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Antecedentes

En 1902, el gran ingeniero espanol Leonardo Torres Que-
vedo presentd en las academias de ciencias de Madrid y
Paris el proyecto de un nuevo tipo de dirigible no rigido que
solucionaba el grave problema de suspension de la barquilla
al incluir un armazoén interior de cables que, por efecto de la
presion interior, formaban el equivalente a una viga armada
metalica de seccién triangular, pero sin su peso. El conjunto
de cables proporcionaba al dirigible la rigidez necesaria, pero
cuando se desinflaba se volvia totalmente flexible para facili-
tar la recogida del dirigible sin necesidad de abrigarlo en un
hangar.

En 1905, con ayuda del capitan de Ingenieros Alfredo Kin-
delan Duany, Torres Quevedo dirigié la construccion del pri-
mer dirigible espafol en las instalaciones del Servicio de
Aerostacion Militar del Ejército, creado en 1896 y situado en
Guadalajara. La construccién finalizé con gran éxito, y el
nuevo dirigible realizé numerosos vuelos de exposicion y
prueba.
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El dirigible de Leonardo Torres Quevedo en el Parque Aerostatico de Gua-
dalajara, en 1906. Postal de la época. Cortesia de Jean-Pierre Lauwers

Desgraciadamente, un incidente entre Kindelan y Torres
Quevedo por la paternidad del dirigible y la importancia de
cada uno en su disefio y construccion les enfrento irremedia-
blemente. El incidente, que fue magnificado por la prensa,
exacerbo los animos y provocé la ruptura entre Torres Que-
vedo y el Cuerpo de Ingenieros Militares, como se describe
en el articulo de Francisco A. Redondo y Francisco Gonzalez
de Posada “Leonardo Torres Quevedo y el Servicio de Ae-
rostacion Militar”, publicado en Aeroplano n.° 28, que narra
este incidente, profundiza en el tema y concreta datos sobre
la patente. A raiz de este profundo desacuerdo entre Torres
Quevedo y el Cuerpo de Ingenieros Militares, se suspendie-
ron las pruebas oficiales del dirigible Torres Quevedo, previs-
tas para el mes de septiembre de 1908.

A raiz de esta ruptura, Torres Quevedo entré en contacto
con la compafia francesa Astra, fabricante de dirigibles, que
compré la patente con una cesién de derechos extendida a
todos los paises excepto para Espafa, pues Torres Quevedo
queria posibilitar asi la construccién del dirigible en nuestra
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El Astra-Torres del ejército francés en las grandes maniobras del Este, en
1911. Edicion de la imagen, Pneu Hutchison



patria. Asi sucedié que, a partir de 1913, se empezasen a fa-
bricar dirigibles Astra-Torres para el Ejército francés y la Ro-
yal Navy britanica, que obtuvieron memorables éxitos en las
grandes maniobras francesas y que posteriormente se con-
firmarian durante la Primera Guerra Mundial.

El Astra-Torres modificado en el campo de Chdlons en 1912, en pleno vira-
Jje. Postal de la época. Imagen, Dick Settle

El Astra-Torres n.° XIV para la Royal Navy britanica (HMA n.° 3 o His Ma-
Jesty's Airship n.° 3)

La decision de adquirir un dirigible para las
operaciones en Marruecos

primeros de 1908, un grupo de senadores formado por

los Srs. Rodriganez, Salvador, Pulido y Pormondo y el te-
niente coronel Peregrin, también senador, y presidida por el
general de Infanteria Agustin Luque y Coca, senador vitalicio,
promovieron una enmienda al presupuesto del Ministerio de
la Guerra para aquel afo, para incluir una partida de 300.000
pesetas con las que adquirir un dirigible para las operaciones
en Marruecos, especialmente en la Comandancia General de
Melilla. La propuesta fue aprobada por el Gobierno presidido
por Antonio Maura y Montaner, en el que el ministro de la
Guerra era el teniente general Fernando Primo de Rivera y
Sobremonte, marqués de Estella.

Una vez aprobada la propuesta, el general José Marva y
Mayer, jefe de la Seccidn de Ingenieros del Ministerio de la
Guerra, solicito el envio de una comisién, que estuvo com-
puesta por el coronel Pedro Vives y Vich y el capitan Alfre-
do Kindelan Duany, que viajaron a Francia, Gran Bretafna,
Alemania e ltalia para estudiar las posibilidades militares de
los dirigibles y los aeroplanos. Como resultado de su viaje
redactaron una memoria en la que se recomendaba la adqui-
sicién de un dirigible aleman, tipo Parseval, de 4.000 m? de
capacidad, como el material mas indicado para las necesi-
dades y circunstancias de la campafa en Marruecos. La me-
moria fue remitida al ministro de la Guerra con un oficio de

fecha 27 de abril de 1909. El Gobierno recibioé la propuesta,
pero de momento no dio orden de adquirir ningun dirigible.

No obstante, después de los sucesos de julio de 1909, con
las tragicas derrotas, primero de la columna del coronel Alva-
rez Cabrera y luego, en el Barranco del Lobo, de la Brigada
de Cazadores de Madrid, al frente de la cual murié el gene-
ral Pintos, debidas fundamentalmente al desconocimiento
de la orografia del terreno préximo a la plaza de Melilla y a
la carencia de informacién sobre la fuerza y posiciones del
enemigo, se decidié enviar rapidamente una compania de
globos reforzada y adquirir urgentemente un dirigible. Tal vez
esta urgencia es la que hizo que se adquiriese un modelo de
la casa Astra, del tipo que precisamente se habia quedado
anticuado al empezar a fabricarse los Astra-Torres, pero que
era mas barato y se podia entregar urgentemente, en lugar
del dirigible no rigido de la casa Parseval, que era la primera
opcion deseada y recomendada por Vives.

El dirigible recibié la denominacidn oficial de “Esparia” y
fue construido con urgencia en los talleres de la firma As-
tra en Meaux (departamento de Seine et Marne), al noreste
de Paris. La construccién finalizé en octubre de 1909. Para
los vuelos de prueba, que consistian en varias ascensiones
diurnas y una nocturna, siguiendo un circuito prefijado, asi
como una “demostracion de duracién” (prueba de autonomia
en vuelo) permaneciendo 10 horas en el aire, una prueba de
velocidad en vuelo en la que debia alcanzar los 12 m/s (43,2
km/h) y una ascensién a 1.500 m, acudieron en septiembre a
Meaux el coronel Vives, el capitan Kindelan y los cabos me-
canicos Gémez y La Tapia.

El Espana. Caracteristicas generales

| dirigible Espafa tenia 66 m de longitud, 12,66 m de

diametro y 4.200 m?® de capacidad de gas. Dentro de la
envuelta, de color amarillento, iba el ballonnet, un depdsito
auxiliar que se llenaba con aire a presién procedente de un
compresor accionado por el motor del dirigible; el ballonnet
se llenaba mas o menos de aire para mantener la presion
interna del gas hidrégeno a 5 kg/cm?. Llevaba en la cola cua-
tro globitos conicos, de 6’5 m de longitud que substituian,
“al parecer con ventaja”, segun la prensa de la época, a los
planos estabilizadores que llevaban otros dirigibles. Estos
planos ya se habian probado anteriormente con éxito en el
dirigible Colonel Renard de la misma casa Astra. De esta en-
vuelta colgaba una viga armada metalica de 35 m, en la que
iba la barquilla para la tripulacién con el motor y los mandos
de los timones. Esta estructura metalica de tubos de acero
pesaba unos 1.700 Kg.

Otros dirigibles del mismo tipo llevaban la viga que hacia
de quilla pendiente de una relinga o banda de amarre, que
rodeaba el globo hacia su mitad, pero en el Espana colgaba
de una red o conjunto de cordajes unidos a la envuelta a lo
largo de dos bandas de refuerzo que iban longitudinalmente
del morro a la cola del dirigible.

El motor era un Panhard et Levassor modelo 1909, de cua-
tro cilindros en linea, 2.500 centimetros cubicos y 110/140
CV, “maodificado y perfeccionado convenientemente” segun
la prensa de la época, que accionaba una hélice bipala de
madera de 6 m de diametro, situada en la parte delantera
del dirigible. El arbol de la hélice, de casi 9 m de longitud,
llevaba un engranaje desmultiplicador, que hacia que la héli-
ce girase a la cuarta parte de la velocidad del motor, a fin de
obtener su maximo rendimiento. El motor estaba refrigerado
por una bomba de agua y el radiador era de aluminio, al igual
que todas las tuberias del sistema de refrigeracién, para
reducir el peso. El arranque no se conseguia con un motor
eléctrico, sino con la ayuda de un juego de botellas de aire
comprimido.

Ademas de los globitos de la cola de la envuelta, llevaba
dos grandes timones de direccién en la cola de la barquilla,
cada uno de 4,5 m de altura y 2 m de ancho, formados por
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una estructura metalica revestida de tela; estaban acciona-
dos por un volante situado en el lado izquierdo de la cabina.
En estos dos timones verticales se pinté una gran bandera
espanola. Igualmente, llevaba dos estabilizadores horizon-
tales, también en la cola, y otros dos planos en la parte
delantera, que se podian accionar mediante dos volantes
independientes para que actuasen como timones de profun-
didad e hicieran elevarse o descender al dirigible. El dirigible
podia alcanzar una velocidad de 50 Km/h (14 m/s) con cinco
tripulantes a bordo, tenia un techo de 1.500 m de altitud y
una autonomia de 10 horas en el aire, aunque al principio se
hablase de 12 horas de autonomia.

La tripulacién habitual prevista era de un comandante de la
aeronave, dos pilotos y dos mecanicos, pudiendo llevar has-
ta tres pasajeros.

El hangar para las pruebas del dirigible era propiedad de
la Compagnie Génerale Transaérienne. Esta compania ha-
bia encargado recientemente cinco dirigibles a la compafiia
Astra, del tipo “crucero aéreo”, para popularizar el turismo
aéreo en dirigible; uno de los dirigibles seria de 7.000 m3 de
capacidad, otro de 5.000 m3® y al menos dos de 3.500 m3. El
hangar para el Esparia estaba en Beauval, junto a la peque-
fa ciudad de Meaux, cerca del campo de maniobras y de la
primera zona industrial de la ciudad, y era el hangar principal
de la Compagnie Génerale Transaérienne, que estaba cons-
truyendo otros siete hangares por toda Francia para poder
alojar a sus cruceros aéreos.

Las primeras ascensiones de prueba en Meaux

ntes de iniciarse las ascensiones de prueba, el Espana

ya empezé a sufrir la mala suerte que le acompanaria
durante todas sus pruebas en Francia. Durante la noche del
15 al 16 de septiembre, el dirigible, que se encontraba en
pruebas dentro del hangar, sufrié problemas en la envuelta;
por causa de la presién interna del gas, las cuerdas de la red
cortaron la envuelta del dirigible. Debido al tamafo de las
rasgaduras, el Espana perdié unos 2.000 m?® de gas, la mitad
de su capacidad, antes de que se pudiera controlar la pérdi-
da. El dirigible fue enviado a los talleres Astra de Paris para
Su reparacion.

En pocos dias el dirigible estuvo reparado y la primera
prueba en vuelo se llevo a cabo el 11 de octubre en Meaux.
Para esta prueba, en el dirigible iba el ingeniero Henry Kapfe-
rer, piloto de pruebas de la compafhia Astra, acompanado
por el coronel Vives y el capitan Kindelan, ademas de un me-
canico de la casa. Al menos esta primera ascension de prue-
ba resultd satisfactoria, pero debia ir seguida de varias mas,
algunas de las cuales ya no lo fueron tanto.

Por parte espafola, la tripulacion de pruebas la formaban
habitualmente el coronel Vives, el capitan Kindelan y el cabo
mecanico La Tapia. Por parte francesa solian alternarse los

El dirigible Esparia saliendo de su hangar por primera vez. Pau, Francia.
Imagen, MCU. Archivos Estatales
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ingenieros Henry Kapferer y Frédéric Airault; este ultimo era
en realidad un ingeniero de la Compagnie Génerale Trans Aé-
rienne y no de la casa Astra.

Primera prueba del dirigible Esparia, construido para el Ejército espariol.
Meaux-Seine et Marne, Francia. Foto Branger

El 11 de octubre de 1909, a las 5 de la mafiana, se elevo el
Espafa llevando a bordo a Kapferer como piloto, Airault co-
mo ingeniero y al coronel Vives y el capitan Kindelan como
encargados de controlar las pruebas en vuelo; también iban
tres mecanicos, un francés y dos espafoles, los cabos Go-
mez y La Tapia. El vuelo dur6é 35 minutos. El dirigible evolu-
cioné sobre Meaux y todo marché perfectamente.

Coronel Pedro Vives y el capitan Kindelan en la cabina del Esparia

El 21 de octubre por la mafana el Esparia volvioé a elevar-
se, para un corto ensayo en vuelo, esta vez bajo el mando
de Airault. Luego volvié a despegar a la 1 y 40 minutos de la
tarde. Efectud un viaje de 3 horas a una altitud media de 500
m, sobre Cressy, Lagny y Noisy-le-Sec, a pesar de un viento
“muy vivo”.

El 1 de noviembre, el Espafia efectud una nueva ascension,
evolucionando en la niebla durante una hora y media en los
alrededores de Meaux y pas6 dos veces sobre la ciudad,
aclamado por la poblacion.



El 2 de noviembre, el Esparia realizé una gran ascension
desde Meaux, evolucionando sobre Paris durante el vuelo de
5 horas exigido por el programa de recepcién del Gobierno
espafnol. A las 09:46 se elevd junto al hangar de Beauval,
cerca de Meaux. A bordo iban Airault como piloto, Vives,
Kindelan y dos mecanicos, Gémez (espanol) y Antoine (fran-
cés). El globo se dirigié directamente a Paris, a una velocidad
de unos 60 Km/h. Evolucioné sobre Montmartre y el barrio
de Batignolles, y luego continu6é sobre Courbevoie, Carriere-
sur-Poissy, les Mureaux y Mantes, donde evolucioné sobre la
ciudad y dio una vuelta alrededor de la catedral, antes de dar
media vuelta. El dirigible regresé a gran altura por Meulan,
Triel, Sartrouville, Paris (Montmartre), Le Raincy y Montfer-
meil. Aterrizé cerca de su hangar de Beauval a las 3, des-
pués de haber recorrido mas de 250 Km en 5 horas y 10
minutos, aproximadamente. El viaje se realiz6 sin ningun inci-
dente, a una altitud media de 400 m.

Dirigible militar espariol Esparia destinado a prestar sus servicios en Ma-
rruecos. Imagen Archivo Historico del EA (SHYCEA)

El ingenieo Airault, coronel Vives y capitan Kindelan (de izquierda a de-
recha) pilotando el dirigible Esparia. Imagen Archivo Historico del EA
(SHYCEA)

El accidente del 5 de noviembre de 1909

| 5 de noviembre, el Esparfia sufrid un serio accidente
cuando estaba a punto de finalizar sus pruebas; el ac-
cidente fue tan serio que se creyd que podia poner fin a la

El Coronel Vives y el capitan Kindeldn, en Beauval, con todo el equipo de
ingenieros y mecanicos de la casa Astra

Coronel Vives y el capitan Kindelan ante el hangar de Beauval con dos
sefioras y un grupo de ingenieros y mecanicos de la casa Astra. Imagen Ar-
chivo Historico del EA (SHYCEA)

carrera del dirigible. El Espafia se elevé a las 2 y 27 minutos
de la mahana con Airault como piloto y el coronel Vives y el
capitan Kindelan a bordo, para realizar un vuelo de prueba
de 10 horas de duracién; esta era una prueba de permanen-
cia en vuelo exigida por el gobierno espafiol como ensayo de
recepcion. El dirigible se estabiliz6 a 300 m de altura y, “du-
rante largo tiempo” estuvo evolucionando sobre el Parque
Aerostatico de Beauval, y después emprendié el recorrido
que debia efectuar. Como no querian efectuar un gran “raid”
en linea recta debido a la noche y a la bruma, evolucioné so-
bre el circuito Beauval — Triport — Meaux.

Pero cuando el Espafia ya habia efectuado la mitad del
vuelo previsto, “a eso de las ocho”, segun la prensa especia-
lizada, y el dirigible se encontraba cerca de Triport, la hélice
se pard. Segun las declaraciones de M. Airault, exactamente
a la 07:35, y cuando el Espafia se encontraba sobre el han-
gar de Beauval, «vimos como el morro del dirigible se do-
blaba y luego se rompia, el arbol de transmision se partia, la
hélice comenzaba a girar muy lentamente y luego giraba loca
a merced del viento. El accidente se atribuyé luego, segun la
casa Astra, a la rotura de ‘un croisillon de palier” (un cojinete
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axial del eje articulado de la transmision). El Espana se habia
convertido en un globo libre».

Segun el relato de Airault «<no se podia pensar en aterrizar,
porque el viento nos arrastraba a 40 Km/h, lo cual hubiera
permitido el aterrizaje de un globo esférico, pero hacia mu-
cho mas complicado el de un globo alargado, del tamafo del
Espana. Por tanto habia que dejarse llevar a la deriva, abri-
mos ligeramente las valvulas (para descender a unos 50 m
del suelo) y largamos la guide-rope (gruesa cuerda de freno y
guiado, larga y pesada, que los aeronautas dejaban caer
desde la barquilla para amortiguar el aterrizaje de un globo),
sin que ninguna persona de las que nos veian pasar, con
nuestra hélice girando accionada por el viento, tuviese la
idea de coger la cuerda. Pasamos por encima de Gonesse,
Ecouen, Saint-Leu y Meulan sin que el globo se encontrase
en peligro ni un solo instante. Finalmente, a las 09:59, el al-
calde de Frémainville, que se encontraba en el campo, cogi6
la cuerda-freno y pidié auxilio. Lentamente, sin sacudidas y
sin un choque, el dirigible se posé en el suelo».

La envuelta del Esparia después del accidente del 5 de noviembre de 1909

El relato del coronel Vives es muy similar: «<Todo iba bien.
El motor funcionaba perfectamente. Pero en el momento pre-
ciso en que nos dirigiamos al este, a eso de las siete, se
rompié una pieza de la hélice y el arbol de la misma se tor-
ci6é, deformando a su vez toda la viga armada. El viento era
violentisimo y no podiamos descender. Ademas la averia no
era peligrosa por el momento. Y nos dejamos llevar, como si
tripulasemos un vulgar globo sin motor alguno. Y cuando el
viento dejé de ser fuerte descendimos».

El Esparia habia sufrido la rotura del arbol de transmision,
que a su vez rompiod la parte delantera de la barquilla, que se

El dirigible Espaiia, momentos después de la seria averia que le obligo a
tomar tierra en Fremonville. Imagen Archivo Historico del EA (SHYCEA)
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El dirigible toma tierra, medio desinflado. La parte interior de la barquilla

colapsé. La hélice quedo girando loca, sin proporcionar al diri-
gible ninguna traccién en el aire. El Espana siguié navegando
como un globo libre, arrastrado por la corriente de aire, a una
altura de menos de 200 m. Soltando, como se ha dicho, un
poco de gas, descendieron paulatinamente a unos 50 m de al-
tura, “garreando” (arrastrando la cuerda-freno); al carecer de
mando sobre el dirigible, no se podia intentar forzar un aterri-
zaje debido a la fuerza del viento, que, como recalco el inge-
niero Airault, hubiera permitido el aterrizaje de un pequefio
globo libre, pero no el de un aeréstato de sus dimensiones. El
aterrizaje final en Frémainville (departamento de Seine et Oise)
a 85 Km de Meaux puso de relieve las “manos de maestro”
del piloto Airault, pero lo cierto es que el Esparia habia deriva-
do como un globo libre durante muchos kildmetros.

La quilla del Espaiia después del accidente Averia del Esparia en una de las
pruebas. Imagen Archivo Historico del EA (SHYCEA)

El dirigible habia aterrizado a pocos metros de la carretera
de Arvernes a Meulan, cerca de Frémainville, después de
haber volado a la deriva 82 Km desde su hangar de Beauval.
Como el viento se habia calmado, Airault, juzgando que no
habia peligro en sujetar el Esparia a fuerza de brazos, tele-
grafié a M. Edouard Surcouf, director general de la compafia
Astra. Surcouf llegd a la una y media, seguido rapidamente
por M. Deutsch de la Meurthe, presidente de la compania, y
M. Péan de Saint-Gilles. Tras el examen del Espana, se vid
que no se podia pensar en reparar el dirigible ni en regresar
con los medios de a bordo, por tanto, se decidié desmontar
el dirigible. La envuelta amarilla se desinfl6 y se colapso so-
bre el suelo, no lejos de donde ya se encontraban los estabi-
lizadores desmontados y el timén de direccién con el escudo
de Espana.



Se carg6 todo el conjunto sobre unos camiones y se le
transporté de nuevo al parque aerostatico de Meaux — Beau-
val para su reparacién y modificacion en los talleres de Astra,
que comenzaron inmediatamente las reparaciones nece-
sarias. Ni el motor ni la hélice ni la envuelta habian sufrido
dafios. Solo era necesario reparar la barquilla y cambiar el
arbol de transmisién (“arbre de couche” en la terminologia de
la época).

Mientras tanto, el coronel Vives y toda la comisién espa-
fola de recepcion regresaron por tren a Espana. Posterior-
mente, se transportd el Espafa de Meaux al campo de Pau
para aprovechar sus mejores condiciones meteorolégicas en
invierno, que ya habian empezado a disfrutar algunos pione-
ros de la aviacién, como Blériot, Tissandier y los hermanos
Wright, a los que precisamente habia visitado SM el rey D.
Alfonso Xlll en febrero del afio anterior.

Posteriormente, a primeros de 1910, como para demostrar
el perfecto estado del Esparfia después de sus reparaciones,
el dirigible efectué una breve ascension en Pau llevando a
bordo a una representacion de las sefioras miembros del
Stella (El aero-club femenino de Francia), invitadas por la ca-
sa Astra.

Preparacion de una posible escala en Vitoria,
cuando el dirigible volase de Pau a Guadalajara

| dia 3 de enero de 1910, el coronel Vives y el capitan

Kindelan, que se encontraban en Ceuta, posiblemente
buscando algun lugar adecuado para establecer la base del
Espanfa en Marruecos, emprendieron viaje con destino a Pau
para continuar las pruebas del dirigible. El miércoles 12 de
enero llegaron a Vitoria en el tren rapido de las ocho, pro-
cedente de Madrid. Se hospedaron en el hotel Quintanilla, y
durante unos dias, acompafnados por diversas autoridades
militares, estudiaron las posibilidades de realizar en Vitoria
una escala del dirigible Espafia, que preveian trasladar en
vuelo de Pau a Guadalajara una vez finalizadas las pruebas
de recepcién. Para asegurarse de que era posible la escala,
visitaron los campos de Lacua y Araca, para verificar la po-
sibilidad de posar el dirigible en ellos para repostar o para
efectuar reparaciones.

Después de su visita, Vives y Kindelan prosiguieron su via-
je, pero no en tren, sino en el automévil de Ricardo Augusti,
a fin de recorrer en él la carretera desde Vitoria a San Se-
bastian, el tramo mas dificil de la ruta. Al parecer se preveia
que el dirigible se dirigiese de Pau a Vitoria, antes de seguir
viaje a Miranda de Ebro y luego a Guadalajara. Se suponia
que llegaria hasta Vitoria siguiendo la carretera, de Vitoria a
Miranda seguiria la via del tren, y luego volveria a sobrevolar
la carretera hasta Guadalajara. También estaba previsto que
dos automdviles siguieran por la carretera la ruta del Espafa,
desde Pau hasta Guadalajara.

Mientras tanto, la compafhia de globos seguia en Melilla y
no regreso al Parque de Guadalajara hasta el 24 de enero.

Ya en los primeros dias de febrero de 1910 en Vitoria, se
daba por seguro que el Esparfa se trasladaria a Guadalajara
en vuelo, sobrevolando la carretera de San Sebastian a Vi-
toria. Por este motivo el alcalde de Vitoria, Sr. Serdan, envié
un telegrama a su colega de San Sebastian, rogandole que
le avisase oportunamente cuando el dirigible saliera de San
Sebastian, para poder preparar la llegada del Esparia.

Como primera medida, estaba previsto que dos funciona-
rios municipales subiesen a la torre de la catedral de Vitoria
y agitasen grandes banderas para avisar a los vitorianos
de la proxima llegada del dirigible. Como se esperaba que
el dirigible tendria que efectuar una escala en Vitoria para
reabastecerse, hubo que prever dénde se almacenaria la ga-
solina para el motor, el hidrégeno que podia ser necesario si
la envuelta del dirigible sufria una pérdida y la grasa especial
para las partes mecanicas.

Estaba previsto realizar una serie de senales desde el suelo
al dirigible consistentes en una serie de toques de corneta,
trompa o cuerno que llamarian la atencién para senalar una
gran “T” blanca pintada en el suelo y se prenderia una ho-
guera de paja con mucho humo que informara a los tripulan-
tes de la direccion del viento.

Como sefiales desde el dirigible a tierra, una bandera roja
en la parte posterior del suelo de la barquilla indicaria que el
dirigible iba sin gobierno. Un solo toque de sirena muy largo
indicaria que el dirigible solicitaba auxilio, que se le podria
prestar agarrando la guide-rope y amarrandola a algun arbol
u objeto adecuado. En cambio, varios toques muy largos sig-
nificarian que el Espafia pasaba de largo; y si fueran tres se-
fales largas y tres cortas, alternadas y repetidas, que el
Esparia retrocedia a la escala anterior.

Reportaje de las pruebas del Esparia en Meaux (de La llustracion Espariola
y Americana)

Compas de espera mientras era reparado el
dirigible. Las informaciones de la prensa

urante este periodo, la prensa espafola traté de publicar

algo que mantuviera la atencién de sus lectores alimen-
tada con noticias del Esparia. Como carecian de informacién
de los vuelos de prueba en Francia, que aun no habian vuelto
a comenzar, cada peridédico o revista traté de llenar el hueco
como pudo. Por ejemplo, el semanario La llustracion Espa-
fola y Americana publicé un reportaje fotografico a toda una
pagina sobre el dirigible Espana en las instalaciones de la
empresa Astra en Meaux y sobre las pruebas realizadas du-
rante los meses de octubre y noviembre.

Por su parte, la revista Blanco y Negro publico el 22 de
enero un extenso articulo de Kindelan sobre los dirigibles, ti-
tulado “Navegacion aérea”, en el que hacia varias referencias
al dirigible Colonel Renard, fabricado también por la firma
Astra y bastante similar al Esparia, del cual acompanaba solo
una fotografia, pero sin detallar sus caracteristicas.
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Los primeros ensayos en Pau

ntre los dias 2 al 23 de febrero se realizaron en Pau nue-

vas pruebas del dirigible Espafa. Estaban previstos cua-
tro vuelos de prueba. El dia 2 de febrero se llevé a cabo una
prueba preliminar para la que embarcaron en el dirigible el fi-
nanciero Henry Deutsch de la Meurthe, director general de la
compafia Astra, los ingenieros Airault y Kapferer, el coronel
Vives y el capitan Kindelan, un mecanico francés y el cabo
La Tapia. En realidad, esta ascension fue mas bien un simple
vuelo de exhibicién y no una prueba de las capacidades y
prestaciones del Espania.

Inflacion del dirigible en presencia del coronel Vives y el capitan Kindelan

La tripulacion del Esparia para las pruebas en Pau. De izquierda a derecha,
el coronel Vives, el ingeniero Airault y el capitan Kindelan. Revista Nuevo
Mundo, n.° 839. Jueves, 3 de febrero de 1910
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El 15 de febrero, el Esparia efectud su primera ascension,
que era realmente de pruebas, después del accidente. Re-
corrié 28 Km en 38 minutos y regres6 a Pau volando sobre el
hipédromo. Segun la prensa, los tripulantes (es decir Vives y
Kindelan) se encontraban satisfechos del resultado del vuelo.

El 18 de febrero se llevd a cabo el segundo vuelo de prue-
ba, para el que embarcaron en el Esparia Airault, Vives y Kin-
delan, ademas de los mecanicos Lafastille, llliot y La Tapia,
acompanados, segun la prensa, por la esposa de Airault. Es
de suponer que la presencia de Mme. Airault se haria para
demostrar la absoluta seguridad del dirigible en vuelo y no
porque realmente formase parte de la tripulacién de pruebas.
En esta ascension el dirigible recorrié 15 Km en 30 minutos y
a una altura de 150 m; el vuelo finalizé “satisfactoriamente”
segun la prensa francesa, y parecia que el dirigible empren-
deria pronto el camino hacia su cuartel general de Guadala-
jara. Aunque las pruebas resultasen satisfactorias, la
velocidad del Esparia no parecia muy elevada para tratarse
de un dirigible “que iba a participar en las operaciones de
Marruecos”. De todos modos, aun faltaba la prueba mas im-
portante, que debia consistir en una ascension nocturna de
10 horas de duracion.

El dirigible Esparia saliendo del hangar para efectuar las primeras pruebas
en Pau. Foto, Calliz. Nuevo Mundo, n.° 842. Jueves, 24 de febrero de 1910

Después del éxito de esta segunda ascensién de pruebas
en Pau, se decidié que ese mismo dia se haria la prueba de
10 horas de vuelo nocturno. A medianoche el viento estaba
en calma y la tripulacién se prepard para elevarse rapida-
mente. Se sacé el Espafia de su hangar, pero en el momento
en que iba a comenzar a elevarse, llegé una rafaga de viento
del sur, cambid la previsién del tiempo y el vuelo de prueba
se retrasé al 23 de febrero.

El accidente del 23 de febrero

| 23 de febrero el Espara se elevé para efectuar las ul-

timas pruebas de recepcioén a las 2 y 45 minutos de la
madrugada, ya que las pruebas debian consistir, entre otras
cosas, en un vuelo nocturno. En esta ocasién con Airault
iban a bordo Vives, Kindelan y La Tapia, con un mecanico
francés; también iban Van del Henvel y A. Roussel, por parte
de la casa Astra, y ademas se habia embarcado el fotégrafo
espafol Leopoldo Alonso, que durante esta época realizd
algunos de los mejores reportajes de la historia de la aero-
nautica, tanto en dirigibles como en aeroplanos, publicados
en las revistas ilustradas de la época.

El dirigible realizé “un hermoso vuelo”, segun la prensa,
hasta las seis de la mafiana, en que se formd una densa nie-
bla que impidi6é a los aeronautas ver el terreno que sobrevo-
laban y “reconocer su ruta”. Temiendo que el viento les
arrastrase hacia las primeras estribaciones de los Pirineos,
decidieron posarse y, cuando iban a descender a eso de las
7 de la manana, la hélice del Esparia se rompi6 contra un ar-
bol oculto por la niebla; también resulté dafada parte de la
barquilla, pero los aeronautas no sufrieron ningun dano. El



El globo dirigible Esparia

Primeras pruebas realizadas en Pau (Francia) por el dirigible Esparia en
presencia de la comision receptora. Nuevo Mundo, n.° 842. Jueves, 24 de
febrero de 1910

dirigible se encontraba en Lambeye, cerca de Saint Laurent
de Bretagne, a unos 22 Km de Pau. La tripulacion intent6 re-
parar las averias del dirigible con sus propios medios, para
regresar en vuelo a su base en Pau, pero les fue imposible. El
viento, que comenzé a soplar con violencia, impidio las repa-
raciones de urgencia en el lugar del accidente. A las 11 de la
mafana, convencidos de que todos sus esfuerzos resultaban
inutiles, decidieron desinflar el dirigible para transportarlo de
regreso a los talleres en Pau.

Aunque la prensa asegurd que las averias del dirigible eran
“de escasa importancia” y que “en breve” quedarian repa-
radas, no fue asi. El coronel Vives y el capitan Kindelan, con
todos los miembros de la comision espafiola, regresaron a
Espana. Después de esta ultima averia del dirigible, la casa
Astra acordé con el Gobierno espanol que, una vez reparado
el dirigible, se le enviaria a Espafia a finalizar las pruebas en
el Parque de Aerostacion de Guadalajara.

El coronel Vives, el capitan Kindeldan y el ingeniero Airault a bordo del Espa-
fia. Foto: Branger. Fondo documental del Archivo Historico del EA (SHYCEA)

Se previd un recorrido para transportarlo en vuelo desde
Pau a Guadalajara. Para este viaje se habia previsto, como
ya hemos visto, un cédigo de sefales tierra-dirigible y dirigi-
ble-tierra, entre la aeronave y algunos puntos de la ruta que
iba a sobrevolar, donde se dispondria de unos terrenos so-
meramente adaptados para realizar un aterrizaje de emer-
gencia en caso de necesidad.

La Academia de Ingenieros y el cuartel del Servicio de Aerostacion. Imagen
Parque Aerostdtico de Ingenieros
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El edificio del Servicio de Aerostacion a finales de 1909 (Guadalajara)

Pero finalmente, el Esparia fue transportado por ferrocarril
hasta Guadalajara, donde ya se habia empezado a levantar
su hangar. Este hangar era un edificio de madera de 25 m de
altura, otros 25 m de anchura y 106 m de largo, con altos
ventanales.

Construccion del hangar para el dirigible Esparia en Guadalajara

Las pruebas finales del Espana en Guadalajara

uando la casa Astra finalizé las reparaciones del Espania,

el dirigible viaj6 desarmado en ferrocarril hasta el Parque
de Aerostacion, sito en Guadalajara, donde se procedié a
montarlo dentro de la Estacion de Dirigibles. Se infl6 para
verificar el estado de la envuelta y, por fin, se procedié de
nuevo a comenzar las pruebas finales de recepcion.

El dia 5 de mayo de 1910 se efectud el primer vuelo de
prueba, que levanté verdadera expectacion, con una tripula-
cién basicamente esparfiola. No solo se trataba del inicio de
un nuevo ciclo de pruebas en vuelo, que el publico esperaba
que esta vez finalizaran con éxito, sino que también era el
primer vuelo de un dirigible en Espana. La tripulacion estaba
compuesta por el ingeniero Kapferer, el coronel Vives, el ca-
pitan Kindelan, los mecanicos franceses Rausell y Antoine y
el cabo mecanico La Tapia. En honor a la ocasién, ademas
de la bandera pintada en el gran timon de direccion, el di-
rigible llevaba dos banderas, una espafiola y otra francesa,
ondeando en la cola.

El dirigible Esparia salié de su hangar y se elevé hacia las
doce del mediodia, pilotado por el capitan Kindelan, ascen-
diendo a unos 100 m de altura y dirigiéndose hacia Madrid.
La ruta prevista era: Guadalajara — Azuqueca — Meco — Alcala
de Henares — San Fernando de Henares — Canillejas — Hi-
pédromo de la Castellana — Cuatro Caminos — Palacio Real
— Ventas — Canillejas — Guadalajara. El recorrido del viaje de
ida era de unos 57 Km de ida, que el Espana recorrié en tres
cuartos de hora, a una velocidad media de 77 Km/h.
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El dirigible Esparia saliendo de su hangar en el Parque de Aerostacion de
Guadalajara para dirigirse a Madrid. Nuevo Mundo, n.° 853. Jueves, 12 de
mayo 1910

El dirigible Espaiia momentos antes de emprender viaje. Archivo Historico
del EA (SHYCEA)

El dirigible entr6 en Madrid siguiendo mas o menos la calle
de Alcala, maniobré con soltura sobre la capital, pilotado por
Kindelan, a unos 200 m de altura, y llegé hasta la plaza de
Cibeles y el ministerio de la Guerra, en cuyos balcones se
encontraba el teniente general Aznar, Ministro de la Guerra, y
gran cantidad de jefes y oficiales. Después de evolucionar
sobre el Ministerio descendié ligeramente sobre el paseo del
Prado, volvio a Cibeles y “con bastante velocidad” recorrio la
calle Alcala hasta la Puerta del Sol y llegdé sobre el Palacio
Real. Alli estaban asomados a los balcones los miembros de
la familia real. El rey Alfonso XllI les saludé con la mano, ade-
man que M. Kapferer, en unas declaraciones que hizo a la re-
vista Vie au Grand Air, interpret6 como que el rey les “hacia
gestos enérgicos para hacerlos descender y subir él a bordo
del Espana”. A la 1 de la tarde el dirigible cruzé de nuevo
Madrid a gran velocidad y ascendiendo a 1.500 de altura. En
poco tiempo regres6 a Guadalajara y entré en su hangar.

El Esparia en el espacio, visto desde el interior del hangar. Foto: José Ortiz
Echagiie. Nuevo Mundo n.° 853. Jueves, 12 de mayo 1910



El barrio de Salamanca fotografiado desde el dirigible; las calles de Serrano,
Claudio Coello y Lagasca. Nuevo Mundo, n.° 854. Jueves, 19 mayo de 1910

El capitan Kindelan en la cabina del Espaiia durante el paso del dirigible
sobre Alcala de Henares. Nuevo Mundo, n.° 854. Jueves, 19 mayo de 1910

El parque del Retiro de Madrid visto desde el dirigible. Nuevo Mundo,
n.° 854. Jueves, 19 mayo de 1910

El dirigible sobrevolando el palacio real de Madrid

Se llevaron a cabo otras pruebas en vuelo. El dia 7 tuvo
lugar la gran prueba de velocidad del dirigible, que alcanzé la
velocidad de 13 m/s (46,8 Km/h), un metro por segundo mas
de lo exigido en el contrato. Durante estas pruebas, los inge-
nieros militares aprovecharon para obtener varias fotografias
de Madrid desde el dirigible, como las del barrio de Sala-
manca y una especialmente del Palacio Real. Por otra parte,
los reporteros graficos de la prensa madrilefia aprovecharon

para Ifotografiar al dirigible sobre los tejadlos y azoteas de El dirigible Espaiia sobre Madrid, durante sus vuelos de prueba. Foto, ABC
Madrid y sobrevolando el monumento a Colén. y Blanco y Negro
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El 9 de mayo, a las 12:30, se recepciono oficialmente el di-
rigible Espafia por parte del Cuerpo de Ingenieros Militares,
en un acto solemne que tuvo lugar en Guadalajara, presidido
por los generales Marva, jefe de la Seccién de Ingenieros en
el Ministerio de la Guerra, y Lopez Ochoa. Con este motivo
se arrié la bandera francesa, que hasta este momento on-
deaba en la cola del dirigible junto a la espafola. A partir de
este momento, comenzaron los vuelos de entrenamiento del
personal del Parque de Aerostacion, en los cuales también
sobrevolaron Madrid.

Recepcion del dirigible Espania, presidido por los generales Lopez Ochoa y
Marva, con la presencia del representante de la casa Astra, el coronel Vives
v el capitan Kindelan. Nuevo Mundo, n.° 854. Jueves, 19 mayo de 1910

El Esparia visto de cola, sobre la rampa de entrada a su hangar. Nuevo
Mundo, n.° 854. Jueves, 19 mayo de 1910

Posteriormente se erigido un hangar para el Espana en
Cuatro Vientos, donde en varias ocasiones lo visito la fa-
milia real espafola y en una de estas visitas fue cuando
el rey Alfonso Xlll embarcé en el dirigible para dar una
vuelta por los alrededores de Cuatro Vientos. Pero esta
ascension ya ha sido objeto del algun otro articulo en esta
misma revista: «Alfonso Xlll y la Aviacién Militar Espafnola»,
Aeroplano n.° 26.

Desgraciadamente, el Espafia nunca llegé a estar opera-
tivo en Marruecos. Tenia una velocidad demasiado escasa
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para poder moverse contra un viento de 50 Km/h o mas y su
capacidad de carga util era también muy reducida. Ademas
su envuelta empezé a presentar problemas de porosidad.
Posiblemente hubiera sido adecuado como dirigible de es-
cuela, para formar tripulaciones que operasen una serie de
dirigibles de una generacién posterior, con un motor mas po-
tente, una mayor capacidad de carga y una velocidad ope-
rativa muy superior a la del dirigible Espana, que si hubiesen
podido prestar servicios en Marruecos. Quizas fue con esta
intencion con la que el coronel Vives encarg6 al capitan Emi-
lio Herrera un estudio para modificar la envuelta del dirigible,
que finalmente fue dado de baja.

Otros dirigibles militares espafnoles

a Marina espafiola adquirié en la década de los afios 20

seis dirigibles (cuatro semi-rigidos y dos flexibles) para do-
tar al portaviones Dédalo y a la Seccion de Dirigibles de la Ae-
ronautica Naval, pero no tuvieron una gran vida operativa. En
1927 el comandante de Ingenieros Enrique Maldonado de
Meer y el capitan del mismo cuerpo, Félix Martinez Sanz pre-
sentaron un proyecto para construir un dirigible no rigido al
Ministerio del Ejército y lograron que se aprobase. El dirigible,
bautizado Reina Maria Cristina, se acabd6 de construir en 1929
y paso sus pruebas con gran éxito, pero no llegd a tener una
vida operativa digna de mencion y no se construy6 el segundo
dirigible que patrocinaban Maldonado y Martinez Sanz.

Una imagen del dirigible Reina Maria Cristina en la prensa grafica esparniola

Posteriormente, Emilio Herrera intenté reavivar el interés
publico por los dirigibles, tratando de promover una linea de
transporte a Suramérica, con escala en Sevilla, empleando
dirigibles tipo zepelin; pero la tragedia del Hindenburg en
Lakehurst obligé a todos los patrocinadores de estas ideas a
abandonar definitivamente sus proyectos.

Consideraciones finales

| dirigible Espafia hubiera podido ser el primero de una

serie de aeronaves de este tipo, dentro de la cual hubiera
sido relegado rapidamente al papel de dirigible de escuela
para formar tripulaciones de “dirigibles de combate”, con
mejores prestaciones generales. Si hubiera llegado a Es-
pafa antes de acabar 1909, tal vez sus actuaciones hubie-
ran convencido a las autoridades militares espanolas de la
conveniencia de adquirir otros dirigibles mas grandes, con
mejores prestaciones y mayor capacidad de carga. Pero la
serie de averias que sufrid en Francia impidié que pudiera
actuar en Marruecos ni siquiera para intentar probar su uti-
lidad. Es algo sorprendente que cuando llegdé a Guadalajara
no sufriera ningun problema y finalizara los ensayos en vuelo



rapidamente y sin averias. Tal vez se debiera mas a la dedi-
cacioén y preparacién en general del personal esparfol, con
la experiencia adquirida en los vuelos en Francia, que a la
casualidad.

Un problema adicional del Espafia que aparecié poste-
riormente, fue que su envuelta se volvié porosa muy rapida-
mente y la rapida evolucion de los aeroplanos desaconsejé
gastar dinero en repararla o substituirla, para utilizarlo como
dirigible de ensefianza.

Una vez mas se puso de manifiesto que, con demasiada
frecuencia, “lo barato es caro”. El deseo de reducir los cos-
tes y la urgencia de su adquisicion hicieron que se decidiera
comprar un dirigible que ya estaba anticuado en lugar del
Parseval que preconizaban Vives y Kindelan en su memoria
de 1909.

El Parseval PL.2, por ejemplo, era una aeronave similar al
Esparia; pero parece que algo mas perfeccionada y durade-
ra. En 1908, después de superar con éxito y sin problemas
graves sus pruebas en vuelo, fue adquirido por el ejército
aleman que le asigné la matricula militar P |, y participé ya en
las maniobras de 1909 en Colonia. En principio, tenia unas
caracteristicas similares a las del Espana, con una capacidad
de 4.000 m® de gas y una velocidad de 13 Km/h. La tripula-
cién habitual era de 5 personas, podia evolucionar en vuelo
durante unas 15 horas, o ascender sin problemas a 1.500 m.
Hay que destacar que cuando el kaiser Guillermo Il efectud
una visita por sorpresa en 1908 al aer6dromo de Berlin-Te-
gel, el mal tiempo impidié despegar a los globos esféricos,
pero el PL.2 despegé sin problemas, aunque en un vuelo
posterior se rompié uno de los timones y dané la célula de
gas, que en menos de un mes estuvo reparada. El PL.2 su-
perd todas las pruebas y fue aceptado por el Ejército aleman.
No tuvo una larga vida operativa, pero ayudd a formar tripu-
laciones de dirigibles no rigidos.

Finalmente, las necesidades urgentes de reconocimiento
aéreo en Marruecos y los presupuestos militares tan redu-
cidos desaconsejaron duplicar el gasto para emplear diri-
gibles y aeroplanos al mismo tiempo. El buen resultado de
los aeroplanos de la 1.2 escuadrilla expedicionaria desde las
primeras misiones fue también un factor decisivo, que se su-
mo a la poca capacidad operativa del Espana. Los dirigibles
quedaron arrinconados, pese al interés de los oficiales de
Ingenieros por este tipo de aeronaves, y esta claro que los
accidentados ensayos en vuelo del dirigible Espana influye-
ron enormemente en esta decision.

Tal vez, si el Gobierno espafol hubiera tomado en 1908
la decisién de adquirir un dirigible Parseval y este hubiera
superado sin problemas los ensayos en vuelo, o si se hu-
biera adquirido en esa fecha, el dirigible Astra y este no
hubiera sufrido los problemas que tuvo en los ensayos de
1909 y 1910, en agosto de 1909 se hubiera enviado a Me-
lilla el dirigible que se hubiese adquirido. Cualquiera de los
dos hubiera mostrado rapidamente las limitaciones opera-
tivas que ambos tenian, pero tal vez se hubiera decidido
entonces, cuando los aeroplanos eran aun unas “maquinas
voladoras” muy poco fiables, adquirir otro dirigible mas
grande y mas operativo, con mejores prestaciones, con
una mayor velocidad de crucero y una mayor capacidad
de carga. En este caso es muy posible que la Aeronautica
Militar espanola se hubiera decantado en principio por los
mas ligeros que el aire y no por los mas pesados. A la vista
de la evolucién historica de ambas ramas de la aeronauti-
ca, tal vez debamos felicitarnos de que los accidentados
ensayos iniciales del Esparfia hicieran que la Aeronautica
Militar se decantase por los aeroplanos, que tan buen re-
sultado dieron en Marruecos, especialmente en los perio-
dos 1913-14 y 1921-27, cuando fueron decisivos para la
pacificacion final del territorio.
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