por unidad (49 pesetas), un precio
nada caro incluso en el citado afno.
Aquellos ultimos Rokiski fueron oferta-
dos a todo el personal y, en un tiempo
récord, se liquidaron.

Su version del emblema fue tan bien
aceptada y obtuvo tanto éxito que le ad-
judicaron la realizacion de los emblemas
de todas las especialides y servicios del
Ejército del Aire: rombos esmaltados,
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emblemas de las unidades y condecora-
ciones. Y también grabd un gran nimero
de emblemas en piezas de joyeria como
pulseras, alfileres de corbata, bandejas y
un largo etcétera. Generalmente el em-
blema se fabricaba en plata y el esmalta-
do necesario, figurando en el reverso el
contraste y la firma Rokiski.

Siguiendo la evolucién del emblema,
con los cambios politicos ocurridos en Es-
pafna a la muerte del general Franco en el
afno 1975 y la instauracion de la monar-
quia parlamentaria, el emblema recuperd
su version original con la corona real.

En cuanto a José Luis Rokiski Gomez,
se debe reconocer que tuvo el acierto
de interpretar y fabricar magistralmente
el emblema de la Aviaciéon Militar espa-
fola que en el afo 1913 disefara la es-
posa del Infante, dofia Beatriz de Sajo-
nia-Coburgo-Gotha, pudiéndose afirmar
que el Rokiski ha sido la versiéon mas re-
finada y armonica del emblema, debien-
do su éxito a la conjuncion de las cir-
cunstancias, ya narradas, que lo hicie-
ron posible. Su solida formacion como
licenciado en Bellas Artes, su maestria
como grabador y su inmenso talento cre-
ador hacian de él un personaje singular
y, sobre todo, un formidable artista.

Cuando hace muchos afos que la firma
Rokiski ha desaparecido del mercado,
asombra comprobar que los profesionales
de aviacion siguen refiriéndose al emble-
ma como el Rokiski, lo que contituye un
caso tipico de lexicalizacion de marca co-
mercial y, en definitiva, un hito que muy
pocas marcas pueden alcanzar.

Tras la publicacion del Reglamento,
Vives solicité el nombramiento de per-
sonal de Intendencia e Intervencioné8
para el aerédromo de Cuatro Vientos,
proponiendo también que fuera decla-
rado reglamentario para el Servicio de
Aeronautica el jersey azul6® (que él po-
pularizé en numerosas fotografias), asi
como “el uniforme kaki’® de diario para
las guarniciones de Africa y continuar
usando, para los vuelos, el chaqueton
de cuero y el pantalén azul durante el
invierno y la chaqueta y pantalon azu-
les en el verano, sobrepuestos al nuevo
uniforme, como actualmente se emplea
para dicho cometido”.

Dado el intenso trabajo manual en tie-
rra que tuvieron que realizar para insta-
larse en el improvisado aerédromo de Te-
tuan, el uniforme caqui seria utilisimo pa-
ra los protagonistas de la 12 Escuadrilla,
que no tardaria mucho en despegar.
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W 1° ESCUADRILLA
EXPEDICIONARIA, BAUTISMO
DE SANGRE Y 1? LAUREADA

| verano de 1913 fue relativamente

normal y transcurrié en una tensa
calma para el Servicio de Aviacion, cuya
Jefatura llevaba ya mas de un ano pen-
sando en la posibilidad de emplear la
aviacion en Africa. Mientras tanto la si-
tuacion en Marruecos se habia deterio-
rado hasta un punto en el que el Gobier-
no decidié una politica de mano dura,
configurando un escenario en el que ha-
ria su debut, en misiones ofensivas, la
Aviacion Militar espanola.

En una carta que el coronel Vives dirigio
al Ministro de la Guerra el 10 de julio de
1913, informaba que de acuerdo con lo
propuesto por el capitan Kindelan, se po-
dria organizar una escuadrilla” provisio-
nal compuesta por dos secciones segun
la nota que adjuntaba. En la nota citada fi-
guraba como jefe de la escuadrilla provi-
sional el capitan Herrera, los pilotos Alon-
so, Bayo, Davila y Pérez Nufiez entre
otros y los maestros de taller Tiana y Que-
sada, pero esta escuadrilla provisional
propuesta por Kindelan no fue la que par-
tié para Marruecos tres meses mas tarde.

—> Tras el regreso (en el campamento general) no
faltaron visitantes para comprobar si el Farman es-
taba intacto. A la derecha se identifica a Kindelan
y a Castrodeza (foto: archivo Orledns-Borbon).




El 16 de octubre de 1913, el capitan
Kindelan recibidé un telegrama del coronel
Vives anunciandole que existia la posibili-
dad de que la Superioridad pidiera algun
aeroplano para intervenir en Marruecos.
El dia 18, se recibia en el aerédromo de
Cuatro Vientos la siguiente comunicacion
del Ministerio de la Guerra: “Con objeto
de marchar a Africa, si se lo pide el Gene-
ral Jefe, ordeno se prepare con urgencia
una escuadrilla y su parque movil de re-
serva; avise cuando esté preparada la
operacion”. El dia 20, Kindelan contesto
que estaba organizada la escuadrilla y
dispuestos para marchar todos los ele-
mentos.

El dia 21, recibida la orden de marcha
a Tetuan, Kindelan comprobd el material,
paso revista al personal y fijé la salida de
Cuatro Vientos para el dia si-
guiente. A primera hora de la

tas. El periddico Las Provincias publicé
en portada las fotografias de los flaman-
tes aviadores con el titulo “El dominio del
aire en Marruecos”.

El convoy, que habia llegado a Algeci-
ras el dia 23, abandoné puerto al dia si-
guiente en el Almirante Lobo, desembar-
cando en Ceuta el 25. Salvando grandes
dificultades, los primeros elementos lle-
garon a Tetuan el dia 28 bajo una lluvia
torrencial, teniendo que improvisar cober-
tizos con las maderas de los embalajes,
vivaqueando el personal durante la no-
che bajo el aguacero, sin tiendas aun.

El campamento de Adir, que posterior-
mente se conoceria como Sania Ramel y
que con el tiempo se convertiria en un
prospero aerdodromo, no era mas que
una gran llanura a unos 3,5 km de Tetuan
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Los primeros dias no hubo grandes no-
vedades: puesta a punto del material,
muchos vuelos de prueba de los aeropla-
nos, incursiones prospectivas para cono-
cer el terreno enemigo, ensayo de tacti-
cas, practicas con improvisados visores y
algun vuelo ordenado por Kindelan para
realizar un servicio de exploracion, foto-
grafia y croquizado del terreno, pero todo
cambiaria el dia 19 al producirse el bau-
tismo de sangre y resultar heridos dos
miembros de la Escuadrilla.

Sobre la hoja de un cuadernillo?4 de pe-
quehas dimensiones, Kindelan habia es-
crito con lapiz, la siguiente orden: “19 No-
bre 13. Jefe escuadrilla a jefe seccién MF.
Sirvase reconocer hoy a las 16 el monte
Conico y las posiciones que rodean Lau-
sien, fijandose especialmente en los tra-

bajos de fortificacion que pueda
haber y en los grupos de ene-

mahana del dia 22, emprendio
la marcha el convoy compuesto
por 1 automdvil rapido, 2 ca-
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migos que se divisen. Altura =
de 800 a 1.300. Kindelan”.
De acuedo con la orden reci-

miones taller, 4 autocamiones,
4 remolques y 20 plataformas
transportando 4 biplanos Far-
man, 3 monoplanos Nieuport, 4
biplanos Lohner, 3 barracones
Bessoneauy 8 tiendas.

En cuanto al personal, se
desplazaron un total de setenta
y cinco hombres: cincuenta y
cinco soldados y cabos, dos
sargentos, dieciseis pilotos y
observadores”2, un maestro de
taller y un fotdgrafo. Aunque es-
tos dos ultimos no son citados
por su nombre, se sabe que
eran Alejandro Tiana y Leopol-
do Alonso73, siendo éste el uni-
co civil de la expedicion.

Volviendo a la marcha del
convoy y su transito por las ca-
lles de Madrid, a las 12.00 ho-
ras del dia 22 de octubre la Es-
cuadrilla paso por la calle de
Bailén donde, a la altura del Pa-
lacio Real, los soldados fueron
saludados por la Reina desde
un balcén. Siguieron por Mayor,
Puerta del Sol, Carrera de San

= El chileno O’lage recibiendo la felicitacion del Rey y del coronel Ro-
driguez Mourelo tras la exhibicion del Barron de caza ganador de la prueba
del afio 1919 (foto: prensa gréfica de la época).

bida, el teniente Julio Rios y el
capitan Manuel Barreiro, con el
encomiable deseo de cumplir
mejor su mision, sobrevolaron el
Monte Conico a muy baja altura
y muy expuestos al nutrido fue-
go enemigo. Estando ya de re-
greso, fueron alcanzados por
balas de fusil, sufriendo simulta-
neamente dos heridas graves el
piloto Rios y una el observador
Barreiro. A pesar de sus heri-
das, una de ellas tremendamen-
te dolorosa’s, Rios maniobrd
con gran serenidad para evitar
caer en campo enemigo, toman-
do tierra en las lineas espanolas
junto al Campamento General.
Por su accién serian, afos mas
tarde, condecorados con la Lau-
reada de San Fernando, siendo
ésta la primera otorgada a la
Aviacion Militar espafola.
Relata Kindelan76 que el dia
24 se realizé6 el primer lanza-
miento de bombas desde un
avion militar espafol. En su or-
den del 23 noviembre de 1913

Jerénimo y Paseo del Prado

hasta la Estaciéon de Atocha donde el co-
ronel Vives se unio a la expedicion, sa-
liendo el tren militar al anochecer con
destino a Algeciras.

En la estacion fueron despedidos por
SS MM los Reyes, doha Maria Cristina,
una amplia representacion de la noble-
za, muchos militares y un buen nimero
de madrilefios que quisieron despedir a
la Escuadrilla. Fue un gran aconteci-
miento y toda la prensa madrilefia contri-
buyé a su difusidon con algunos titulares
en portada tan llamativos como triunfalis-
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que habia sido seleccionada por Vives en
un reciente viaje anterior. El dia 29, fuer-
zas de ingenieros auxiliados por otras de
los regimientos del Rey y de Ledn co-
menzaron a chapear y fortificar el campo,
llegando el resto del material el dia 1 de
noviembre lo que permitié iniciar el mon-
taje de los aeroplanos:

El domingo dia 2 de noviembre de
1913 a las 17.09 horas, en un aeroplano
Nieuport n°5, se realizé un primer vuelo
de 8 minutos, Alonso, con Sagasta como
observador.

" se podia leer lo siguiente: “Ma-
fiana inaugurara la escuadrilla su actua-
cion ofensiva arrojando bombas en los
poblados de la desembocadura del Haira,
colaborando con las tropas en la pequefia
operacion que ha ordenado la superiori-
dad.” El parte del dia 24 decia escueta-
mente: “Cifuentes, observador de Olivié,
arroja dos bombas frente a Lausien”.
Respecto a las bombas, solo dos dias
después Vives anotd en sus cuadernos:
“dia “26.- Mafiana: Vuelo con Kindelan en
MF para aparato bombas y el 27.-Mana-
na: Vuelo con Kindelan en MF para apa-



rato bombas hasta 500 m media hora”.
Estas anotaciones no aclaran la naturale-
za de la prueba que realizaron y sorpren-
de que, caso de haberse realizado un au-
téntico bombardeo el dia 24, Vives no lo
anotara en sus cuadernos.

Tras el incidente de Rios y Barreiro,
habia cierta impaciencia en la Escuadri-
lla por iniciar las acciones ofensivas y
buena prueba de ello es la correspon-
dencia que, tanto Vives como el general
Marina y otros Jefes, despacharon recla-
mando las bombas Carbonit que esta-
ban retenidas en la frontera de Irun y
que con tanto interés esperaban recibir.
Considerando que la ultima fecha con-
trastada reclamando las Carbonit es el
21 de noviembre, es poco probable que
éstas hubieran llegado a Tetuan en la fe-
cha citada por Kindelan (dia 24) y pudie-
ran ser lanzadas frente a Lausien, a me-
nos que estuvieran haciendo pruebas
con otro tipo de bombas.

m PROYECTILES DE CAIDA PARA
ARROJAR DESDE AEROPLANOS
Y PRIMER BOMBARDEO

H ay que reconocer, en lo que se refie-
re a la interpretacion de la historio-
grafia relativa a los procesos de adquisi-
cion y llegada de las bombas Carbonit al
Ejército espafol, que de forma reiterada
y rutinaria se han manejado datos sin
contrastar, menos aun se ha recurrido a
las fuentes relevantes de informacion pri-
maria de la época e incluso, en no pocas
ocasiones, se ha prescindido de la I6gica
y del sentido comun.

Sobre este asunto, en el Archivo General
Militar de Segovia se conservan documen-
tos de vital importancia para desentrafar el
origen de las primeras bombas que utilizo
la 12 Escuadrilla Expedicionaria en Africa
a finales del afo 1913. La realidad que se
desprende de la documentacién consul-
tada es, como claramente veremos, radi-
calmente distinta de la version mas gene-
ralizada e inexplicablemente aceptada.

El primero de los documentos es un ofi-
cio, con membrete de la Aeronautica Mili-
tar, que el capitan Herrera dirige al Jefe
de la Seccién de Ingenieros, general Car-
los Banus, que se reproduce fielmente:

Excmo. Sefior:

Teniendo conocimiento de que una ex-
pedicion compuesta de 24 cajas conte-
niendo 140 proyectiles de caida para
arrojar desde Aeroplanos, de ellos 110
con carga, destinada al Servicio de Avia-
cion militar, se halla detenida en Irin en
donde esta consignada al agente de
transportes D. Ricardo Costa, tengo el
honor de solicitar a V.E. sea ordenado el
transporte a gran velocidad de dicha ex-
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pedicion desde Irun al Sr. Coronel Direc-
tor de Aeronautica de Tetuan.
Dios guarde a V.E. muchos anos.
Cuatro Vientos, 4 de nobre de 1913
El Capitan Jefe de Aviacion
Emilio Herrera
Excmo. Senor Gral. Jefe de la Seccion
de Ingenieros
del Ministerio de la Guerra.

A partir de esta peticién, se suceden
una serie de escritos sobre el mismo
asunto: el dia 7, el Ministro de la Guerra,
teniente general Ramoén Echaglie y Mén-
dez-Vigo, ordend al Capitan General de
la 62 Region con residencia en Burgos,
teniente general Carlos Espinosa de los
Monteros, que se sirviera ordenar el
transporte urgente de los proyectiles de
caida para arrojar desde aeroplanos.

El dia 15, el teniente coronel José M2
de Soroa y Fernandez de la Somera (de
la Seccion de Ingenieros) confirma por
telegrama a su general (Banus) la orden
cursada por el Ministro al Capitan Gene-
ral de la 62 Region.

Finalmente, el Comandante en Jefe del
Ejército en Africa, teniente general Mari-
na, dirigié al Ministro de la Guerra el si-
guiente telegrama fechado el dia 21 de
noviembre: “Convendria activar despacho
y remisién urgente Tetuan cien bombas
para aeroplano procedentes de Alemania
detenidas Aduana Irun por ser materias
explosivas”. Sabiendo que las primeras
Carbonit empleadas en Marruecos fueron
importadas de Alemania solo resta despejar,
si ello es posible, el proceso de adquisicion.

En un planteamiento Idgico cabria la
posibilidad de que fuera Kindelan el que
se interesara y tramitara la compra de las
bombas. Esta acreditado que en el mes
de agosto de 1913 Kindelan encarg¢ al
Infante y a Barron la realizacion de ges-
tiones conducentes a la posible adquisi-
cién de bombas y visores en la casa Car-
bonit. Estas gestiones encajan perfecta-

mente en el tiempo, puesto que la expe-
dicion de las 24 cajas conteniendo los
proyectiles de caida para arrojar desde
aeroplanos estaban retenidas en Irun
con seguridad al menos desde el dia 4
de noviembre, una fecha perfectamente
compatible con los tramites de compra,
que pudieron ser realizados en los me-
ses de agosto o septiembre.

En cuanto a la fecha en que se realizé
el primer bombardeo, examinadas las ho-
jas de servicios de Cifuentes y Barrdn,
esta anotado que ambos “volaron sobre
Ben-Karrik los dias 14, 15y 17 de di-
ciembre de 1913 arrojando, el ultimo dia,
4 bombas sobre dicho poblado con éxi-
to”, informacién que es coincidente con
los partes de Operaciones de Campana
y también con lo anotado por Vives en
sus cuadernos al despachar con el gene-
ral Aranaz “jueves 18, tarde Cuatro Vien-
tos, general Aranaz, bombas”.

Estos datos refuerzan la tesis de la
persona que mejor conoce la Aviacion
Militar de aquella época, el coronel War-
leta, que siempre ha mantenido que fue
el dia 17 de diciembre de 1913 cuando
se efectud el primer bombardeo en ope-
raciones de guerra con auténticas bom-
bas de aviacion, mision llevada a cabo
por los capitanes Barrén y Cifuentes so-
bre avion Lohner-Pfeilflieger.

A finales del afo 1913 los aviadores
espanioles se estrenaron en la modalidad
de hacer la guerra arrojando a mano,
desde sus aeroplanos, las primeras bom-
bas disefadas para ser lanzadas desde
los aviones con o sin la ayuda de un vi-
sor. Era el comienzo de la guerra aérea
que emergia imparable y la prensa espa-
fola de la época se hizo eco de este
gran acontecimiento, difundiendo la noti-
cia con un error de concepto, en el sen-
tido de confundir el lanzamiento de
bombas de aviacién a mano con “que
los aviadores empiecen dentro de pocos
dias a utilizar las bombas de mano™77.

[ Lo mas probable es que Vives cesara sencillamente porque llevaba mu-
chos aiios en el cargo, con el inevitable desgaste que esto implica y por-

que habia varios jefes que empujaban con fuerza]




Finalizé el afho con las uUnicas bajas, no
mortales, de Rios y Barreiro y la del te-
niente Espin, que contrajo el tifus el dia
25 y fallecio el 28 de diciembre.

B GUERRA EN EUROPA,

LA DIFICIL RENOVACION DEL
MATERIAL, NUEVOS JEFES Y
NUEVOS HORIZONTES

0 empezo bien para el Servicio de

Aviacion el afio 1914. El dia 26 de
enero, el teniente de la Guardia Civil Ma-
ximo Ramos perdid la vida en un acciden-
te cuando realizaba un vuelo sobre el ae-
rodromo de Cuatro Vientos. Como ya era
habitual se realizé una excelente investi-
gacion del accidente que Vives encargé al
piloto y médico Antonio Pérez Nufez.

Tanto el biplano Bristol n° 2 como el pi-
loto se encontraban en perfectas condi-
ciones, las condiciones meteoroldgicas
eran excelentes y las maniobras realiza-
das por Ramos pudieron ser observadas
por todos los presentes, por lo que la
conclusién del investigador fue que la
causa del accidente se pudo haber debi-
do a un exceso de confianza o estado de
complacencia del piloto. También en este
informe, en el apartado “antecedentes
personales del aviador’. Pérez Nufiez ha
dejado una descripcion, impagable, de
cémo se realizaba la instruccion elemen-
tal de vuelo en aquella época.

Siguiendo con las desgracias, el dia 24
de febrero se registré un viento huracana-
do en Cuatro Vientos78 que causé enor-
mes pérdidas destrozando barracones,
cinco aeroplanos muy dafados y otros
materiales, lo que fue objeto de la apertu-
ra de diligencias previas por un juez nom-
brado por el coronel Comandante Militar
del Campamento de Carabanchel. El mes
de marzo, el Jefe de Aviacién capitan Kin-
delan dio de baja cuatro de los aeropla-
nos afectados por el “huracan”.

Durante los meses de marzo, abril y ma-
yo el coronel Vives, que nunca empled el
término bombardear (escribia simplemen-
te “echar bombas”) siguid con gran detalle
la utilizacidon que se hacia de las bombas
anotando en sus cuadernos: “marzo vier-
nes 27, dos bombas grandes y dos pe-
quenas, s28, nueve bombas, abril v3, una
bomba de 10 y tres de 3,5” y asi, numero-
sas anotaciones de similar tenor, como si
temiera quedarse sin existencias.

Efectivamente era asi. El mes de agos-
to, decidio ir a Granada para gestionar la
fabricacion de bombas, donde le remitie-
ron a la Pirotecnia de Sevilla. Ocurria que
el fabricante de las Carbonit no podia
atender mas pedidos porque tenia toda la
producciéon comprometida con su propio
pais y, por este motivo, la Pirotecnia de
Sevilla se hizo cargo de la reproduccion
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exacta de la Carbonit de 10 kg. La docu-
mentacion sobre este asunto (planos y
produccion) se ha conservado intacta.

El mes de noviembre, el Servicio de
Aeronautica Militar publicé una especie
de inventario del material de aviacion.
Sobre las unidades aéreas hacia referen-
cia a los aerodromos de Cuatro Vientos,
el eventual de Alcald y los de Tetuan y
Arcila, detallando el numero y tipo de ae-
roplanos, su origen (adquiridos y constru-
idos por el Servicio en Cuatro Vientos o
en fase de construccion), motor de cada
uno de ellos, averiados, desechados, uti-
les para ensefianza y en servicio.

En cuanto al resto, se extendia en una
larga relacion de los camiones taller, trac-
tores, automdéviles rapidos, remolques,
barracones, tiendas, talleres de construc-
cién por oficios, maquinaria y utillaje, al-
macenes, depdsitos de gasolina, bombas
y un largo etcétera. Este inventario era,
en definitiva, un oportuno recordatorio
sobre el estado general del material y,
muy importante, un aviso sobre el eterno
y costoso problema de su renovacion en
las unidades aéreas.

El afo 1914, que fue desastroso, termi-
né tan mal como habia empezado. El dia
27 de octubre se matoé el Médico militar,
piloto de la 22 Promocién Carlos Cortijo y,
el 30 de diciembre, corrio igual suerte el
capitan de Ingenieros Rafael Castellvi,
ambos en Cuatro Vientos y con el mismo
tipo de aeroplano, un M.Farman-7.

Retrocediendo en el tiempo (para poder
enlazar el mismo asunto con lo acontecido
el ano siguiente), en el mes de junio de
1914 se produjeron algunas turbulencias
en el el Servicio de Aeronautica Militar
dando lugar a un proceso que no finaliza-
ria hasta el afo siguiente. El sabado 13 de
junio, Vives se reunié con Banus y Kinde-
lan para tratar sobre el nombramiento de
un nuevo Jefe del Servicio de Aviacion. La
impresion que saco Vives fue que el gene-
ral Banus mantendria a Kindelan en la Je-
fatura teniendo de reserva a Garcia Antu-
nez, una solucién poco convincente pues-
to que Kindelan era capitan y le faltaban
varios anos para ascender.

Dias después, el jueves 25, volvieron a
reunirse los mismos para tratar idéntico
asunto, esta vez contando con la presen-
cia de Garcia Antunez. No manifiesta Vi-
ves la impresidon que obtuvo de esta reu-
nién y afiade, sin mas detalles “Kindelan
queda en hablar con el Infante”. De esta
escueta observacion se podria pensar
que Kindelan propuso al Infante como fu-
turo Jefe de Aviacion a reserva de con-
sultarle. Una solucion disparatada habida
cuenta de la naturaleza del problema.

Pero ¢qué problema habia? Se podia
resumir en que, con la nueva organiza-
cion, el destino de Jefe de Aviacion, que

el capitan Kindelan desempefaba a ple-
na satisfaccion, era de comandante y se
estaba buscando una solucién, dificil por-
que a Kindelan le faltaban unos afos pa-
ra ascender y el Servicio disponia de un
comandante de la 22 Promocién y un ca-
pitan de la 12 a punto de ascender por
méritos de guerra, ambos pilotos y muy
bien valorados por la Superioridad.

El sabado 19 de septiembre el Ministro
Luque llamé a Vives para decirle que el
Infante quedaba totalmente descartado y
escribe Vives, “me autoriza a ver la pro-
puesta” sin que, en sus notas, desvele el
nombre. Por la tarde en Cuatro Vientos,
no pudo comentar con el Infante lo suce-
dido al estar delante Luque y otros gene-
rales con sus esposas. En cualquier caso
la solucidon quedo de nuevo aplazada
hasta el afo siguiente.

En el mes de marzo de 1915 el proble-
ma entré en vias de solucién. El martes
dia 16, Kindelan, que ya conocia la pro-
puesta, manifestd a Vives su malestar, lo
que indicaba que no era él el elegido. Al
dia siguiente, Herrera ascendi6 a co-
mandante por lo que éste y Bayo, se
convertian en los candidatos légicos.

El comandante Herrera se hizo cargo
de la Jefatura de Aviacion durante 38
dias, justo el tiempo que tardo6 en for-
malizarse su renuncia al huevo empleo
por méritos de guerra, regresando al de
capitan y, a continuacién, el dia 29 de
abril de 1915, fue nombrado Jefe del
Servicio de Aviacion el comandante de
Estado Mayor y piloto de la 22 Promo-
cion, Alfonso Bayo7®.

Los dias 6 y 7 de abiril, Vives despacho
con el Ministro de la Guerra, Echagle, y
el de Fomento, Ugarte, asuntos relativos
a la nueva Escuela Nacional de Aeronau-
tica (ENA) que se estaba organizando en
Getafe y, el dia 23, supo que el general
Banus habia aceptado a Bayo como Jefe
de Aviacion. En cuanto a Kindelan, Vives
no le cita hasta el mes de agosto al escri-
bir en sus cuadernos: “m 10. Getafe. Kin-
delan (conjura contra mi)”.

Lamentablemente, a partir de los datos
disponibles es practicamente imposible
analizar que pudo haber pasado entre
Kindelan y Vives, excepto que Kindelan
se encontrara en situacion de cabreado e
hiciera responsable a Vives de su frustra-
cién por no haber sido nombrado Jefe de
la Aviacién. Menos aun, por impreciso, lo
de la “conjura contra mi”. Lo unico seguro
es que la crisis se cerr6é con resultado
negativo para ambos: Vives dejo la Direc-
cion de Aeronautica Militar y Kindelan,
cuyo problema era irresoluble puesto que
no era comandante y, muy contrariado,
acepto la direccion de la ENA en Getafe,

Algunos autores han estimado que el
cese de Vives fue motivado por intrigas



de ciertos subordinados, pero
no han aflorado pruebas docu-
mentales de que asi fuera por
lo que, lo mas probable es que
cesara sencillamente porque
llevaba muchos afos en el car-
go, con el inevitable desgate
que esto implica y porque ha-
bia varios jefes que empuja-
ban con fuerza.

Pero como el mundo no se
detiene, Vives tomd posesion
de su nuevo destino en la Co-
mandancia General de Ingenie-
ros en Barcelona el dia 30 de
septiembre y regres6 a Madrid
con motivo de una cena home-
naje que le fue ofrecida en el
Palace, a la que asistieron 69
comensales, entre ellos la Aca-
demia al completo.

El nuevo Director de la Aero-
nautica Militar, teniente coronel
Vicente Garcia del Campo8o,
fue realmente una figura de
transicion que no pudo organi-
zar ni poner en marcha ningun
proyecto ya que, practicamen-
te, solo tuvo tiempo de tomar
posesion y cesar en el cargo.

En el afio 1916 fue nombra-

desemperiaba como ayudante del Rey (foto: prensa gréfica de la época).

| En el campo de la medicina,
El Siglo Médico (Revista Clinica
de Madrid) publico, en el mes de
julio de 1919, un trabajo de in-
vestigacion del Doctor Marafion
tiulado “Acerca de la influencia
del vuelo sobre la glucemia”, es-
tudiando las reacciones de un
buen numero de individuos, pi-
lotos y pasajeros normales, an-
tes y después del vuelo.

A finales de 1919 comproba-
mos que los afos de la Guerra
Mundial fueron de una cierta
atonia en el desarrollo de la
Aviacion Militar espafola. En lo
que respecta a las operaciones
de vuelo se registraron catorce
fallecidos en nueve accidentes
ocurridos en los aerédromos
de Alcala de Henares, Cuatro
Vientos, Getafe, Sania Ramel y
tierras de Soria. Respecto al
material, desde la salida de Vi-
ves hasta el final de la Gran
Guerra, no se puede decir que
se llevara a cabo una profunda
renovacion aunque, ciertamen-
te, algo se hizo en el sentido de

—> El jefe de Aerondutica, en una foto retrospectiva del afio 1912 cuando ‘ incorporar los MF-11, los Ba-

rrony, ya en 1919, la importa-

do Director el coronel Rodri-

guez Mourelo8!. Este Jefe, en su primer
periodo como Director, se interesé por
la fabricacion de un avion netamente es-
pahol, solicitando un pasaporte diploma-
tico para viajar sin ser reconocido, estu-
diando los progresos de la Aeronautica
Militar e intentando reunir datos suficien-
tes para construir en Espafia un aero-
plano de caza en condiciones y resulta-
dos tan buenos como los mejores em-
pleados en otros Ejércitos y una
considerable reduccion en el coste. Su
avion, el Spad francés, fabricado en
Barcelona no tuvo éxito.

Fue sustituido por el coronel Moreno
Gil de Borja82 en el afio 1917. El expe-
diente de este Jefe esta incompleto vy,
practicamente, carece de datos. Uno de
los pocos actos a los que asistio fue la
inauguracion del monumento a los cai-
dos de aviacion levantado en la calle Fe-
rraz esquina a la del Pintor Rosales en
Madrid, monumento que en la actualidad
se encuentra en el Museo de Aeronauti-
ca y Astronautica.

En el aho 1918, Rodriguez Mourelo
volvié a la Direccion de Aeronautica Mi-
litar y en el mes de octubre de aquel
afio anuncié un curso de pilotos para el
personal de tropa que reuniera las con-
diciones que se determinaban. La aper-
tura de esta nueva via de acceso al em-
pleo de piloto, contemplada en el art.
40° del Reglamento para el Servicio de

Aeronautica, fue considerada una gran
novedad en el funcionamiento del Ejér-
cito, tuvo una excelente acogida y fue el
precedente de lo que se conocié como
Complemento.

Fue también con Rodriguez Mourelo
cuando se realiz6 el proyecto de cons-
truccion de una torrre de sefiales en
Cuatro Vientos, proyecto83 que fue apro-
bado por RO de 11 de agosto de 1919,
cuyo coste de ejecucion y gestion directa
se cifré en 24.990 pesetas y un plazo es-
timado de construccion de cuatro meses.

\1’ [ Con Rodriguez Mourelo se des-
arrollo el proyecto de construc-

cion de la torre de seiales de
Cuatro Vientos en el aiio 1919]

Al inicio del aho 1919, promovid un
concurso para la fabricacién nacional
de aviones militares (el gran anhelo de
este Jefe) en las categorias de caza,
reconocimiento y bombardeo, que no
tuvo gran éxito. Al concurso de aviones
militares de 1919 se presentaron: en
caza, los aviones de Barrdn, Alfaro y
Amalio Diaz, en reconocimiento, Barrén
y Loring; y en bombardeo, el Juan de la
Cierva. El unico avion que obtuvo re-
compensa fue el Barron de caza pilota-
do por el chileno O’Page, siendo el apa-
rato adquirido por el Servicio.

" cién bajo licencia de los Bre-

guet-14, los De Havilland y los Avro-504.

Habria que esperar a la llegada del ge-
neral Francisco Echaglie Santoyo quien,
en los cuatro anos que estuvo al frente
de la aviacion, llevé a cabo una labor al-
tamente provechosa para el Servicio vy,
por extension, para Espana. Fue el nuevo
Jefe que intuyd tiempos dificiles y supo
interpretar lo que se veia en el horizonte,
teniendo la precaucion de equipar a las
unidades aéreas del material y el perso-
nal necesarios, justo antes de los desas-
tres del ano 1921 en Marruecos.

Un horizonte nuevo prefiado de peli-
gros en los que la Aviacion Militar espa-
fola daria la medida de su capacidad y
su valor en los teatros de operaciones de
Africa. Muchos cayeron y nada mejor pa-
ra describir el estremecimiento del valor y
del miedo de los soldados con alas de
acero, nada mas exacto decimos que los
poderosos versos de Miguel Hernandez
que, es evidente, nos valen a todos los
aviadores. De su poema El vuelo de los
hombres tomamos el ultimo de sus ver-
S0s para cerrar este trabajo.

Si ardéis, si esto es posible,
poseedores del fuego,
no dejaréis ceniza ni rastro,
sino gloria.
Espejos sobrehumanos,
iluminaréis luego
la creacion, la historia.
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B ACRONIMOS y ABREVIATURAS

AGMS Archivo General Militar de Segovia

CASA Construcciones Aeronauticas
Sociedad Anénima

CETA Compania Espariola de Trabajos Aéreos

ENA Escuela Nacional de Aviacion

FF AA Fuerzas Aéreas

FAI Federacién Aeronautica Internacional

IHCA Instituto de Historia y Cultura
Aeronduticas

ONERA Oficina Nacional de Estudios e

Investigaciones Aeronauticas
RO Real Orden

RR OO Reales Ordenes

SHYCEA Servicio Histérico y Cultural del
Ejército del Aire

SS MM Sus Majestades

TC Teniente coronel
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NOTAS posiblemente se convirtié en el primer espafol en el aho 1909, para poner en marcha una escue-

1EI primer aerédromo, improvisado para realizar
sus vuelos de demostracion en Francia, fue el hi-
pédromo de Hunaudiéres, préoximo a Le Mans, a
unos 140 km de Paris.

2Herrera y Kindelan no fueron los Unicos espafio-
les que estuvieron en Le Mans. Al menos otro, Jo-
sé Saavedra y Salamanca, marqués de Viana, es-
tuvo alli y tuvo la suerte de volar con Wilbur, se-
gun consta en los papeles de los hermanos
Wright “the Marquis of Viana, Grand Esquerry to
the King of Spain, was a person who might some-
day be a useful contact”. Con este vuelo, Viana
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volar en un aeroplano con motor.

3E| General de Brigada del Cuerpo de Ingenieros
José Marva y Mayer era el Jefe de la Seccién de
Ingenieros en el Ministerio de la Guerra.

4El aerédromo de Issy-les-Moulineaux (Paris) es-
ta considerado como la cuna de la aviacién en
Francia; algo parecido a lo que ocurre con Dagen-
ham (Londres) en Inglaterra y Cuatro Vientos
(Madrid) en Espana.

SEl conde Charles de Lambert (1865-1944) fue
el primer alumno piloto de Wilbur Wright cuan-
do éste estuvo en Francia por segunda vez, en

la en Pau.

6Domingo de Orueta y Duarte (1862-1926) era na-
tural de Malaga. Perito Quimico e Ingeniero de Mi-
nas fue uno de los hombres importantes del pano-
rama cientifco espanol de su época, destacando
por sus estudios geoldgicos y sobre micrcoscopia
con 26 trabajos cientificos publicados. Profesor de
la escuela de capataces de minas de Mieres (Astu-
rias) fundé una fabrica de forja en El Llano (Gijon).
7AGMS, seccién 22, division 102, L-39.

8E| escrito tiene fecha 16 de junio de 1910.
AGMS, seccion 22, division 102, L-39.



9RR OO de 21 de septiembre de 1910 creando la
Comision de Experiencias y de 21 de noviembre de
1910, aprobando el Reglamento de la Comision.
10E] ferrocarril de via estrecha de Madrid a Villa
del Prado llegaba hasta Almorox y su cabecera
estaba en la estacién de Goya, que en la actuali-
dad coincide con la calle de Saavedra Fajardo,
muy proxima a la Glorieta del Puente de Segovia.
11E| ferrocarril militar de via estrecha de Madrid a
Campamento-Cuatro Vientos, que habia sido pro-
yectado hasta San Martin de Valdeiglesias y Are-
nas de San Pedro, tenia su cabecera en la Casilla
del Manzanares (1,6 km del Puente de Toledo,
aguas abajo en la margen derecha) frente al Ma-
tadero Municipal que estaba en la otra orilla. En
Cuatro Vientos disponia de una via de servicio a
un muelle que utilizaban los ejércitos para la des-
carga de las piezas pesadas empleadas en las
pruebas. Ademas, desde Cuatro Vientos salian
dos ramales, uno a Leganés y otro a la zona de
pruebas de las Escuelas Practicas.

12Expediente relativo a la adquisicion de terrenos
en Cuatro Vientos (Carabanchel) necesarios para
el Servicio de Aerondutica Militar. AGMS, seccion
32, division 32, legajo 985.

13Vives describe someramente el sistema de en-
seflanaza empleado en la Escuela de Cuatro
Vientos, en El Capitan de Infanteria Don Celesti-
no Bayo, p.10, Memorial de Infanteria, Toledo,
1912. También en el informe del accidente del te-
niente Ramos se encuentra una buena descrip-
cion del método de ensehanza empleado. AGMS,
seccion 22, division 102, legajo 41.

14E]| Infante don Alfonso de Orleéns fue dado de
alta en la Escuela de Pilotos Militares de Cuatro
Vientos el dia 19 de enero de 1913, sin estar ads-
crito a ninguna promocion, obteniendo su titulo
militar el dia 8 de febrero.

15La expresién hacer astillas era muy popular y,
lamentablemente, bastante utilizada entre aque-
llos arriesgados pilotos. Tenia su origen en la rotu-
ra de los aeroplanos que, al estar fabricados en
un alto porcentaje con madera de pino america-
no, se convertian en un monton de astillas.
16Kindeldn cortd la practica consistente en apro-
visionar a determinadas posiciones lanzando ali-
mentos, medicinas, municion e incluso agua en
barras de hielo adecuademente embaladas, por
entender que era una utilizacién poco productiva
de los aviones y sélo lo autorizé por razones hu-
manitarias muy justificadas, sobre posiciones si-
tiadas y en situacion critica.

17E] capitan de EM Jaime Baeza Buceta murié en
accion de guerra en Tafersit el dia 20 de agosto de
1923, figurando su nombre en el cuadro de honor de
las escallillas de Aviacién Militar que se publicaban.
18Conferencias Tedricas. Curso para Jefes de uni-
dades aéreas, 4 vol.

19En relacién con la Ley de Azafia, ver Decretos
de 25-4-1931 y 6-5-1931. Sobre el juramento de
fidelidad a la Republica, ver Decreto 22-4-1931.
20Tanto Herrera como Kindelan llegarén a poseer
los cinco titulos aeronauticos posibles: Piloto de
Globo, de Dirigible y de Avién y los de Observador
y Bombardero, con el unico problema de ubicarlos
en el circulo central del emblema (Rokiski). Uno
de estos dos singulares emblemas, el de Kinde-
lan, ha sido donado por la familia y se encuentra
en el Museo de Aeronautica y Astronautica.

21El comandante Herrera volvié al empleo de capi-
tan tras renunciar al ascenso por méritos de guerra.
22Juan Viniegra Aréjula fue el primer piloto militar
procedente de la Armada, formado en Cuatro Vien-
tos en la tercera promocion (afio 1912). Tras el acci-
dente sufrido en un Curtiss, del que quedd invalido,
trabaj6 con gran dedicacion y eficacia en la Aviacion
Comercial, en cuyo ambito su nombre, en las perso-
nas de su hijo y nieto, goza de gran prestigio.
2330bre el excepcional profesorado que colabord con
Herrera en la Escuela Superior de Arotecnia, y en ge-
neral, es muy interesante la introduccion titulada El
Mundo de Emilio Herrera: Ciencia y técnica en Espa-
fa a comienzos del siglo XX, que hace el profesor
Sanchez Ron al libro Memorias de Emilio Herrera.
24En los circulos profesionales espafioles se supo
que los italianos en el ano 1911 y los turcos y los
bulgaros en 1912 y 1913 habian utilizado los aero-
planos en misiones bélicas lanzando bombas a

mano. Por otra parte, la prensa grafica de la época
inform6 ampliamente de estos acontecimientos.
25 a copia de esta carta ha sido facilitada por el
coronel José Warleta Carrillo.

263e refiere al miércoles 17 de diciembre de 1913.
27E| aparato rapido que se cita era el biplano Ba-
rrén Delta también conocido por el Conejo.
28AHEA, causa C-10230 (34 paginas).

29Aunque algunos autores citan a Arrillaga como
teniente en la en relacion de pilotos de la 12 Pro-
mocién, consta en su hoja de servicios que habia
ascendido a capitan el 28 de enero de 1911, es
decir, antes de que iniciara el curso.

30AHEA, expediente P-104518.

31Sin duda significa que entré en terrenos propie-
dad del Ministerio de la Guerra.

32E] teniente general Ramén Echagiie y Méndez-
Vigo, conde del Serrallo con Grandeza, fue Minis-
tro de la Guerra desde el 27 de noviembre de
1913 hasta el 9 de diciembre de 1915.

33E| general de division Francisco Echagiie Santoyo
fue durante muchos afios ayudante del Rey y Direc-
tor y Jefe de la Seccion de Aerondutica desde el 10
de octubre de 1919 hasta el 17 de enero de 1924.
34E| autor agradece a su querido amigo y compa-
fero José Antonio Martinez Cabeza que le haya
generosamente permitido acceder a sus trabajos
sobre José Ortiz Echagte, utilisimos para la re-
daccioén de este apunte biografico.

35Entre los afios 1908 y 1915 hubo siete Minis-
tros de la Guerra.

36Accidente de Vives en lllescas. AGMS, seccién
22, division 102, legajo 40.

37Por el contexto de las notas tomadas, Barazal era
un Hotel o Pensién donde Vives se alojaba en Madrid.
383e cita a Vives como coronel por ser éste el empleo
que tenia cuando cre¢ la Aviacion Militar espafola.
39AIgunas notas sobre aviacién militar, en Memo-
rial de Artilleria, 1912, p.741.

40AGMS, seccidn 22, divisién 62, legajo 99.

41La Memoria esta firmada por Vives y el coman-
dante Francisco de Paula Rojas y Rubio. AGMS,
seccion 22, division 102, legajo 40.

42AGMS, seccidn 22, division 102, legajo 40.
43Biblioteca del Palacio Real, Caja Foll.4/137. El
informe Kindelan, perfectamente firmado y rubri-
cado, carece de fecha y se encuentra archivado
entre otros documentos del ano 1912. No hay
constancia documental de que la copia de este in-
forme fuera entregado a Vives y al Ministro, aun-
que hay que suponer que su autor asi lo hiciera.
44Con el Gobierno de Primo de Rivera, en el afio
1926 Kindelan consiguié hacer realidad su suefio
al crearse, a instancia suya, un Cuerpo 6 Arma
de Aviacién cuya Jefatura Superior de Aeronauti-
ca le fue asignada.

45Celestino Bayo era un enamorado y un estudio-
so del vuelo. Sin apenas recursos econéomicos, en
el aho 1910 ided6 un aeroplano que ofrecié al Esta-
do con resultado negativo. A continuacion, estando
destinado en Pamplona, disefid un planeador, que
pudo construir gracias a la ayuda de su coronel,
del que hizo cuatro versiones que ensayo en terre-
no llano (glacis de la Ciudadela) utilizando sucesi-
vamente para la aceleracién un caballo, una moto-
cicleta y un automovil, finalizando sus ensayos en
el campo de Esquiroz, siempre sin éxito y con inci-
dentes que le pudieron costar la vida. En el afo
1910, publicé el librito: Los aeroplanos desde el
punto de vista militar, en el cual intenté demostrar
que la aviacion era, ante todo, un servicio militar.
46E| Capitan de Infanteria don Celestino Bayo,
Memorial de Ingenieros, Toledo, 1912.

47Vives cita al “ilustre Moret que tanto se ha inte-
resado siempre por la aeronautica”. Efectivamen-
te, tanto en su etapa como Presidente del Conse-
jo, como Diputado en Cortes, Segismundo Moret
Prendergast, figura relevante del Partido Liberal
de antano en nada parecido al neoliberalismo de
caracter exclusivamente comercial de hoy en dia,
crey6 en el futuro de la aviacion. El y Canalejas
fueron los politicos que mas hicieron para que la
aeronautica militar se hiciera realidad en Espana.
48Dijario de Sesiones, julio 1912. Archivo Congreso
de los Diputados, serie general, legajo 396 n® 20.
49AGMS, seccidn 22, division 102, legajo 40.
S0AGMS, seccion 22, division 102, legajo 40.
51RO de 27 de octubre de 1912 (DO n° 239).

52AGMS, seccion 22, division 102, legajo 40.
53Todos los pagos en Francia se realizaban a tra-
vés de una Agencia del Banco de Espana en Pa-
ris, con cargo a la cuenta del Servicio de Aerosta-
cion que se mantenia abierta en pesetas-oro.
54Se aprecia perfectamente que pasaron por la
Escuela de pilotos oficiales que no figuraron en
ninguna de las listas publicadas.

55E| coronel Seely vol6 con Barrén en dia 4 de
marzo de 1913.

5636lo una semana antes, el 16 de febrero, Vives ha-
bia solicitado que se autorizara el traslado, de Guada-
lajara a Cuatro Vientos, de cuatro barracones semi-
permanentes de madera para mejor albergar los ae-
roplanos. AGMS, seccion 22, division 152, legajo 139.
S7AGMS, seccion 22, division 102, legajo 41.
58Gaceta de Madrid n® 60 del 1 de marzo de 1913.
59Alejandro Tiana Gonzélez obtuvo el niimero uno de
los Maestros de Taller formados por el Cuerpo de In-
genieros en Guadalajara donde se cred esta profe-
sion, y fue el titular de la 12 Escuadrilla Expedicionaria.
60AGMS, seccion 22, division 32, legajo 55.
61AGMS, seccion 22, division 102, legajo 42.
62Ansorena, la mas antigua y prestigiosa joyeria
de Espafa desde el afo 1845, ha creado verda-
deras obras de arte, joyas tan importantes como
la corona de la Virgen del Pilar y otras obras para
clientes tan destacados como la Reina Isabel II,
Victoria Eugenia y otros miembros de la Realeza
y de la Nobleza. Su taller, que estuvo ubicado en
la calle Espoz y Mina n° 1, se encuentra en la ac-
tualidad en la calle de Alcala n® 52.

63E| Infante utilizé el emblema de la Aviacién Militar
espanola siempre de acuerdo con las normas, pri-
mero bordado sobre la guerrera y, posteriormente
metalico. Adquirié varios de los metalicos para su
uso personal y encargé otros de menor tamano,
que eran verdaderas joyas, para regalar a sefioras
que gozaban de su mayor estima y consideracion.
64Diario Oficial del Ministerio de Marina y Aire, n?
223, 26-2-1937.

65BOE n° 522, 27-2-1938.

66Ver Aviacion Legionaria, Operazione Militare
Spagna, del coronel José Ramoén Avila.

67BOA n° 145 de 5-12-1945

68AGMS, seccion 22, divisién 102, legajo 41, 19
de agosto de 1913.

69AGMS, seccidn 22, division 102, legajo 41, 26
de diciembre de 1914.

70AGMS, seccidn 22, divisién 102, legajo 41, 14
de junio de 1913.

71AGMS, seccion 22, division 102, legajo 41.
72Tripulantes: pilotos Alonso, Alfonso Bayo,
Eduardo Barron, Cortijo, Espin, Kindelan, Moreno
Abella, Olivié, Orleans y Rios y los observadores:
Ruiz de Arcaute, Barreiro, Castrodeza, Cifuentes,
O’Felan y Sagasta. Lamentablemente no se han
conservados las listas con los nombres de los sol-
dados, cabos y sargentos que formaron parte de
esta 12 Escuadrilla Expedicionaria.

73Periodista y pionero de la fotdgrafia aérea, su in-
clusién en la 12 Escuadrilla Expedicionaria fue auto-
rizada por carecer el Servicio de fotografos propios.
74En aquellas circunstancias, improvisando como
fuera necesario, Kindelan cursaba érdenes escritas
en las hojas de un pequeno cuaderno de 8,5x16 cm.
75La herida de Rios fue producto de una bala que le
impactd en su saco escrotal eviscerandole un testiculo.
76Conferencias Tedricas II, p.69 y sucesivas.
7TABC, 27-11-1913.

78Tras el desastre natural, Vives ordend el estudio de
un plan que fue realizado por la Comandancia Exen-
ta de Ingenieros del Servicio de Aeronautica Militar,
culminando en un “Proyecto de Aerédromo de Cua-
tro Vientos (Carabanchel/Alto) con aprovechamiento
de las construcciones actualmente en servicio”, cuya
Memoria Descriptiva fue presentada en el afo 1915.
AGMS, seccion 32, division 32, legajo 605.
79Comandante Alfonso Bayo Lucia, Jefe del Ser-
vicio de Aviacion (29-4-1915/ 4-9-1918).

80TC de Ingenieros Vicente Garcia del Campo, Di-
rector de Aeronautica Militar (7-10-1915/ 10-2-1916).
81Coronel de Ingenieros Julio Rodriguez Mourelo,
Director de Aeronautica Militar (17-2-1916 / 11-4-
1917). Repitié en el cargo (5-9-1918 / 9-7-1919).
82Coronel de Ingenieros Rafael Moreno Gil de Borja,
Director de Aeronautica Militar (19-4-1917 / 23-8-1918).
83AGMS, seccion 32, division 32, legajo 605.
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