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Juan Miguel Diaz Diez

PROLOGO



La Torre de Senales Histdrica
de Cuatro Vientos

Se proyect6 en el verano de 1919. Se terminé de construir en 1920. Tras 62 afios de ser-
vicio, 100 de existencia, y diversas reparaciones y reformas, que siempre respetaron su
imagen original y su esencia, hoy podemos contemplarla casi idéntica a como era cuando
nacié: elegante y equilibrada, espléndida.

Ahora es uno de nuestros edificios mas emblematicos, uno de nuestros simbolos mas
queridos. Lucimos su imagen en los emblemas de nuestra Base, en las portadas de los li-
bros de nuestra Historia y en multitud de publicaciones. Probablemente no fue concebida
para convertirse en un simbolo, sino proyectada como un edificio meramente funcional,
de servicio; de apoyo a lo esencial del aerédromo: el vuelo de las aeronaves mas pesadas
que el aire. Pero el transcurso de la Historia traza sus particulares trayectorias, casi siempre
impredecibles e inesperadas; algunas veces sorprendentes. Y este es uno de esos casos
afortunados. Gracias a la conjuncién de diversos factores poco habituales, tenemos el pri-
vilegio de tenerla en versidn original, auténtica. Podemos continuar cuidandola y conser-
vandola con orgullo, conscientes de que estamos ante la Torre de Hércules de la Aviacion
Militar Espafola. Su evidente similitud con un faro cierra el circulo de la simbologia. No
puede encajar mejor.

Por otra parte, tenemos poca informacién sobre su larga vida. Quizé sea mejor asi. Por un
lado, eso nos permite mantener la ilusiéon de continuar investigando, conservar la esperan-
za de sorprendernos con algun hallazgo inesperado. Por otro, toda leyenda, para poder
consagrarse como tal, necesita su correspondiente halo de misterio, sus concesiones a la
imaginacioén. Incluso podemos ver que, al igual que una gran diva, no se ajusto literalmen-
te al guion propuesto. Como si hubiese querido imponer alguna pequefia excentricidad
propia, no estéa construida exactamente como indica el proyecto original. No fue un cam-
bio sustancial, sino leves variaciones que casi podriamos considerar la sutil mejora impues-
ta por la primera dama en escena.

De este modo, con la distancia de los afos y el desenfoque propio de la carencia de una
informacion completa, podemos atrevernos a analizar por etapas la historia de nuestro ya
legendario edificio.
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Los inicios.
Testigo de la Historia

La Torre nacié en un periodo apasionante de la Historia de la Aeronautica. En Espafia lo
fue particularmente. Un grupo de pioneros, militares pertenecientes al Cuerpo de Inge-
nieros, con una sdlida formacién cientifica, marcaron el comienzo de la Aviacidon Militar
Espafiola. Cumplieron su mision con valentia y entusiasmo, iniciando la experimentacion
con aeroplanos, estudiando sus aplicaciones y participando activamente en su evolucion.
Cimentaron el punto de apoyo de la palanca que impulsé a la Aviacion de nuestro pais a
vivir unas décadas doradas, durante las que se realizaron grandes aportaciones a la Ciencia
y al desarrollo de la Aerondutica.

Tan solo nueve afios después del primer vuelo en Cuatro Vientos, el aerédromo dispuso de
su «Torre para Sefales», que resultd la plataforma de observacién ideal para contemplar
gran parte de esas aportaciones y desarrollos.

La Torre esta presente en la mayoria de los documentos gréficos con elevado valor histé-
rico de aquella época:

Podemos contemplar, en una misma imagen, la Torre en construccién, los animales que
transportaban sus piezas prefabricadas y el globo fusiforme del dirigible «Espana».

La encontramos en las fotografias aéreas que nos muestran el paulatino desarrollo del ae-
réodromo de Cuatro Vientos. Y en aquellas otras en las que se puede distinguir el edificio
del Laboratorio Aerodindmico o el de la Escuela Superior de Aerotecnia, ambos disefiados
por D. Emilio Herrera Linares, construidos bajo su direccién, y que suponen auténticos
hitos del camino que inteligentemente nos mostraron nuestros pioneros para impulsar el
desarrollo cientifico e industrial de Espana.

La Torre forma parte de las imédgenes que nos muestran a SM el rey Alfonso XlII, junto a D.
Juan de la Cierva, al infante don Alfonso de Orleans y a D. Emilio Herrera, acompafiados
por otras personalidades civiles y militares de la época, observando un exitoso vuelo de
exhibicion del prototipo Cé bis del Autogiro La Cierva, pilotado por el capitan Loriga Ta-
boada el 24 de junio de 1925. Y de aquella en la que el Rey esta felicitando al piloto, tras
el vuelo del autogiro, en presencia de su inventor y demas autoridades.

Aparece en multitud de documentos histéricos mas, con la reina dofia Victoria Eugenia, en
las entregas de los aviones donados, mediante aportaciones populares, para la Guerra de
Marruecos, en los honores rendidos a los Reyes de ltalia, en la salida de los Breguet XIX
de la Patrulla Elcano hacia Filipinas, o junto a algunos de los aparatos protagonistas de los
Grandes Vuelos de nuestra Aviacion.

También, como dramético final de etapa, la encontramos con las entrafias abiertas, par-
cialmente destrozada por un bombardeo sufrido durante la Guerra Civil. Aumentando su
carga simbdlica, mostrandonos silenciosamente lo que estamos obligados a aprender de
su vida.



La Etapa Media.
Dificultades y Anacronismos

Finalizada la Guerra Civil, el gran esfuerzo llevado a cabo para reorganizar y potenciar el
Arma de Aviacién conduce a la creacion del Ejército del Aire.

Con ejército propio, la voluntad gubernamental de potenciar el arma aérea, multitud de
aparatos procedentes de la Guerra Civil, y los avances técnicos propiciados por nuestra
contienda y por la Il Guerra Mundial, el desarrollo de la aviacién continta imparable. Las
necesidades del Aerédromo crecen en paralelo. Pero la Torre no cambia, al menos es-
tructuralmente, porque desde un punto de vista funcional si se ve obligada a adaptarse,
paulatinamente, al implacable avance de los tiempos. Asi comienza la divergencia entre
su camino y el propio del aerédromo, divergencia que lleva, lenta pero inexorablemente,
al periodo de dificultades.

Poco a poco aumenta la distancia entre lo que necesita el Control de Trafico Aéreo desde
la Torre de Control de un aeropuerto de la épocay lo que se puede ofrecer desde un edi-
ficio concebido como Torre para Sefiales en los mismisimos inicios de la Aviacién, cuando
el tréfico aéreo en el aerédromo era escaso, de aviones equipados con motores de relativa
poca potencia, y, la mayoria, con estructuras que parecian mas propias de modelos con-
cebidos para generar resistencia aerodindmica que de aparatos pensados para moverse
velozmente volando a través del aire.

Es en este periodo donde encontramos los factores que, probablemente, fueron respon-
sables de la feliz confluencia de caminos que, en ocasiones, tiene lugar en la Historia,
permitiendo que la Torre llegara hasta nuestros dias en lo que es casi su versién original.

Parece que el destino hubiese querido conceder el margen de tiempo suficiente para que
adquiriese la necesaria relevancia histérica y simbdlica, de forma que la necesidad de su
conservacion resultase incontestable. Porque Cuatro Vientos no crece tanto ni tan rapido
como las Bases Aéreas de sus proximidades, ni las aeronaves que opera son de las que
mas exigencias plantean en cuanto a infraestructuras, ayudas o caracteristicas de pistas y
plataforma. Quiza la limitacion para la expansion geogréfica del aerédromo en Caraban-
chel propicia una especie de seleccién natural: los aparatos militares méas exigentes son
emplazados para operar desde Torrejon o Getafe, y los civiles desde Barajas. Porque en
Cuatro Vientos, desde 1929, también se desarrolla una parte de aerédromo civil, y a partir
de 1936 funciona como aeropuerto nacional, pero queda como alternativo de Barajas.

Naturalmente, en Cuatro Vientos las necesidades siguen creciendo, el desarrollo de la
Aviacién no concede treguas, pero el mayor aumento, la parte més importante de la carga,
la absorben otros. Las exigencias «aprietan, pero no ahogan» a nuestra Torre.

Aparece, ademas, un segundo factor concurrente en la causalidad de su supervivencia:
la austeridad de sus usuarios. Su profesion, sus valores, su entrenamiento, la cultura de
la época..., o la falta de presupuesto. Seguramente todo contribuyd, en alguna medida,
a que los profesionales que trabajaron en la Torre durante esta etapa fueran capaces de
adaptarse a las carencias, realizando sus funciones de control en unas condiciones que hoy
podriamos considerar inasumibles.

15
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El relato de uno de los controladores de los que trabajaron afrontando las dificultades de
ese periodo, con el que tenemos la fortuna de contar, nos ayuda a entender mejor la si-
tuacion. De los dos pisos del edificio, el semisétano albergaba al personal de Preparacién
de Vuelos, Meteorologia y de refuerzo de seguridad. Incluia zona de dormitorio y servicios
para los periodos de descanso de los que estaban en turno de 24 horas y de relevo para
la guardia. En el piso superior, en la edificacién cerrada de planta octogonal, concéntrica
a la torre, era donde tenian el lugar de trabajo los controladores, civil y militar, el oficial de
vuelos, el suboficial de servicio de Transelntes y, en ocasiones, algin alumno controlador
en practicas. Literalmente amontonados, era necesario que se levantasen para permitir
el movimiento en el interior. El puesto disponible para el oficial de vuelos consistia en un
asiento rescatado de un viejo Junkers Ju 52. Y a veces, con algun cristal de los ventanales
roto, tuvieron que trabajar con un radiador entre las piernas para soportar el frio. En vera-
no, las altas temperaturas también hacian dificiles las condiciones de trabajo.

Las condiciones para controlar el trafico aéreo no eran mejores. En realidad, las describen
como pésimas. La visibilidad desde los ventanales era muy limitada, algunas veces, en
circunstancias de fallo de radio, tenian que salir corriendo a la terraza para tratar de ver el
trafico cuya proximidad se adivinaba por el sonido. La terraza superior de la torre, junto al
fanal, no se utilizaba como puesto de observacién mejorado, sino, tan solo, para colocar
el cartel indicador de la pista en servicio.

Tampoco los medios técnicos fueron nunca sobresalientes. No contaban con sistema de
registro de comunicaciones de voz, todo lo que habia eran equipos de radio, teléfonos,
una pistola de sefales luminosas y otra de bengalas. Siempre se vieron obligados a suplir
con imaginacién la falta de medios y las limitaciones del edificio

Finalmente, el actual teniente en la Reserva, D. Vicente Moya Millan, Unico controlador
militar que ha prestado servicio desde las tres Torres de Control del Aeropuerto de Cuatro
Vientos, el dia 13 de Julio de 1982, escribié en el Libro de Control:

«Abro servicio sin novedad en Torre Nueva, RWY 28, QAN calma. Probados
equipos y lineas...».

Tres dias después entré definitivamente en servicio, marcando el final de la vida operativa
de la Torre Histdrica.

Fin de la vida operativa.
Simbolo presente y futuro

El primer hito importante de esta etapa, cuyo inicio quedd marcado por la entrada en
servicio de la nueva Torre de Control, lo establecen los nuevos planos de la Torre Histérica
fechados en noviembre de 1984, realizados por la Maestranza Aérea de Madrid.

En este periodo se acometen las obras de remodelaciéon que dan a nuestra Torre el as-
pecto con el que la conocemos actualmente. Los cambios no fueron sustanciales ni, por
supuesto, modificaron su imagen general. Basicamente cambiaron la balaustrada de la te-
rraza, los ventanales de la parte octogonal del primer piso y la distribucién del piso inferior.



A partir de aqui cambia el servicio que nos brinda el edificio. Se convierte en el eje principal
de todos los actos protocolarios que tienen lugar en la Base Aérea. Sus antiguas depen-
dencias, que nacieron como simple vestidor, actualmente transformadas en un pequefo,
austero y singular salén de honores, han acogido todo tipo de recepciones a autoridades,
visitas ilustres y relevos de jefes militares. Alguno de los ejemplos méas importantes en este
sentido son las visitas de nuestros actuales reyes eméritos, D. Juan Carlos y D.? Sofia, y de
los papas Juan Pablo Il y Benedicto XVI.

Muy probablemente, durante estos afios, la Torre de Sefiales Histérica de Cuatro Vientos
haya sido uno de los edificios méas fotografiados de todo el Ejército del Aire. Y, sin duda,
es uno de sus simbolos mas conocidos, respetados y queridos.

Pero una vez que hemos llegado a este punto, es necesario mirar hacia el futuro. Tenemos
que asumir la apasionante responsabilidad de administrar, con lealtad y orgullo, el mara-
villoso legado que tenemos ante nosotros. No debemos consentir que se transforme en
un simbolo frio y distante, no podemos permitirnos que se olvide su esencia. Por eso hay
que encontrar el camino que nos permita potenciar cada vez mas su valor simbélico y nos
conduzca a convertir la Torre en un punto de encuentro con nuestros ciudadanos, en una
puerta abierta por la que entren a conocer lo que fuimos, lo que somos y lo que queremos
ser en el futuro, siempre a su servicio, que es el servicio a nuestro pais.

Cada vez que alguna persona visite nuestra centenaria Torre, tenemos que ser capaces de
contarle su historia con entusiasmo, conseguir que se emocione ante lo que representa,
que comprenda nuestra pasion por la Aeronautica, la Aviacion Militar, el Ejército del Aire
y el servicio a Espafa, que comparta esos sentimientos con nosotros y que nos ayude a
ensefar a nuestros jovenes que no se trata tan solo de un edificio histérico, que entiendan
lo que representa, contintien el camino y lo hagan mejor.
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Contexto de la Torre de Senales

Introduccidn

Vamos a hablar del centenario de la Torre de Sefales del Aerédromo Militar de Cuatro
Vientos, primer aerédromo militar de Espafia. Por ello en primer lugar tenemos que con-
textualizar este evento. Vamos a tener en cuenta el contexto econémico, politico y social
de cada etapa de esta historia y ademéas compararemos la evolucién de la aeronéutica
militar espafiola con otras fuerzas aéreas contemporéneas. La periodizacién clésica en la
historiografia aerondutica es la siguiente: de la leyenda a los precursores, que llega has-
ta 1903; la etapa de los pioneros (1903-1909); primera etapa de desarrollo (1909-1914);
Primera Guerra Mundial (1914-1918) y periodo entreguerras (1918-1939). Para nuestro es-
tudio acotaremos el periodo comprendido entre 1884, creacién de la primera unidad aero-
nautica espafiola y 1920, afio en que se inaugurd la torre de sefales, aunque es obligado
hacer una breve referencia a los tiempos anteriores.

Para adaptarnos a la evolucién de la aerondutica militar espafola tenemos que hacer las
siguientes precisiones: en primer lugar estudiaremos desde la leyenda a la creacion de
la primera unidad aeronautica militar espafola en 1884; el segundo periodo serad des-
de 1884 hasta 1903, pero en Espafia hemos de tener en cuenta el desastre del 98, que
marcé los afios finiseculares, aunque en realidad, desde un punto de vista aeronautico
deberiamos prolongar esta etapa hasta 1909, pero estudiaremos los afos entre 1903
y 1909 de manera diferenciada, ya que esto nos permite una mejor comparacién de la
evolucion espafiola frente a la mundial. El periodo de desarrollo entre 1909 y la Primera
Guerra Mundial tendra en Espafia caracteristicas propias, no solo por nacer entonces la
aviacién espafiola, sino también por el recrudecimiento de la guerra en Marruecos. La
etapa de la Primera Guerra Mundial también tendré aspectos diferenciadores, dada la
neutralidad del pais y el mantenimiento del conflicto marroqui. Por dltimo, en la etapa
entre el fin de la guerra mundial y la inauguracién de la Torre de Sefales en 1920, fecha
que pone el punto final a este capitulo, la aeronéutica espafiola se acercara al desarrollo
de las aviaciones mas avanzadas.
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Los origenes de la aeronautica militar

Leyendas, mitos y precursores

Las torres de control se han convertido en edificios totémicos’ de la modernidad e identi-
fican inequivocamente la presencia de un aeropuerto. Desde su origen han sido edificios
singulares y hoy incluso han entrado con fuerza en la historia del arte. Las méas antiguas
forman parte del patrimonio arquitecténico de la aerondutica, otras veces han sido susti-
tuidas por instalaciones mas modernas, en las que se conjuga la funcionalidad con el arte.
En Espafia nos encontramos con un caso muy singular en la Base Aérea de Cuatro Vientos,
situada al sur del municipio de Madrid, que comparte instalaciones con el aeropuerto
homoénimo, en el cual podemos observar hasta cuatro torres de control consecutivas, que
vienen a reflejar su evolucion histérica.

Ahora pasemos a ver la historia de la primera, una torre centenaria, una construccién pio-
nera en el mundo, la torre de sefiales del primer aerédromo estable de Espafia, Cuatro
Vientos. Pero esta historia comienza en otra torre emblematica, el minarete de la mezquita
de Cérdoba, desde alli se lanzd en el afio 875 el médico Abul-Kasim Abbas ben Firnas?, el
cual logré planear utilizando unas alas de su invencién. Firnas es considerado el primer ser
humano en volar, aunque mas bien llevé a cabo un duro impacto contra el suelo del que
salié bastante magullado, pero vivo.

Desde este evento del siglo IX vamos a comenzar esta historia, un recorrido que nos lleva-
ré desde la Cérdoba Califal al Madrid del siglo XX. Comenzaremos en lo alto del minarete,
testigo de once siglos, hasta la primera torre de Cuatro Vientos, que en solo un siglo ha
sido testigo privilegiada de la historia contemporanea espariola.

Subdmonos ahora a otra torre, la del castillo de Corufia del Conde en Burgos, desde la que
se lanzé el 16 de mayo de 1793 Diego Marin Aguilera®, un pastor que se fabricé unas alas con
plumas de aves rapaces. Diego, que queria llegar volando al Burgo de Osma, solo consiguio
aterrizar a los pies del castillo, pero indemne. Aunque en esta época el ser humano ya habia
logrado surcar los cielos, no con alas, sino flotando bajo una gran bolsa de aire caliente.

El 21 de noviembre de 1783 Pilatre de Rozier junto al marqués de Arlandes lograron la
primera ascensién en globo tripulado de la historia, concretamente en el palacio de Versa-
lles en Francia. El aparato fue fabricado por los hermanos Montgolfier, que con su invento
iniciaron una nueva época. Apenas un mes mas tarde se elevaran los primeros globos
espafoles, el 15 de diciembre lo hizo el primero de la mano de José de Viera y Clavijo. El
segundo ascenso se produce el 30 de enero de 1784 en Barcelona al elevar dos globos a
la vez. Pero eran globos sin tripulacion.

Quedaba pendiente elevar un ser humano en el cielo espafiol y el primer intento con cier-
to éxito se realizd el 4 de febrero de 1784 en Aranjuez, donde el francés Henri Bouche*

' www.nats.aero/discover/the-control-tower-a-moderm-totem-of-the-flying-community/

2 AAVV.: Historia de la aviacién espafiola, Madrid, Instituto de Historia y Cultura Aeronauticas, 1988, pag. 15.

® AAVV.: Historia de la aviacién espanola..., pag. 16.

4 GONZALEZ-GRANDA AGUADE, R.: Crénicas aeronduticas. Tomo | Desde Dédalo hasta el Aeroplano (1903),
Madrid, Instituto de Historia y Cultura Aeronauticas, 1994, pags. 59 y ss.
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habia dirigido la construccion de un globo por orden del
infante don Gabriel, e inicié la ascensidn ante la familia
real y numeroso publico. Pero debido a la falta de precau-
ciones, el globo se incendié, debiendo arrojarse Bouche
por la borda, logrando salir ileso del percance. El interés
por la aerostacion también se hizo patente en las colonias
espafolas de América, pues seguin Fernandez de la Torre,
antes de que terminase el siglo, se elevaron en la América
espafola mas de quinientos globos. Pero no serd hasta
1792, ocho afos después de la accidentada ascension de
Bouche, que se intentara de nuevo un vuelo en globo tri-
pulado en Espafia, lo que fue llevado a cabo por el italia-
no Vicenzo Lunardi.

Previamente el 16 de julio de 1792, y también en Aran-
juez los italianos Barletti y Braschi realizaron varias ascen-
siones, pero la gloria de la primera ascension tripulada,
aunque en realidad no fue el primero, se la llevé el citado
Vicenzo Lunardi. Este era diplomatico de carrera y habia
realizado diversas ascensiones por Europa antes de venir a Espafia invitado por el duque
de la Roca. Lunardi efectud su primera exhibicién, a beneficio de varios hospitales, el 12
de agosto de 1792 en el Jardin del Buen Retiro y aterrizé6 en Daganzo de Arriba. El éxito
fue tal que repitié el espectaculo el dia 8 de enero de 1793 en la Plaza de la Armeria y el
3 de mayo de nuevo en los Jardines del Buen Retiro®.

Ascensién en globo

El interés por la aerostacion también llegé a los militares, muy influenciados por las ideas
de la llustracion. Asi el conde de Aranda, desde su cargo de primer director general del
Cuerpo de Attilleria, animé a Carlos IV para realizar pruebas con globos cautivos con fines
militares. Esto se constituye en el primer uso militar de los globos en la historia, si bien
la primera utilizacién en campana se dio en la batalla de Fleurus el 26 de junio de 1794,
cuando los franceses elevaron un globo. Dos afos antes de este hecho, se habia encarga-
do la construcciéon del primer globo militar espafol y por ende mundial, al Real Colegio
de Atrtilleria de Segovia, que conté con el asesoramiento del quimico francés Louis Proust.
En noviembre de 1792 se iniciaron las pruebas en vuelo del globo con gran éxito. El dia
8 de noviembre, se trasladaron desde Segovia al Real Sitio de San Lorenzo de El Escorial
los oficiales de Atrtilleria con el globo cautivo, a fin de que la ascensién del mismo fuera
contemplada por el rey Carlos IV y su corte.

El dia 14 de noviembre se realizé con éxito la prueba ante la corte, conservandose en el
Archivo General Militar de Segovia la carta que dando cuenta de las citadas pruebas elevé
el conde de Aranda a Su Majestad el Rey®. Este importante documento da fe de la clarivi-
dencia del conde de Aranda y los artilleros espafioles, que fueron capaces de descubrir las
posibilidades militares del globo, que estan claramente plasmadas en el citado documen-
to. Pero lamentablemente esta experiencia no tuvo continuidad, quedando relegada la

5 SEMPERE DOMENECH, M.: El Ejército del Aire Espariol (1939-1989), Madrid, Ministerio de Defensa, 2017,
pag. 116.
¢ AGMS, 1.7 seccidn, expedientes personales, célebres, 1A expediente 2.
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dum sobre el globo, 15 de noviembre de
1792, Manuel Godoy se convirtié en el
nuevo valido del rey Carlos IV. Este hecho
junto a la posterior guerra de la indepen-
dencia en 1808, truncaron el desarrollo de
la aerostacion militar. No obstante, a lo largo del siglo XIX se llevaron a cabo numerosas
ascensiones ccon caracter |udico o deportivo, destacando los espectaculos de aerosteros
que hacian equilibrios suspendidos del globo, llegando incluso a torear en estos eventos.
El més famoso de todos ellos fue el «capitan» Mila, que fallecié en la plaza de toros de Vi-
toria el 16 de julio de 1889, al quedar atrapada una pierna en un cable mientras ascendia,
lo que le secciond la vena femoral y se desangré en el aire. Este luctuoso accidente fue
cantado en la literatura de cordel y refleja la popularidad que tuvieron los aerosteros en
Espafa en el tltimo tercio del siglo XIX.

Cartel aerostero equilibrista

La primera unidad de
la aerondutica militar espafiola

Pero la historia de la aerostacion militar espafiola no habia terminado con la experiencia
artillera de 1792. En el dltimo tercio del siglo XIX el ejército espafiol vuelve a plantearse
el uso militar de los globos. En concreto se puede situar el nacimiento de la aerostacion
militar espafiola en el Real Decreto de 15 de diciembre de 18847, que reforma el Arma de
Ingenieros, en la cual se constituia una compafia de aerostacién dentro del Batallén de
Telégrafos.

Esta nueva unidad se crea en el contexto mundial de estabilidad politica, econémica y so-
cial que siguié a la Revolucion de 1870y que dio paso al periodo conocido como la «era del
imperio»® que termind con el estallido de la Primera Guerra Mundial. En este momento se
produce una gran expansion de los imperios europeos, destacando la pugna colonial entre
Francia y Gran Bretafa. Pero la pujanza de otros imperios como Alemania, Austria-Hungria
y Turquia, les hizo dejar de lado sus rivalidades y crear |la Entente Cordiale. A partir de este
momento tendremos un periodo conocido como la «paz armada» durante el cual todas las
potencias se rearman. Uno de los factores claves del rearme fueron las fuerzas navales y
especialmente el nimero de acorazados de cada marina. Ademas, la evolucién técnica se

7 Coleccidn Legislativa del Ejército n.° 413, pags. 726-734.

8 Seguimos las tesis de E. J. Hobsbawn para denominar este periodo.



tradujo en nuevos armamentos, lo cual disparé el gasto armamentistico, e hizo necesario
contar con la gran industria dentro de los planes militares, sector que se convirtié por tanto
en un factor politico’. Durante este periodo también surgieron el avién y el dirigible, y se
consagraron los globos, pero apenas merecieron un poco de atencién, ya que se conside-
raban invenciones curiosas y poco practicas. Mientras, el ferrocarril y el automévil tuvieron
un uso militar mas temprano.

El uso militar del aire, que como hemos visto comienza timidamente a fines del siglo
XVIIl, se consagraré a lo largo del siglo XIX, asi a fines de esta centuria las principales
potencias se dotaron de unidades de globos. Aunque todas las naciones se equiparon
con este material en las mismas fechas, Francia seréa la primera, creando su primera uni-
dad militar de globos en 1794. Es indudable que la tensién que existia en las relaciones
internacionales favorecié el uso militar de la aerostacion, aunque fuera de una forma casi
testimonial.

En Espafa nos encontraremos con el periodo de la Restauracion, que se caracterizard por
el llamado «turno pacifico», por el cual los partidos liberal y conservador se turnaban en el
poder evitando los pronunciamientos de la etapa isabelina y las perturbaciones que lleva-
ron a la Revolucién de 1868 y seguidamente a la Primera Republica. Esto provocé un largo
periodo de estabilidad en las instituciones, que entre 1870 y 1903, solo se vio alterado
en 1898 por la pérdida de las Ultimas colonias americanas y las Islas Filipinas. El desastre
del 98 provocéd un mayor interés por las colonias africanas: Guinea Ecuatorial, Rio de Oro,
Cabo Juby, Sidi Ifni y sobre todo por el norte de Marruecos, territorio que luego se con-
vertird en protectorado y que tendrd una gran importancia en el desarrollo de la aviacién
militar espafola.

Desde el punto de vista econémico el periodo entre 1884 y 1900 en Espafia se caracte-
rizard por una deceleraciéon del crecimiento. Tras la Revolucién de 1868 se dard un gran
impulso econémico que se frenaré a partir de 1883, manteniendo un continuo y discreto
crecimiento del producto interior bruto per cépita'. La poblacién espafola mantuvo un
discreto crecimiento demogréfico de un 0,31%, asi en 1887 la poblacién estaba en 17,5
millones, llegando a los 18,6 millones de personas en 1900, en 1910 ya eran 19,9 millo-
nes y en 1920 se alcanzaran los 21 millones''. Este crecimiento vegetativo es superior al
de los paises centroeuropeos, pero inferior a los nérdicos y en el nivel de otros paises
mediterraneos.

Los conflictos coloniales y el escaso control del presupuesto provocaron que se mantuviera
una elevada deuda del Estado, ya que ningun partido al llegar al gobierno renunciaba a
llevar a cabo las medidas que prometia, lo que aumentaba el gasto. Por ello se hizo ne-
cesaria una reforma del sistema tributario, lo que enfrentaba al gobierno con los grandes
grupos de presion: aristocracia, alta burguesia e Iglesia, que eran los Unicos grupos sobre
los que se podia aumentar la recaudacion, ya que los agricultores y la escasa clase traba-
jadora no disponian de un buen nivel de renta.

? HOBSBAWN, E.J.: La era del imperio (1875-1914), Barcelona, ed. Labor, pags. 306-308.

1 PRADOS DE LA ESCOSURA, L.: El progreso econémico de Espafia (1850-2000), Bilbao, Fundacion BBVA,
2003. Pags. 146y ss.

" Pueden consultarse las series histéricas en el Fondo Documental del Instituto Nacional de Estadistica y

accesibles por internet. www.ine.es/inebaseweb.
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El principal sector productivo era el primario, teniendo la agricultura un peso del 80 % en
el producto interior bruto, porcentaje que bajé entre 1870y 1920 al 55 %.Por su parte la
industria fue aumentando su porcentaje siendo en 1900 de un 21,8 % del PIB. Pero la dis-
tribucion por sectores productivos era muy desigual, asi en 1900 la industria textil ocupaba
a un 82 % de los obreros, mientras que la metalurgia solo un 3,49 %'>. Como vemos no era
una estructura industrial que favoreciera el desarrollo de la aerondutica.

La economia de este periodo se vera frenada por los siguientes factores: escaso dinamis-
mo del mercado interior, sector agrario poco dindmico, politica proteccionista que limita
los intercambios y el atraso tecnolégico e industrial con respecto a los paises mas desa-
rrollados de Europa. Por otra parte, el mercado financiero tendra un caracter especulati-
vo y se centrard en el desarrollo del
ferrocarril. Tras la pérdida de Cubay
Filipinas se produjo una gran repa-
triacion de capitales, lo que se tra-
dujo en la creacién de bancos en los
anos finiseculares'. La agricultura se
ird desarrollando con lentitud, lo que
propiciard un crecimiento de las ciu-
dades y la periferia frente al interior
por la emigracion de los aparceros,
que buscaban mejores oportunida-
des en el sector industrial y servicios.

Los conflictos coloniales manten-
dran un ejército espafiol numero-
so, pero con graves carencias de
material y equipo, con inflacién
de cuadros de mando y de recluta
obligatoria, lo que generaba graves
conflictos sociales, ya que era un sis-
tema gravoso e ineficaz'. La lucha
por un servicio militar obligatorio sin
excepciones era una importante rei-
vindicacién social pues habia exen-
ciones al servicio militar, tanto por
necesidades familiares como por
condiciones fisicas. Pero el principal
problema derivaba de las redencio-
nes en metalico, ya que solo podian
optar a ella las clases méas acomoda-
das y llegd a ser un negocio, pues

Reina Regente Maria Cristina

2 AAVV.: «Evolucién del producto interior bruto en el siglo XIX», Anales de la Fundacién Joaquin Costa,

n.° 3, Madrid, 1986, pags. 5-22.
¥ PRADOS DE LA ESCOSURA, L.: El progreso econémico de Espafia..., pag. 175.

' VERDEJO LUCAS, J.M.: Ejército, politica y sociedad en el Reinado de Alfonso XlI, Madrid, Ministerio de
Defensa, 2004, pags. 53-66.



se realizaban préstamos para evitar enviar a un hijo al ejército, ya que el servicio en filas
duraba varios afios. También surgieron los seguros para los reclutas, pues la mortalidad
durante el servicio militar en ultramar era muy elevada, sobre todo por las penosas con-
diciones de vida, que causaban més bajas que las acciones bélicas. Se calcula que falle-
cian por enfermedad unos 9.000 soldados por afio en ultramar'®, afecciones agravadas
por la insalubridad de los cuarteles y las malas condiciones de vida.

Por su parte los cuadros de mando se encontraban con un modelo de carrera complejo
y con ascensos lentos y escasas retribuciones. Existia un elevado nimero de oficiales, lo
cual generaba una paralisis de los escalafones, falta de preparacién, desprestigio social y
grandes gastos de personal, lo que se traducia en un ejército caro y mal pagado'®. Pero
se podian conseguir algunas ventajas sirviendo en ultramar, ya que existian ascensos por
méritos de guerra y abonos por tiempo de campafia. En este periodo se consolidaron las
academias militares y mejord la formacién tedrica de los nuevos oficiales. Destacaban los
Cuerpos de Atrtilleria e Ingenieros, ambos considerados cuerpos facultativos, siendo la
formacién cientifico-técnica de sus miembros muy elevada. Esta sélida formacién de los
ingenieros militares serad fundamental para el desarrollo de la aeronautica espanola.

En este contexto de estabilidad politica y social, con un leve crecimiento econémico na-
cerd la aeronautica militar espafiola. Coincidié el afio de su fundacién, 1884, con un pun-
to de inflexiéon de la economia espafiola, inicidandose un
periodo de menor crecimiento, lo que tuvo como con-
secuencia una serie de restricciones presupuestarias.
Ello impidié que la compafiia de aerostacién pudiera ser
dotada de material hasta 1888. Ese afio se envidé una
comisién a Paris que adquirié un globo marca Yon', con
este material se inicié la actividad aerostera. Este mate-
rial consistia en una serie de carros que transportaban la
envoltura, cesta, cordajes, torno con su motor y cilindros
de hidrégeno, lo que constituia el llamado «tren aeros-
tatico». El uso habitual del globo era de forma cautiva,
o sea sujeto por un cable al torno, a fin de ser utiliza-
do como plataforma de observacién. Se bautizé «Maria
Cristina» en honor de la reina regente, pues en ese mo-
mento el rey Alfonso XlII era menor de edad.

Una vez el material en Espafia comenzaron las pruebas
en la Casa de Campo de Madrid, a las primeras ascen-
siones acudié la reina regente dofia Maria Cristina de
Habsburgo-Lorena, que manifesté su deseo de volar en
el globo, realizando una ascensién en globo cautivo el
27 de junio de 1889 con el teniente coronel Lopez de
la Torre Ayllén, siendo, por tanto, la primera persona

Ascensién de la Reina Regente

'*  VERDEJO LUCAS, J.M.: Ejército, politica..., pag. 62.
¢ VERDEJO LUCAS, J.M.: Ejército, politica..., pags. 67-70.

7 MEXIAY ALGAR, J.I.: «La aerostacién y el inicio de la aviacién», Revista de Historia Militar, nimero extraor-
dinario, 2012, pag. 160.
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de sangre real del mundo que realizaba
un vuelo en globo. El 10 de julio de 1889
se efectud la primera ascension en glo-
bo libre sobre la ciudad de Madrid™. La
compafiia de aerostacion se instalé en el
Parque Central de Ingenieros de Guada-
lajara, donde continud con su actividad, a
pesar de las limitaciones econémicas y de
material.

En 1896 se produjo el hecho més impor-
tante de esta etapa inicial, pues se promul-
ga la Ley de 17 de diciembre por la que
se crea el Servicio de Aerostacion como
unidad independiente, que comprendia
el Parque Aerostatico y una compafia de
aerostacion. Como primer jefe del Servi-
cio de Aerostacion se nombraré al coman-
dante de Ingenieros don Pedro Vives Vich,
notable personalidad que marcara con su
valia técnica e impulso humano los prime-
ros pasos del establecimiento, siendo con-
Pedro Vives Vich siderado unanimemente como el padre
de la aerondutica espafiola’.

A pesar de disponer de una unidad aerondutica, Espafia no la utilizé en la guerra de
Cuba. Sin embargo, los Estados Unidos emplearon un globo en la batalla de las Colinas
de San Juan. Este conflicto marcaré un punto de inflexion en la historia espafiola, pues el
desastre del 98 convulsiond a toda la sociedad. A consecuencia del desastre surgird en
la literatura la llamada generacién del 98, se produciran cambios politicos y en el plano
militar, la derrota motivara una tibia reforma, pero lla desmovilizacién de las numerosas
tropas repatriadas no serd acompanada por una reduccién equivalente de los cuadros
de mando.

Con el cambio de siglo comenzé para la aerostaciéon una etapa de gran actividad, sobre
todo se realizaran vuelos con fines cientificos y se intentaran ascensiones para batir ré-
cords. En estos afios se incorporarén a la aerostacion ademas de Pedro Vives, una serie de
militares que tendran una gran importancia en la aviacién espafiola, como Alfredo Kinde-
lan Duany en 1901, que destaco por sus vuelos en globo, o Emilio Herrera Linares en 1903,
que llegara a ser un gran cientifico. El servicio se dotard con nuevo material, primero se
dotaron con dos globos esféricos y en 1901 se adquirié un globo-cometa aleman Parseval.
Los talleres de Parque Aerostatico construyeron un globo similar al aleméan, aunque no se
dispuso de una fabrica de gas en Guadalajara hasta 1907.

8 LAZARO AVILA, C.: «La aerostacion militar 1884-1936» en La aviacién militar espafiola, de los pioneros al
poder aeroespacial, Madrid, Ministerio de Defensa, 2018, péag. 25.

19 OLLER GARCIA, J.: Pedro Vives Vich, Madrid, Aeropuertos Espafioles y Navegacién Aérea, 2011, pag. 35.



Pero mientras el mundo asistia al
primer vuelo a motor de la historia
en 1903, en Espana se seguia solo
con globos. El Servicio de Aero-
nautica sufri6 un pequefio cam-
bio y la Compania de Aerostacion
pas6 a denominarse Compafiia
de Aerostacion y Alumbrado en
Campana, por medio de la re-
forma de la division territorial del
Ejército del 2 de noviembre de
19042°. Esta compafiia estaba do-
tada con una plantilla de tropa de
100 miembros. A pesar de su pe-
quefio tamano la unidad aerostera
participaba en maniobras e inten-
taba demostrar su utilidad.

El creciente interés por la aero-
ndutica se refleja en la creacion
el 18 de mayo de 1905 del Real
Aeroclub de Espafia, que estuvo
tutelado por el Ejército, fue apro-
bado por una Real Orden Circular
de 2 de octubre de 1906 y contd
con la colaboracién de personalidades como Pedro Vives?'. El gran protagonista de la
aerostacion civil serd el asturiano Jesus Ferndndez Duro, que protagonizéd numerosas as-
censiones, destacando su cruce de los Pirineos el 26 de enero de 1906, vuelo que se inicid
en Pau (Francia) y terminé en la ciudad granadina de Guadix. El Real Aeroclub de Espana
tenia en 1907 un total de 118 socios y se establecid en sus inicios en instalaciones cedidas
por el Real Automdévil Club. La inauguracion del Real Aeroclub se realizé en el campamen-
to de Carabanchel el 18 de mayo de 1905, en una fiesta presidida por la Casa Real.

Globo Parseval

Los globos adolecen de falta de control, pues sus tripulantes solo pueden controlar el as-
censo y descenso, y muchas veces de forma limitada, por lo que a mediados del siglo XIX
se iniciaron las investigaciones para conseguir un globo que se pudiera dirigir o controlar.
Fruto de estos trabajos fue la aparicion a fines de ese siglo de los llamados dirigibles. Los
aerosteros militares espafoles no fueron ajenos a este interés, sobre todo cuando en 1899
aparecieron los dirigibles rigidos del conde Zeppelin. Pero en este campo Espafa desta-
card gracias a Leonardo Torres Quevedo, un ingeniero cantabro que en 1902 presentd un
modelo de dirigible semirrigido. El aparato de Torres Quevedo presentaba innovaciones
que le hacfan muy eficiente. Tenfa un armazon rigido dentro de la envoltura, a esta estruc-
tura se unia la barquilla, lo que eliminaba cordajes, reducia el rozamiento y evitaba que
se deformase la envoltura al desplazarse la aeronave. Torres Quevedo pudo construir su
dirigible gracias a la colaboracién del Parque Aerostatico de Guadalajara. En 1907 probé

20 Articulo 71 del Real Decreto de 2 de noviembre de 1904, D.O.M.G. de 03-11-1904.
21 OLLER GARCIA, J.: Pedro Vives Vich..., pag. 58.
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con éxito el «Torres Quevedo n.° 1»
y tras las pruebas del «Torres Queve-
do n.® 2» tuvo una disputa con el ca-
pitan Kindelan, lo que junto a otros
problemas le hizo marchar a Francia,
donde ya colaboraba con la casa As-
tra, empresa con la que construyd y
comercializé sus dirigibles, que fue-
ron de los mas exitosos del mundo,
siendo utilizados por los aliados en
la Primera Guerra Mundial?®?.

- Mientras los aerosteros espafioles
L e , )
B "y ' - j seguian con sus ascensiones y ex-

——

periencias en Guadalajara, el mundo
estaba atento a la nueva invencion
del mundo aerondutico: el avién.
Desde 1903 hasta la Segunda Guerra Mundial aerostatos y aeroplanos llevaran vidas pa-
ralelas, pero se impondra el avién. Los globos quedaran solo para un uso cientifico y de-
portivo, mientras que los dirigibles tendrén su edad de oro en los afos 30 del siglo XX con
los zepelines, historia a la que contribuyd notablemente el espanol Emilio Herrera. Pero el
uso militar de los aerostatos termind en Espafa con la Guerra Civil y en el resto del mundo
con el fin de la Segunda Guerra Mundial, siendo Estados Unidos el tltimo pais que utilizé
dirigibles en este conflicto. Corresponde por tanto seguir ahora nuestro relato atendiendo
al contexto en que llegaron los aeroplanos a Espana.

Dirigible Torres Quevedo

El nacimiento de la aviacién espafola

Desarrollo de la aviacidon hasta
la Primera Guerra Mundial
y su influencia en Espafia

La primera etapa de la aviacién es la de los precursores, que se inicia con Leonardo da
Vinci y termina a finales del siglo XIX cuando aparecieron los estudios del britanico George
Cayley, asi como las experiencias de los hermanos Lilienthal, hermanos Wright, Octavio
Chanute, Ferber y otros. Comienza asi la etapa de «los méas pesados que el aire», o sea
los aviones, conocidos asi en contraposicion a la aerostacion, la cual usaba para volar el
concurso de gases mas ligeros que el aire. La segunda etapa ha sido definida como la de
los pioneros, comenzara con el primer vuelo a motor en 1903 y llegara hasta 1909, seguida
de un breve periodo de desarrollo inicial hasta el estallido de la Primera Guerra Mundial.

La etapa de los pioneros se correspondera con la «belle époque» que ya hemos analizado
en parte, pues comienza a fines del XIX'y en ella vimos como nacia la primera unidad ae-
ronautica espanola. El primer periodo de desarrollo se corresponde con la etapa de la paz

2 |AZARO AVILA, C.: «La aerostacién militar 1884-1936», pag. 27.



armada, el cual terminara con el
estallido de la Primera Guerra
Mundial, pues la globalizacién
desarrollada en este periodo
tendrd como consecuencia la
extension del conflicto a practi-
camente todo el Mundo.

La tensidn de las relaciones in-
ternacionales apenas afectara a
los inicios de la aviacién, pues Avién de Clement Ader
serd considerada poco menos
que una curiosidad, pero des-
pués de 1909, tras el primer
cruce aéreo del Canal de la
Mancha y la reunién aérea de
Reims en Francia, los principa-
les ejércitos comenzaran a ver
en el avion un elemento con
aplicacion militar®.

Afirmar quién fue la primera
persona en lograr el vuelo de
un aparato mas pesado que
el aire es casi una cuestién de
prestigio nacional. Para algu-
nos autores franceses fue Clé-
ment Ader, quien en 1897%, Avion Flyer |

consigue volar con una maqui-

na a la que denomind «aviény,

pero solo logré un salto sin control. Por tanto, el primer vuelo controlado de la historia fue
el de los hermanos Wright el 17 de diciembre de 1903 en los Estados Unidos. Aunque
los brasilefios afirman que en realidad el primer vuelo auténomo de un avién lo consiguié
Santos Dumont en 1906 en Paris, ya que logré despegar sin la ayuda de una catapulta, tal
como necesitaban los Wright.

Los Wright realizardn una serie de vuelos entre 1903 y 1905 con creciente éxito en los Es-
tados Unidos?®, concretamente en Huffman Prairie, cerca de Dayton (Ohio, EE.UU.) lugar
que podemos considerar como el primer campo de vuelo del Mundo, si bien cerca de Kitty
Hawk, donde lograron el primer vuelo, existe actualmente un aeropuerto que se denomina
First Flight Airport, codigo OACI KFFA, en Kill Devil Hills.

En mayo de 1908 los Wright deciden mostrar su avién Flyer Il al mundo y marcharan a
Francia, donde en Le Mans cosecharan un gran éxito. A partir de este momento aumentara

23 MONTOTO Y DE SIMON, J. de: Precursores. Historia de la aerondutica militar hasta la Primera Guerra
Mundial, Madrid, Instituto de Historia y Cultura Aeronauticas, 1993, pags. 235y ss.

2 MONTOTO Y DE SIMON, J. de: Precursores..., pag. 105.
% McCULLOUGH, D.: Los hermanos Wright, Madrid, ed. La Esfera de los Libros, 2016, pags. 138 y ss.
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el nimero de pioneros y por consiguiente los vuelos. El 20 de agosto de ese afio Orville,
de vuelta en Estados Unidos, llevara un avién a Fort Myers, cerca de Washington, donde
sera testado por el Signal Corps del ejército norteamericano. Pero el 9 de septiembre tu-
vieron un accidente en el que perecié el teniente Selfridge y resulté herido de gravedad
Orville. Repuestos los hermanos de la consecuencia del accidente, el 3 de febrero de
1909 se establecera Wilbur en Pau (Francia) donde creara la primera escuela de vuelo del
mundo.

El afio 1909 marcara el segundo gran hito de la aviacion mundial, a partir de este afio se
producird un extraordinario desarrollo de la aviacion que estard marcado por los siguientes
acontecimientos: en primer lugar el 23 de mayo se establecera el aerédromo de Port-Avia-
tion, cerca de Paris, que sera el primero del mundo dotado de todas las instalaciones e
infraestructuras necesarias para la actividad aérea; en segundo lugar el 25 de julio Louis
Bleriot logra el primer cruce aéreo del Canal de la Mancha, primera gran hazafia de la avia-
cién y por Ultimo entre el 22 y el 29 de agosto tuvo lugar la Grande Semaine d"Aviation
de la Champagne en Reims (Francia), evento que demostrd la creciente importancia de la
aviacion.

Entre 1909 y el estallido de la Primera Guerra Mundial el desarrollo serd muy importante.
Apareceran nuevos aviadores como Roland Garros, Voisin, Delagrange, Latham, Breguet,
Curtiss, Farman, Fokker, Brabazon, Sopwith, etc., sobre todo en Francia, pais que seré la
cuna de la aviaciéon mundial. Mientras tanto la fama de los Wright se oscurecerd, pues su
forma de trabajar metddica y lenta, les apartaré de la carrera por el desarrollo de la ae-
ronautica, ademas de que tuvieron que afrontar varios pleitos por las patentes del avién.
En este periodo se daran dos hechos importantes para nuestra historia: la creacion de los
primeros aerédromos y escuelas de vuelo, y el uso militar de la aviacién. Tras las experien-
cias de Orville Wright en Fort Myer en septiembre de 1908, en que ensayé el bombardeo
aéreo, escribird H.G. Wells «La guerra llega por el aire, las bombas caen en la noche», una
premonicion del papel militar del avion®.

Los primeros vuelos
en Espana

La Espafia que asisti6 al primer vuelo de un avién seguia inmersa en la abulia de la Res-
tauracion?. Apenas se habian producido avances sociales y se mantenian las grandes des-
igualdades entre la aristocracia y alta burguesia, por un lado, y una gran masa campesina,
que junto a un proletariado que crecia en las ciudades, apenas disponia de oportunidades
de mejora econdmica y social. Debido al control social y politico del caciquismo en el
campo, sera en las ciudades donde se desarrollaran con mas fuerza los movimientos de
cambio politico y social. En esta primera década del siglo XX Espafia vivira una de las crisis
mas importantes de la Restauracién. El 9 de julio de 1909 son atacados los trabajadores es-
panoles del ferrocarril del Rif. Se ordend la movilizacion de reservistas por el gobierno de
Maura, pero se llamé a reservistas que por su edad y estar la mayoria casados, debian de
estar exentos, lo que desencadend protestas cuando embarcaban las tropas en Barcelona.

% McCULLOUGH, D.: Los hermanos Wright..., pag. 223.

27 GARCIA DE CORTAZAR, F. y J.M. GONZALEZ VESGA: Breve historia de Espafia, Madrid, Alianza Editorial,
2011, pags. 506-533.



Estas derivaron en la huelga general del 26 de julio y la posterior Semana Tragica de Bar-
celona, que fue duramente reprimida. Mientras tanto el 27 de julio en el Barranco del Lobo
las tropas espanolas sufrieron una dura derrota. Estos sucesos motivaron el que se enviase
a Melilla un ejército expedicionario, en el cual se incluia una unidad de aerostacion.

Desde el punto de vista econémico, el pais se desarrollard con mayor fuerza que en la
etapa anterior y habra un mayor crecimiento vegetativo, pero se agudizaran los factores
que lastraban el crecimiento econémico. Con la llegada de Maura al poder se iniciard una
nueva politica econémica, Espafia se abrird a los mercados, propiciando un breve auge
econémico. Pero esta etapa se truncara con la aparicion de Cambé y la vuelta al arancel
proteccionista, lo que ralentizé el crecimiento econémico.

Desde 1900 se producira una disminucién de la deuda publica e incluso se llegara a tener
superavit entre 1900 y 1912, destacando 1906 con un superdvit de las cuentas publicas
de 101 millones de pesetas?®. El presupuesto militar que tuvo un repunte debido a la crisis
del 98 llegando a 173 millones en 1900, bajard a 147 millones en 1902, manteniéndose
entre 147 y 169 millones hasta 1909, afio en que subird a 229 millones (inicio del conflicto
del Rif) en 1910 bajard a 210 millones y en 1911 llegarad a 230 millones*. Podemos com-
probar la evolucién ciclica de los gastos de defensa, asociados a los compromisos bélicos
del Estado. Por otra parte, constatamos que en los inicios de la aviaciéon militar espafiola
la situacién presupuestaria no era muy positiva, a lo que se afiadia el que la mayor parte

'1 :

Parque de Aerostacién de Guadalajara

% Liquidacién de presupuestos desde 1901 en Anuario 1915. Fondo documental del Instituto Nacional de
Estadistica.

22 CARRERAS, A.y X. TAFUNELL: Estadisticas histéricas de Espafia siglos XIX y XX, Bilbao, Fundacién BBVA,
2005, pag. 928.
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del presupuesto se consumia en personal, asi en 1911% se destinaron 110 millones de
pesetas a personal y tan solo 26 para material, mientras que los servicios administrativos
consumian 46 millones. Como vemos no era una coyuntura favorable para introducir un
nuevo sistema de armas, y mas con los condicionantes de ser un invento reciente y cuyo
uso no estaba muy definido. Pero el conflicto de Rif propiciara el desarrollo de la aeronau-
tica militar espafiola.

Por otra parte, los problemas del Ejército y la Armada se agudizarén. Se seguira intentan-
do la reforma del Ejército, que mantendra un elevado nimero de oficiales. Debido a la
repatriacion de las tropas ultramarinas la tropa se reducird de 345.000 a 80.000°", mientras
que no disminuiradn proporcionalmente los cuadros de mando. Ante la escasa entidad de
la policia, los gobiernos de la Restauracion utilizaréan al Ejército en funciones de control
social, surgird asi un ejército gendarme®. Mientras tanto aumentaban los movimientos
antimilitaristas, lo que motivé agresiones entre militares y miembros de las organizaciones
obreras. Era necesario llegar a una reforma en profundidad del Ejército y fueron implemen-
tadas algunas de las reformas propugnadas a fines del XIX por el general Cassola. Pero
el Ejército continué lastrado por los mismos problemas de la etapa anterior, mientras se
iniciaba un fuerte movimiento regeneracionista en la sociedad espafiola.

En este contexto de crisis, por el conflicto del Rif, tuvo lugar el primer vuelo de un avién a
motor en Espafa. Se considera que el primer vuelo lo llevaron a cabo el ingeniero catalan
Gaspar Brunet y Viadera junto al estudiante de Ingenieria Juan Olivert, natural de Cullera
(Valencia), que construyeron a mediados de 1909 en Barcelona un biplano. Posteriormente
trasladaron el aparato a la exposicion regional de Valencia, pues su construccion fue finan-
ciada por el Ayuntamiento de esta ciudad. El 5 de septiembre de 1909 probaron el modelo
dentro del Cuartel del Regimiento de Artilleria Ligera Num. 11 en Paterna, logrando reali-
zar un corto vuelo, pero éste no ha sido reconocido por la historiografia hasta hace poco,
siendo considerado como un intento fallido®.

Mayoritariamente se reconoce que el primer vuelo de un avién a motor en Espana fue el
del francés Julidn Mamet, que tuvo lugar en Barcelona en febrero de 1910. Este piloto
fue contratado por la Asociaciéon de Locomocién Aérea, que un grupo de entusiastas
de la aviacién habia fundado en Barcelona. Asociacién que patrociné la celebracion de
una fiesta de aviacién, evento que tuvo como principal atraccién la realizacién del citado
vuelo. Posteriormente Mamet se trasladé a Madrid donde realizé una serie de vuelos
en el mes de marzo, destacando el llevado a cabo el 26 de marzo, que fue la primera
exhibicion aérea de la capital. Para este vuelo se habilité un aerédromo en el barrio de
Ciudad Lineal®, que puede ser considerado como el primer campo de vuelo espafiol con
cierta permanencia, pero no como un aerédromo estable, ya que no era mas que una ins-
talacién de circunstancias y que carecia de infraestructuras aeronduticas, al igual que los

% Fondo documental del Instituto Nacional de Estadistica. Anuario 1915. Liquidaciones de los presupues-

tos de Guerra comprendidos en el quinquenio de 1911 a 1915, con el detalle de cantidades reconocidas
en cada uno.

31 RAMON ALONSO, J.: Historia politica del ejército espariol, Madrid, Editora Nacional, 1974, pag. 442.
% GARCIA DE CORTAZAR, F. y J.M. GONZALEZ VESGA: Breve historia de Espafia... pag. 521.
3 OLLER GARCIA, J.: Pedro Vives Vich..., pag. 93.

3% GOMA Y ORDUNA, J.: Historia de la aerondutica espafiola. Tomo I, Madrid, ed. Imprenta Nacional, 1946,
pags. 262-263.



demds campos habilitados en esta
época para llevar a cabo los pri-
meros vuelos y que tendran una
vida efimera. Como excepcion te-
nemos los casos de Getafe, Sevi-
lla y Granada, en los que el lugar
elegido para la primera exhibicion
terminé siendo el emplazamiento
de un aerédromo permanente. En
Getafe el campo de Santa Quite-
ria, donde aterrizdé Jules Vedrines,
se convirtié en el segundo aeré-
dromo de Espafa. En Sevilla serd
la dehesa de Tablada la que tenga
una historia similar y en Granada
los llanos de Armilla, donde se
realizaron varias exhibiciones aeronduticas entre 1911y 1922, afio en que ese lugar fue
elegido para situar un aerédromo militar, que ha permanecido activo hasta llegar a ser
hoy una importante base aérea.

Julien Mamet

La creacién de la escuela de vuelo de los hermanos Wright en Pau (Francia), permitio la
formacién de nuevos pilotos. Hasta ese momento lo habitual era que se uniese la figura
del constructor con la del piloto. A partir de 1909 se multiplicaran las escuelas de vuelo
y el nimero de titulos de piloto, por ello se hizo necesario su regulacién y la Federacion
Aerondutica Internacional, creada el 14 de octubre de 1905, comenzd a emitir los titulos
oficiales. El primer espafiol en construir y pilotar un avién fue Antonio Ferndndez, modis-
to afincado en Marsella, que fallecié a bordo de su aparato el 5 de noviembre de 1909,
aunque sus aviones le sobrevivieron y fueron comercializados por el fabricante de aviones
francés Levasseur®. El primer espafol que consiguié el titulo de piloto otorgado por la Fe-
deracién Aerondutica Internacional fue Benito Loygorri Pimentel el 30 de agosto de 1910,
que pertenecia a un grupo de entusiastas vascos de la aviacion, y que trabajé difundiendo
la aviacion por toda Espafia. El segundo piloto espafol fue Su Alteza Real el infante don
Alfonso de Orleans y Borbdn el 23 de octubre de 1910, que era primo hermano del rey
Alfonso Xl y teniente de infanteria. El infante llegara a ser una de las figuras mas impor-
tantes de la aviacion espafiola, aunque no consiguié el titulo de piloto militar hasta febrero
de 1913%.

La sociedad espafola demostré un gran interés por la aviacion, por lo que fue elegida Ma-
drid para ser la meta de la primera gran carrera de aeroplanos entre ciudades europeas,
que fue promovida por el diario francés Le Petit Parisien en mayo de 1911. Esta se disputd
entre Paris y Getafe, finalizando el 26 de mayo cuando el francés Vedrines llegd a Getafe,
ganando la carrera al ser el Unico que logré completar el recorrido.

A partir de febrero de 1910 se multiplicaran los primeros vuelos en las ciudades espafolas.
Se suelen aprovechar las fiestas locales para este tipo de eventos, al igual que ya ocurrié

¥ AAVV.: Historia de la aviacién espanola..., pag. 41.
% AAVV.: Historia de la aviacién espafola..., pag. 45.
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Benito Loygorri

con los globos. En algunas localidades se repetiran los festivales aéreos, siendo para-
digmaticos los casos de Barcelona, Vitoria, Granada o Sevilla. Esta serd una década muy
importante para la aviacién espafola. El aeroplano llegé a Espana siete afios después del
primer vuelo de los Wright, nuestro pais no fue de los primeros en tener aviacién, pero si
estuvo entre los que mas rapidamente evoluciond su aviacion militar.

En este periodo de primer desarrollo de la aviacion también surgirad la acrobacia aérea.
En Espafia destacara el gallego José Pifieiro, que fue apodado el «hombre péjaro» y fue
el segundo acrébata aéreo del mundo. Realizando el llamado «vuelo de la gaviota», que
consistia en rozar el agua con la punta del ala del avién, choco en Ferrol contra un madero
flotante en 1913 y perdié su avion. Invitado por las colectividades gallegas volé en Argen-
tina y Cuba, donde realizé el primer «looping the loop» o vuelo invertido.

La aparicién de los aeroplanos despertd el interés de los aeronautas militares espafioles,
por lo que se decidié enviar una comisién a Europa a fin de estudiar los avances de la ae-
ronautica. En enero de 1909, el coronel Vives y el capitan Kindelan iniciaron esta comisién
la cual los llevo a recorrer varios paises europeos. Los militares espafioles tenian instruccio-
nes de estudiar la viabilidad de adquirir dirigibles, asi como aparatos méas pesados que el
aire. A su vuelta recomendaron que se creasen infraestructuras para el uso de los aviones y
la compra de un dirigible rigido, ya que los zepelines habian demostrado su superioridad
técnica.

La primera decisién tomada tras recibir el informe de Vives fue adquirir un dirigible, pero
en contra de las recomendaciones del mismo, se compré un dirigible flexible a la casa



francesa Astra, que,
al estar construyendo
los modelos de Torres
Quevedo, mucho maés
avanzados, se estaba
deshaciendo de todo su
material anterior. Este
dirigible fue bautizado
como «Espafa» y ya
desde sus pruebas de
recepcioén, en octubre
de 1909, dio muchos
problemas; sufrié un ac-
cidente el 5 de noviem-
bre debido a la niebla,
por lo que la casa Astra
tuvo que trasladar las
pruebas a Pau, donde
tuvo otro accidente por
la niebla. Finalmente, en abril de 1910 se trasladé a Guadalajara desmontado. Tras ser
reparado realizé su primer vuelo el 5 de mayo de 1910, firmandose su entrega el 9 de
mayo. La misién del “Espafia” era la de servir de dirigible escuela, pero tuvo una carrera
corta y accidentada. Sus Unicos vuelos destacables fueron el del 7 de febrero de 1913,
en el que tuvo como pasajero al rey Alfonso XlIl en Cuatro Vientos y su Gltima misiéon, un
vuelo de cinco horas en 1914, tras el que fue retirado®. El fracaso del «Espafia» contras-
taba con el éxito de los Astra-Torres por todo el mundo. El Servicio de Aeronautica no
obstante construyé en 1929 un dirigible, aunque fue la Aeronautica Naval la que siguié
utilizando dirigibles desde 1921 hasta 1936. El 28 de diciembre de 1910 se promulgd
el Reglamento Provisional para el servicio de dirigibles®®, por la fecha y la historia del
dirigible “Espafa” parece una broma del destino.

Dirigible Espaiia

Cuatro Vientos y el origen de
la aviacidon militar (1909-1913)

La construccién del aerédromo de Cuatro Vientos coincide con una de las grandes crisis
de la Restauracién. En julio de 1909 se produjo un ataque contra los obreros del ferrocarril
minero del Rif, sucesos que desembocaron en el desastre del Barranco del Lobo. La poste-
rior movilizacién de reservistas condujo a la huelga general de Barcelona y los sucesos que
seran conocidos como la «semana tragica». Esta situacién provocoé la caida del gobierno
de Maura, inicidndose un nuevo intento de regeneracionismo por parte de Canalejas. Este
implanté el servicio militar obligatorio en tiempos de guerra; la llamada «ley del candado»,
que limitaba el establecimiento de nuevas érdenes religiosas, y presenté el proyecto de la

3 OLLER GARCIA, J.: Pedro Vives Vich..., pégs. 73-77.
3 Coleccidn Legislativa del Ejército 1910, n.° 205, apéndice 2.
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ley de mancomunidades en mayo de 1912, que pretendia la descentralizacion del Estado,
pero esta ley no prosperé en el Senado, siendo asesinado el 12 de noviembre de ese afo
por un anarquista, lo que llevé a una crisis del sistema de turno politico. El 27 de noviem-
bre de 1912, por el Tratado de Fez entre Espafia y Francia, se establecié el protectorado
espafol sobre el norte de Marruecos. En febrero de 1913 las tropas espafiolas iniciaron la
ocupacion del nuevo territorio del protectorado, pero la oposicion de los marroquies ex-
tendid la guerra del Rif a la Yebala. Como consecuencia se reforzé el ejército en Marruecos.
Como parte de los refuerzos se envié en noviembre de 1913 una escuadrilla de aviones
ademas de tropas de aerostacion.

En 1909 termina el ciclo, que comenzd en 1900, de saneamiento de las finanzas pu-
blicas, que habia llevado al superavit, siendo el Unico afio con déficit entre 1901 y
1912, afio a partir del cual las cuentas publicas vuelven a sufrir déficit. Por otro lado,
la economia seguia creciendo, sobre todo en el sector industrial, minero y sidertrgico,
disminuyendo paulatinamente el gran peso del sector agrario.

La poblacién siguié creciendo, sobre todo por las mejoras sanitarias, aunque se man-
tenfa una alta tasa de mortalidad infantil. La emigracién del campo a la ciudad provocé
un importante crecimiento urbano y el desarrollo de la clase media, ligada a las ciu-
dades y que inicié un movimiento de oposicién al sistema politico de la Restauracion,
pues se mantenian las grandes diferencias sociales. El aumento de la poblacién activa
ligada a la industria en las ciudades, la cual estaba fuera del ambito de presién del
caciquismo, favorecié el surgimiento de un potente movimiento obrero, que estaba
ligado sobre todo a los sindicatos anarquista CNT y socialista UGT. Para contrarrestar
la influencia de los sindicatos de clase surgieron los sindicatos catélicos, motivados por
la enciclica Rerum Novarum del papa Ledn XIII.

Podemos constatar que el aerédromo de Cuatro Vientos y la primera escuela de
vuelo espafiola surgen en un momento critico y se benefician del impulso econémico
de la etapa anterior. La naciente aviacién se vera marcada por la situacién surgida en
1909, con la guerra del Rif y la crisis de la Restauracion, y consigue su consagracion
en febrero de 1913, momento en que se recrudece el conflicto marroqui. Por tanto,
el nacimiento de la aviacion militar espafola queda jalonado por estas dos crisis:
1909 y 1913.

La primera unidad
de aviacion militar

Algunos autores han afirmado que el rapido desarrollo del avién tras 1909 y el fracaso
del dirigible «Espafia» motivaron el que se tomaran en cuenta las recomendaciones de
Vives y se siguiese el camino de los méas pesados que el aire*. La realidad es que en ene-
ro de 1909 Pedro Vives fue comisionado a «Inglaterra, Francia, Alemania e ltalia, para el
estudio de los dirigibles y aeroplanos en sus aplicaciones militares...»* por lo que desde
el principio se tenia intencién de dotarse con aviones. Por otro lado, en una Real Orden

¥ AAVV.: Historia de la aviacién espanola..., pag. 33.
4 Expediente personal del general Pedro Vives Vich afio 1909.



de 2 de abril de 1910*' se autorizaba la experimentacién con aeroplanos, concretamente
esta orden dira:

«Estando a punto de terminarse las pruebas de recepcién del dirigible “Espa-
na”, y siendo de la exclusiva competencia del cuerpo de Ingenieros militares
cuanto se relacione con los servicios de aerostacion, aeronautica y aviacion, el
Rey (9.D.g.) ha tenido a bien disponer que por el Parque Aerostatico se proce-
da al estudio del tipo de aeroplano que mas convenga para nuestro Ejército,
y a la vez al de los elementos que han de constituir el laboratorio de aerodina-
mica, indispensable complemento de las adquisiciones hechas y de las que en
el porvenir se hagan.

De real orden lo digo a V.E., para su conocimiento y demas efectos. Dios guar-
de & V.E. muchos afios. Madrid 2 de abril de 1910.

Aznar

Senor Capitan General de la primera regién».

Del anélisis de esta orden se desprende claramente que la obtencién de aviones ya esta-
ba prevista, aunque primero se adquirié el dirigible, presumiblemente por la experiencia
previa que sobre este material proporcionaron los trabajos de Torres Quevedo en Guada-
lajara. Ademas de ser mas facil su integracién en las instalaciones existentes, mientras que
los aeroplanos precisaban de nuevas infraestructuras y una preparacion especifica. Ello
nos permite desligar el fracaso del dirigible «Espafia» como causa de la adquisicion de
aeroplanos, ya que la compra de los mismos ya estaba prevista.

Un hecho fundamental fue la creacién el 21 de septiembre de 1910, de la Comisién de
Experiencias de Material de Ingenieros*, que tenia entre sus misiones la del estudio y ex-
perimentacién del material aéreo, asi como su perfeccionamiento. Estaba constituida por
diversos jefes y oficiales del Cuerpo de Ingenieros y a la misma estaba afecto el jefe del
Servicio de Aerostacion. Una de las primeras decisiones de esta comisién fue la compra
de aviones. Para ello se autorizé al capitéan Kindelén el 24 de octubre, para que adquiriese
tres aviones en Francia.

En este periodo se daban multitud de exhibiciones aéreas y vuelos por toda Espafia. Entre
ellos tendremos que, el 23 de noviembre de 1910, aterriza en el Parque de Aerostacién de
Guadalajara un avion, pilotado por el francés Jean Mauvais, procedente del aerédromo de
Ciudad Lineal. Este hecho permite decir a algunos autores que el citado Parque de Aeros-
tacion fue el primer aerédromo militar de Espana, ya que ademas tomaron otros aviones
en varias ocasiones, entre ellos Benito Loygorri, primer piloto espafiol*.

Para la experimentacion de aeroplanos se decidié crear una escuela de vuelo en Cuatro Vien-
tos, junto al ventorrillo de Clarés. El proyecto se redacté por la comision correspondiente el 9

41 Diario Oficial del Ministerio de la Guerra de 6 de abril de 1910.
42 Coleccioén Legislativa del Ejército 1910, n.° 141.

3 MEXIAY ALGAR, J.I.: «L a aerostacién y el inicio de la aviacién», Revista de Historia Militar, nGmero extraor-
dinario, 2012, pag. 199.

37



38

Esrafia AUTouivi Esrify Arrowsen

EL AKRODROMO MILITAR DE CARABANCIIEL

s srmaarsm de bos cuberilnes pars los sorefiares

Barracones Cuatro Vientos

de enero de 1911%. Para ello se tuvieron en cuenta varios factores: su proximidad a la capital,
estar junto a un apeadero ferroviario y la disponibilidad de una gran extensién de terreno libre.

Los planos de la parcela para el nuevo aerédromo fueron encargados a los capitanes
Kindelédn y Ruiz. El 4 de febrero se ocup¢ el terreno, para ello se destacd una pequefia
fuerza de 8 tropas de aerostacion. Para dotar al futuro aerédromo y primera escuela de
vuelo militar se adquirieron dos aviones Henry Farman y un avién Maurice Farman, junto
a dos hangares desmontables Bessonneau. Los trabajos para montar las infraestructuras
se iniciaron de inmediato y el 11 de febrero ya estaba instalado el primer barracén. A los
pocos dias, el 15 de febrero, llegaran los dos primeros aviones. Estos venian embalados en
grandes cajones, los cuales se recibieron por via ferroviaria en la estacién de Principe Pio
y de alli se trasladaron por camién a Cuatro Vientos.

Posteriormente, el 9 de marzo de 1911 se publicaba el reglamento para la experimenta-
cion de aeroplanos®, disposicion normativa que se considera como el decreto fundacio-
nal de la aviacién militar espafiola. En ese mismo boletin oficial se destinaban para realizar
las pruebas con aeroplanos a los siguientes oficiales: capitanes Alfredo Kindelan Duany,
Emilio Herrera Linares y Enrique Arrillaga Lopez, y primeros tenientes Eduardo Barrén
Ramosy José Ortiz Echagtie. Este personal constituira la primera promocién de aviadores
militares espafoles. De entre ellos sobresalia Kindelan, al que por ser el més antiguo y
ademés miembro de la Comision de Experiencias, se le nombré «encargado del aerédro-
mo». Debemos destacar de esta primera generacién de aviadores militares espafioles su
gran personalidad y capacidad, reservandoles la historia un puesto destacado, merecido
no tanto por la coyuntura histérica que tuvieron la suerte de vivir, sino también por su
propia valia personal.

#  ROLDAN VILLEN, A.: Cuatro Vientos cuna de la aviacién militar espafiola. Desde los albores hasta el 18 de
julio de 1936, Madrid, Ministerio de Defensa, 2011, Pag. 35.

% Coleccioén Legislativa del Ejército 1911, n.° 46.



Una vez montados y probados los aviones, y convocado el primer curso de pilotos, a me-
diados de abiril se iniciaron las clases de vuelo, siendo los profesores los franceses Osmont
y Dufour. Como no habia aviones con doble mando, los alumnos primero subian como pa-
sajeros y observaban al instructor. Como solo podian manejar la palanca de mando, pero
no los pedales, posteriormente se adquirieron aviones con las alas recortadas, llamados
«pingiinos», ya que no podian volar, con los que los alumnos daban pequefios saltos de
familiarizacion®.

El Reglamento de marzo de 1911 solo permitia que fueran pilotos los oficiales del Cuerpo
de Ingenieros, pero el 27 de octubre de ese afio se publicd una Real Orden Circular en la
que se decia: «los resultados obtenidos con estos nuevos elementos de guerra en las gran-
des maniobras de los ejércitos extranjeros, y las importantes aplicaciones militares que en
la actualidad pueden prestar, han demostrado la imprescindible necesidad de disponer de
un gran nimero de pilotos aviadores bien instruidos y de organizar la ensefianza de la avia-
cién en forma metddica y ordenada® ». Para poder disponer de mas pilotos esta norma
permitia que oficiales de todas las armas y cuerpos realizaran el curso de vuelo.

Pronto se ampliaron los efectivos de la naciente aviacién con la incorporacién en 1912
de dos biplanos Bristol Box-Kite, tres monoplanos Bristol Prier, un biplano Henry Far-
man-Doutre, un Pingtiino Nieuport y dos monoplanos Nieuport de 50 CV. Esto permitié
que la Escuela de Cuatro Vientos pudiese ampliar su capacidad de ensefianza y ademas

Avién MF-11

4% ROLDAN VILLEN, A.: Cuatro Vientos cuna..., pag. 41
4 Coleccioén Legislativa del Ejército 1911, n.® 201.
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le permitié afrontar otros retos, iniciando una serie de viajes, e incluso participando en las
maniobras militares de aquel afo.

La ensefnanza de vuelo era muy peligrosa, siendo frecuentes los accidentes. El primer acci-
dente con dafos personales lo sufrié Enrique Arrillaga, miembro de la primera promocién,
en noviembre de 1911, resultando invélido. El 27 de junio de 1912 sufrié la Escuela su
primer accidente mortal en el que fallecié el capitan de Infanteria Celestino Bayo Lucia,
fundador de una destacada saga de aviadores. Este accidente provocé que se equiparara
el servicio en aviacién al de campana.

Dentro de las constantes reorganizaciones del Servicio de Aerondutica, por una ROC de
31 de diciembre* de 1912, pasan a denominarse Tropas de Aerostacion, y comprendian el
Servicio de Aerostacion y el servicio de Aviacién. Esta denominacion se mantendréa hasta la
Real Orden del 28 de febrero de 1913, en la que, debido a su inexactitud, se cambiara la
denominacion a Servicio de Aerondutica Militar, que aglutina tanto a la aerostacién como
a la aviacion®.

El Real Decreto del 28 de febrero de 1913 constituye el nacimiento de hecho de la avia-
cion militar espafiola, ya que el nuevo servicio comprendia dos ramas, la preexistente de
Aerostaciéon y la nueva de Aviacidn. La rama de Aerostacion seguird teniendo su base
en Guadalajara, mientras que la de Aviacién se situard en Cuatro Vientos. Correspondié
la direccion del Servicio al coronel Vives, siendo designado para la rama de Aerostacion
el comandante Antonio Cué Vida-
fia y para la de Aviacion el capitan
Kindelan. El paso siguiente fue la
promulgacion del reglamento del
Servicio. En esta norma se fija tam-
bién el distintivo del Servicio, que
es conocido coloquialmente como
«Rokiski» por el nombre del joye-
ro de Madrid que los fabricaba. A
pesar de su estado embrionario, la
Aviacién tomara parte en 1913 en
los sucesos bélicos de Marruecos.

Rokiski Servicio

Cuatro Vientos en el contexto de
los primeros aerédromos y escuelas
de vuelo militares en el Mundo

Para comprender mejor la importancia de Cuatro Vientos, vamos a contextualizar el naci-
miento y desarrollo de la aviaciéon militar espafiola con la de los principales paises euro-
peos y los Estados Unidos. La construccion de los primeros aeropuertos en estos paises se
realizard con poca diferencia cronolégica, comenzando en Francia y siguiendo por diver-
sos paises europeos y Estados Unidos. Vamos a hacer un breve repaso sobre la creacion

% Coleccién Legislativa del Ejército 1912, n.® 255.

49 Coleccion Legislativa del Ejército 1913, n.® 32.



de las primeras aviaciones militares y sus escuelas de vuelo, asi como de los primeros
aeropuertos™.

En primer lugar, vamos a ver el caso de los Estados Unidos. A pesar de ser el primer pais en
el que volé un aeroplano, la lentitud con que los hermanos Wright desarrollaron sus apa-
ratos le hizo retrasarse con respeto a Europa. En 1908 Wilbur Wright viajaré a Le Mans, de
acuerdo con una compafiia francesa, para promocionar su invento, mientras que Orville se
dirigia el 20 de agosto a Fort Myer, Virginia, invitado por el ejército norteamericano®', don-
de se realizaron las pruebas previas para la compra de su avion. Por ello se puede consi-
derar a Fort Myer como el primer aerédromo militar del mundo, aunque la primera escuela
de vuelo de los Estados Unidos no se cred hasta el 11 de abril de 1911 en Collegue Park
Airport, Maryland. A pesar de ser el ejército norteamericano pionero en el uso del avién,
en 1913 apenas tenia 20 aviones en servicio, desarrollandose a partir de la participacion
estadounidense en la Primera Guerra Mundial>.

Francia es considerada la cuna de la aviacién, ya que fue el pais donde mayor interés des-
pertd el transporte aéreo. Asi, el 14 de julio de 1908 fiesta nacional francesa, el teniente
Ferdinand Ferber organizé una demostracion aérea en el campo de Issy-les-Moulineaux,
cerca de Paris. Posteriormente, en 1910 se organizé la primera unidad aérea militar en el
campo de instrucciéon de Chalons-sur-Marne en Vincennes. Finalmente, el 29 de marzo
de 1912 se consolidé al formarse la Aerondutica Militar francesa (Aéronautique Militaire)
que tuvo su primera base aérea en Chartres-Champhol, que pronto se convertird en una
importante escuela de vuelo. Como hemos podido ver, en Francia surgié primero un aero-
puerto civil, Port-Aviation en 1909, realizdndose los primeros vuelos militares desde 1908
en diversos establecimientos hasta que se consolidd en 1912. Pero la primera escuela de
vuelo del mundo fue obra de Wilbur Wright en 1909 en Pau. Como vemos, en Francia se
une su impulso aeronautico al de los Wright, lo que nos permite afirmar que Francia fue la
verdadera cuna de la aviacion mundial.

Por su parte, en Gran Bretafia tendremos un primer aeropuerto civil en Fambridge and
Leysdown, gracias al impulso de Noel Pemberton-Billing, que inicié sus actividades en fe-
brero de 1909, pero fue cerrado el 11 de noviembre del mismo afo. El primer aerédromo
militar fue el Larkhill Aerodrome, establecido en 1909 como primera escuela de vuelo. Pre-
viamente, ese mismo afio, se habian realizado experiencias con aviones en Fulton y Farn-
borough, participando aviones en las primeras maniobras militares en 1910. Finalmente se
creo el Air Battalion el 1 de abril de 1911 lo que se considera como el inicio de la aviacién
militar britdnica. Este Air Battalion dependia de los Royal Engineers, posteriormente se
cred en febrero de 1912 el Royal Flying Corps, que devendria el 1 de abril de 1918 en la
Royal Air Force, primera fuerza aérea independiente del mundo.

La recién nacida ltalia tuvo un papel importante en el primer desarrollo de la aviacién mi-
litar, ya que fue la primera aviacién que llevé a cabo un bombardeo aéreo. En noviembre

%0 Para elaborar este capitulo se han usado como fuente las historias publicadas por las diferentes fuerzas

aéreas citadas, que se han complementado con MONTOTO Y DE SIMON, Jaime de: Precursores. Historia de
la aerondutica militar hasta la Primera Guerra Mundial, Madrid, Instituto de Historia y Cultura Aeronauticas,
1993.

31 McCULLOUGH, D.: Los hermanos Wright..., pag. 185.
32 CORREL, J.T.: «The Air Force 1907-2007» en Air Force Magazine, septiembre 2007, péags. 54-71.
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de 1911 los italianos realizaron un primitivo bombardeo aéreo sobre tropas otomanas, en
el contexto de la Primera Guerra Balcanica. El primer aerédromo italiano fue el actual aero-
puerto de Roma Centocelle, el cual comenzé su andadura el 15 de abril de 1909, cuando
Wilbur Wright realizé alli una demostracion aérea con su Flyer lll, e instalé una escuela de
vuelo, la cual se convirtié en la primera escuela militar de pilotaje.

El Imperio Austro-Hungaro también desarrollé su interés por la aviacién en estos afos. Al
igual que otros paises organizé tropas aéreas, llegando a bombardear Venecia en 1848
utilizando globos, aunque no organizé sus primeras unidades militares de globos hasta
1893. Cuando apareci6 el avion el ejército imperial demostré su interés por el mismo,
pero los primeros pilotos militares fueron aviadores civiles al servicio del Ejército. En 1912
se reorganizaron los servicios aeronauticos y se crearon las Tropas Imperiales y Reales de
Aviacién, Kaiserliche und Kénigliche Luftfahrtruppen o Luftfahrtruppen (KuK). Cuando es-
tall6 la Primera Guerra Mundial la fuerza aérea austrohingara no era de las mas grandes de
Europa, pero pronto crecié y combatié con eficacia, pasando de 39 aviones y 85 pilotos en
agosto de 1914, a tener a final de afio unos 147 aparatos, aunque el desarrollo industrial
del Imperio era escaso y solo fabricaron 5000 aviones durante la Primera Guerra Mundial,
una cifra modesta en comparacién con otros contendientes. Su primer aerédromo y escue-
la de vuelo se creé en 1909 en la ciudad de Wiener Neustadt, al sur de Viena en la baja
Austria.

En la region balcénica tenemos que el primer aerédromo rumano se fundé en 1909 en Bu-
caresty la primera escuela de vuelo militar en 1912. Por su parte Bulgaria cre6 su fuerza aé-
rea en 1892 conformada por globos, curiosamente en 1906 pasé a denominarse Aviacion,
aunque seguia utilizando globos. En 1910 se realizé el primer vuelo de un avién en Sofia,
lo que motivé la adquisicion de aviones para el ejército en 1912 y la creacién del Cuerpo
de Aviacién. Esta incipiente fuerza aérea fue utilizada en combate en la Primera Guerra
Balcanica de 1912, realizando su primera accién de guerra, un reconocimiento aéreo y
bombardeo el 16 de octubre de 1912. Al final de ese afio ya disponian de tres secciones
aéreas dotadas principalmente de aviones franceses. Hay que destacar que varios avia-
dores europeos fueron a Bulgaria como voluntarios, hasta que se formaron los primeros
pilotos militares bulgaros.

En Alemania la evoluciéon de la aviaciéon tuvo una particularidad, ya que el éxito de los di-
rigibles rigidos de Zepelin, dirigié los principales esfuerzos hacia este tipo de aeronaves,
credndose en 1909 en el lago Constanza la primera instalacion aeroportuaria alemana,
construida por la compafiia DELAG que estaba dotada con zepelines. La organizacion
de las tropas aeronduticas comienza en 1884, consoliddndose en 1901 cuando se crea
un batallon de globos. El primer avién fue adquirido en 1910 y en octubre de 1913 ya
disponia de 5 batallones de aviaciéon. Los primeros pilotos militares se formaron a partir
de mayo de 1910 con aviones Albatros y un Farman Il francés importado, en la «Escuela
de vuelo militar provisional Doberitz», inaugurada oficialmente el 1 de mayo en Branden-
burgo. En 1911 se cred una inspeccién de las tropas voladoras bajo la dependencia de
la inspeccion de transporte militar y surgieron varias unidades aéreas en Prusia, Baviera,
Sajonia y la Armada Imperial. En 1913 se fusionaron en el llamado abreviadamente Ser-
vicio Aéreo Imperial (Die Fliegertruppen des deutschen Kaiserreiches), que ya contaba
con los cinco batallones citados y unos once establecimientos aéreos. Finalmente, en
octubre de 1916 se cred la Luftstreitkréfte, o Fuerza Aérea Alemana dentro del Ejército



Imperial. Por su parte, el pri- ‘
mer aeropuerto civil fue el de
Berlin-Tegel, fundado en 1909
cuando Zeppelin llevé sus ae-
ronaves a la capital alemana.

La siguiente gran potencia que
dedico sus esfuerzos a la avia-
cion fue el Imperio ruso. En
1910 el ejército imperial ruso
adquirié varios aviones france-
ses, comenzando a instruir a
sus primeros pilotos militares,
destacando la figura de Igor Si-
korsky, que fue el gran pionero
de la aviacién rusa. La primera
escuela de vuelo fue abierta en
1910 en Gatchino, un suburbio
de San Petersburgo. El desa-
rrollo de la aviacién imperial
rusa fue muy répido, llegando
a disponer antes de |la Primera
Guerra Mundial de la segunda
fuerza aérea mas numerosa del
Mundo, detras de Francia que
tenia la flota mas importante.
Hay que hacer la salvedad de § Mz
que la mayoria de los aviones Zeppelin
de la aviacion rusa eran de fa-

bricacién francesa.

El Imperio otomano cred sus fuerzas aéreas en junio de 1911 bajo el nombre de Comi-
sion de Aviacion. En julio de 1912 se estableci6 la primera escuela de vuelo cerca de
Estambul. Durante las guerras balcanicas Turquia utilizd sus incipientes fuerzas aéreas,
teniendo un fuerte desarrollo hasta el estallido de la Primera Guerra Mundial, utilizando
sobre todo material francés. La guerra mundial supuso un freno en el desarrollo de la
aviacion turca hasta que a partir de 1915 comenz6 a recibir apoyo de Alemania. Hay que
significar que el Imperio otomano fue el primer pais que sufrié un ataque aéreo por parte
de aviones.

Podemos considerar que el origen de la aviacion militar se sitia en Estados Unidos, con-
cretamente en 1908 cuando Orville Wright se dirige a Fort Myer, aunque luego el desa-
rrollo norteamericano se ralentiza. El segundo pais fue Francia, donde se vuelan aviones
militares desde 1908, aunque se consolida su aviacién militar en 1910. Durante el afio
1909 se crean las aviaciones militares de Gran Bretafa, Italia y Austro-Hungria. Al afo
siguiente, 1910, surgen las de Alemania y el Imperio ruso. En 1911 apareceran las del Im-
perio otomano y Espafia, finalmente en 1912 los estados balcanicos de Rumania y Bulgaria
organizaran sus aviaciones. Hemos obviado la creacién de las fuerzas aéreas posteriores y
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las de paises mas pequefios o alejados de Europa, por no extender demasiado el estudio
y por su falta de relevancia en el mismo.

Como podemos constatar la escuela de vuelo militar de Cuatro Vientos y, por tanto, la
aviacion militar espafiola es contemporanea de las primeras fuerzas aéreas de Europa y
por tanto del mundo. Ademas, se inscribe entre las primeras fuerzas aéreas que actuaron
en combate, antes de la Primera Guerra Mundial.

El desarrollo de la aviacién militar
espanola entre 1914y 1920

Los inicios del uso bélico de |la aviacidon

En los primeros estadios de la aviacion militar y antes de la Primera Guerra Mundial, se die-
ron varios episodios de uso bélico del aeroplano. El primer uso del avién en combate fue
llevado a cabo por los italianos en la Primera Guerra Balcénica, cuando el 1 de noviembre
de 1911 el aviador Giulio Gavotti lanzé tres bombas de mano Cipelli sobre un campamen-
to turco en Ain Aza (Libia). Posteriormente y dentro de la Segunda Guerra Balcanica la
aviacion tuvo algun uso esporadico y practicamente anecdético. Segun cita el aviador bul-
garo-norteamericano Assen Jordanoff®3, que fue voluntario en este conflicto, los bulgaros
en 1912 movilizaron varios aviones, tripulados por pilotos de varias nacionalidades, que
acudieron a ayudar a este pafis contra los turcos y realizaron algin bombardeo aéreo. Los
turcos por su parte utilizaron aviones de forma limitada. El tercer antecedente se sitia en
Marruecos, donde en noviembre de 1913 |a aviacién espafiola envié una escuadrilla expedi-
cionaria, siendo la primera vez
en la historia en que una fuer-
za aérea actuaba como tal,
pues las actuaciones prece-
dentes, italianos, bulgaros
y turcos, lo habian sido por
unidades experimentales y de
circunstancia. Por Gltimo, de-
bemos citar a Méjico, donde
el general Obregén contratd
un avién, el cual atacd el 14
de abril de 1914 a un buque
de guerra enemigo, en la lla-
mada batalla de Topolobam-
bo, en lo que se considera el
primer ataque aeronaval de la
historia*.

Primera y segunda promociones de Cuatro Vientos

33 JORDANOFF, A.:Tus alas: manual préctico de aviacién, Barcelona, Luis Gili, 1941, pags. 14-16.

> HERRERA ALONSO, E.: «Topolobambo, el primer combate aeronaval de la historia», Aeroplano, 6, marzo
1989, pags. 27-29.



El contexto espafiol
entre 1914y 1920

La década en que el aerédromo de Cuatro Vientos nacié y tuvo su primer desarrollo fue
una de las mas intensas del siglo XX. Comenzé con la Paz Armada, siguié con la Primera
Guerra Mundial y terminé con el inicio de los felices afios veinte. Mientras, en Espafia se
vivian estos hechos de otra forma. En primer lugar, ya hemos visto como el primer vuelo de
un avién en Espafia coincide con la crisis de 1909, y el desarrollo inicial de la aviacion mili-
tar espafola estara marcado por dos hechos: la guerra de Marruecos y la posterior guerra
mundial. La neutralidad espafola en la llamada Gran Guerra tuvo su colofén en la crisis de
1917. Este es un aflo muy importante en la historia mundial, pues durante el mismo tuvie-
ron lugar varios hechos decisivos. El 2 de abril entrarén los Estados Unidos en la guerra,
lo que provocard un cambio en el equilibrio bélico a favor de los aliados. En primavera
se produjeron motines entre las tropas francesas del frente occidental. En febrero cayé el
zarismo en Rusia, tomando el poder un gobierno provisional, pero en octubre estallé la
Revolucién rusa, que llevé a los soviets al poder, los cuales retiraron a Rusia de la guerra
por el tratado de Brest-Litovsk de 3 de marzo de 1918.

Durante al afo 1917 Espafia vivié las llamadas tres crisis: la militar con las juntas militares
de defensa, la politica de la Asamblea de Parlamentarios de Barcelona y la social con la
huelga revolucionaria del 10 de agosto. La suma de estos factores puso en peligro el régi-
men de la Restauracién y sobre todo al gobierno del conservador Eduardo Dato, que fue
sustituido por el liberal Manuel Garcia Prieto.

Desde el punto de vista econémico nos encontraremos con un periodo de crecimiento®,
con un aumento significativo de la produccién industrial. Aunque hemos de tener en cuen-
ta el auge econémico debido a la guerra mundial, por el comercio muy elevado con los
contendientes, los nuevos capitales fueron utilizados en inversiones especulativas. Por un
lado, se exportaron abastecimientos esenciales y se dejaron de adquirir bienes y equipos,
lo que provocd una crisis de subsistencia y no afianzé las bases de la industria espanola.
La entrada de los Estados Unidos en la guerra provocé una disminucién de las exporta-
ciones espanolas. Ademas, los trabajadores espafnoles tenian un bajo nivel salarial, lo que
fomentaba la emigracion. Dentro de los sectores productivos, la mejora de la produc-
cion agricola estuvo acompanada del crecimiento industrial, por lo que el peso del sector
primario en el producto interior bruto bajé, acercandose Espafia a los niveles europeos,
aungue manteniendo su retraso en el desarrollo econémico y social*. Tras la crisis de 1917
la economia espafiola inicié un periodo de gran crecimiento que continué hasta la crisis
mundial de 1929.

Unidos a la situacion econémica tenemos los problemas derivados de la desigualdad
social. Esta situacion desembocd en la crisis de 1917. Por un lado, estaba la corriente
burguesa reformista, que llevé a la Asamblea de Parlamentarios. Esta tiene su origen en
una iniciativa catalanista que buscaba el fin del turno y la reforma constitucional, pero el
enfrentamiento entre el movimiento obrero y las juntas militares originé un conflicto que

> PRADOS DE LA ESCOSURA, L.: El progreso econémico de Espanfa..., pags. 69,70, 133 y ss.

5% UBIETO, A.; REGLA, J.; JOVER, J.M. y C. SECO: Introduccién a la historia de Esparia, Barcelona, ed. Teide,
1990 (18.% ediciodn), pags. 793-815.
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diluyé a la asamblea. En segundo lugar, tenemos un movimiento obrero en auge, el sin-
dicato anarquista CNT tenia casi un millén de afiliados, y el éxito de la huelga general del
18 de diciembre de 1916, que animd al movimiento obrero a enfrentarse a la asamblea
burguesa y a las juntas militares. Los obreros no se vieron beneficiados por el auge eco-
némico derivado de la guerra y ademas nutrian las tropas que luchaban en Marruecos.
En este movimiento ademas latia un fuerte sentimiento republicano. La existencia de un
enconado conflicto laboral en los Ferrocarriles del Norte derivé en una huelga de ferro-
viarios el 19 de julio, la cual propicié el que se convocara en su apoyo una huelga general
el 13 de agosto. Esta huelga fue reprimida por las fuerzas de orden publico y el ejército.
El conflicto social ahogoé el movimiento reformista burgués y propicié la intromisién de los
militares en la politica®’. La situacion politica se deteriord posteriormente por los sucesos
de Annual en 1921, lo que terminard desembocando en la dictadura del general Miguel
Primo de Rivera en septiembre de 1923.

El tercer factor de la crisis de 1917 fue la aparicion de las Juntas Militares de Defensa en
1916. Estas eran una respuesta de los oficiales, exceptuando a los generales, a la crisis de
la Restauracion y a sus precarias condiciones de vida. A la hipertrofia de los escalafones,
ascensos por méritos de guerra, bajos sueldos, falta de material y mala organizacion, se
unia un creciente sentimiento antimilitarista. Todo ello desembocé en el movimiento de
las juntas de defensa que polarizaba el descontento de los militares. Ante la aparicién de
las juntas surgira en la clase politica el miedo a sufrir pronunciamientos militares, dados
los precedentes del siglo anterior. El movimiento obrero al principio las apoyara, mientras
que los burgueses las miraran con simpatia. Pero la convocatoria de la Asamblea de Parla-
mentarios y la huelga de agosto, provocaron el que las juntas actuaran en politica, a fin de
apoyar a la monarquia. Finalmente, el conflicto se daré entre militares y sindicalistas, por lo
que los partidos de izquierdas dejaron de apoyar a las juntas. La asunciéon del ministerio de
la Guerra por Juan de la Cierva desmovilizé a las juntas, al reconocer este ministro parte de
sus reivindicaciones®®. Entre los aviadores |la adhesion a las juntas serd desigual, asi Emilio
Herrera se mostrara abiertamente en contra de las mismas®.

Para tener un mejor conocimiento de la situacién debemos analizar los presupuestos del
Ministerio de la Guerra. Estos tendran una evolucién irregular en estos afos y suponian
casi la mitad de los presupuestos del Estado. El presupuesto militar de 1910 era de 210
millones de pesetas y crecié hasta los 246 en 1912, afio a partir del cual se vuelve al déficit
en los presupuestos del Estado. El afio 1913 tiene el presupuesto mas bajo del periodo
con 169 millones, que suben a 175 al afio siguiente, hemos de tener en cuenta el repunte
bélico de Marruecos. En 1915 se llega a los 386 millones para bajar en 1916y 1917. Tras
la crisis de 1917 se sube a 341 millones y finalmente en 1919 se llega a 402 y 439 en 1920.
En 1921 se llegara a los 568 millones, afo del desastre de Annual®. Como podemos cons-
tatar, tras la Primera Guerra Mundial aumenta significativamente el presupuesto militar,

57 UBIETO, A.: REGLA, J.: JOVER, J.M. y C. SECO: Introduccién a la historia..., pags. 855-862.

58 GOMA Y ORDUNA, J.: Historia de la aerondutica espariola. Tomo Il, Madrid, ed. Gréficas Huérfanos del
Ejército del Aire, 1950, pags. 315-320.

%% HERRERA LINARES, E.: Del aire al «mas allé»,pag. 114.

60 PUELL DE LA VILLA, F.: «Las fuerzas armadas en la crisis de la restauracion. Las Juntas Militares de Defensa»
en Historia social de las Fuerzas Armadas. Tomo 5 La restauracion, Madrid, Ed. Alhambra, 1986, pags.81-126.



coincidiendo la coyuntura bélica de Marruecos con la reorganizacion de la aviacion militar
y el fin de la guerra mundial.

La guerra de Marruecos crisol
de la aviacién militar espafiola

La guerra de Marruecos supuso la consagraciéon de la aviacion militar espafiola, pues las
necesidades bélicas de este conflicto propiciaron un répido desarrollo de la misma. El
teatro de operaciones marroqui, con una orografia complicada y malas comunicaciones,
era el escenario perfecto para que la aviaciéon demostrase su valia. Desde las primeras
operaciones con globos en 1909 hasta el fin del conflicto en 1927 podemos distinguir con
claridad tres fases: primeras operaciones, desastre de Annual y desembarco de Alhuce-
mas. En nuestro estudio solo vamos a tratar la primera fase, ya que el marco cronolégico
adoptado acaba en 1920.

La primera etapa comienza en 1909, cuando se traslada a Marruecos la primera unidad
expedicionaria aérea, concretamente una unidad aerostera. Posteriormente, en noviem-
bre de 1913, se desplazarédn al teatro bélico los primeros aviones, formando parte de la
primera unidad aérea expedicionaria de la recién creada aviacién militar espafola, que
ademas fue una de las primeras del mundo. Esta fase termina en 1920, cuando se produce
la primera gran renovacién de la aviacion militar espanola. La segunda etapa comprende
desde la renovacion de 1920 hasta 1924. En este breve periodo se dara uno de los hechos
mas luctuosos de la historia militar espafiola: el desastre de Annual. Aqui demostré la avia-
cion todo su potencial, por lo que esta tragedia supuso la revalorizacion del papel de la
aerondutica. En tercer lugar, tenemos el periodo comprendido entre la reorganizacion tras
Annual y el fin del conflicto, destacando en el mismo el desembarco de Alhucemas. Este
supuso el principio del fin del conflicto, por lo que a partir de septiembre de 1925 tendre-
mos una etapa final que se superpone con la época de los grandes vuelos.

Al comienzo de la guerra los globos demuestran su validez como plataforma de obser-
vacioén, ya que el Rif es un terreno agreste y del que no se disponia de una cartografia
actualizada, realizando los aerosteros militares espafioles los primeros levantamientos to-
pogréficos desde el aire. La llegada del avion en 1913 estd condicionada a las pobres
caracteristicas técnicas de los aviones del momento. Estos son lentos, fragiles, insegu-
ros, tienen poco alcance y escaso armamento. Sin embargo, demostraron tener una gran
utilidad bélica. En primer lugar, por ser unas excelentes plataformas de observaciéon y
reconocimiento, y al ser moviles superaron claramente | B

a los globos. Por otro lado, el Rif era un escenario béli- u
co de extensién moderada, siendo una franja estrecha
y alargada, por lo que las caracteristicas de los aviones
de la época resultaron bastante aceptables para la zona,
siendo su principal inconveniente la ya citada falta de
velocidad y escaso armamento.

Los pilotos espafioles, imbuidos en el espiritu castrense
del momento, animados por la necesidad de justificar
su papel y el valor de la aviacién, se lanzaron a un tipo
de uso de los aviones que permitiese contrarrestar las

Globo Marruecos
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grandes deficiencias de sus maquinas. Para ello deci-
dieron, contra toda norma y doctrina de uso, volar lo
mas bajo posible, con la doble finalidad de conseguir
la méaxima eficiencia del armamento y aprovechar el
efecto psicolégico sobre el enemigo. Se lanzaron en
vuelos muy rasantes, apenas a uno o dos metros del
suelo, atacando al enemigo, el cual, muchas veces les
disparaba desde posiciones mas elevadas que la del
avion. Este tipo de vuelo fue bautizado por los france-
ses como «vuelo a la espafiola» y provocaba un alto in-
dice de bajas. Tengamos en cuenta que los aviones se
construyeron de madera y tela hasta los afios 30, por
lo que los tripulantes, generalmente dos, un piloto y
un observador, no llevaban ningun tipo de proteccion
ante el fuego enemigo.

Por otro lado, hay que tener en cuenta la dificultad que
para este tipo de vuelo presentaba el territorio del pro-
tectorado espafiol en Marruecos. Ademas, la mecéni-
ca de estos aparatos era muy rudimentaria, siendo los
motores poco fiables y apenas contaban con unos po-
cos instrumentos para el control de la maquina. Por su
parte la navegacion se hacia a la estima. En cuanto al
armamento, solian llevar de una a dos ametralladoras,
servidas por el observador del puesto trasero, y tras la
Primera Guerra Mundial ya se pudo disponer de armas
de tiro frontal. También se doté a estos aviones de bombas, realizando la aviacién espa-
fiola uno de los primeros bombardeos aéreos de la historia. Para ello se adquirieron en
Alemania visores y bombas Carbonit. Estas bombas se lanzaban a mano y eran de escasa
potencia. Se sujetaban a los costados del avién al no contar con sistemas de lanzamiento
y la punteria era intuitiva e imprecisa. No obstante, este rudimentario sistema de bombar-
deo demostro su eficacia, sobre todo psicoldgica, teniendo gran repercusién su uso.

Bomba carbonit

Rapidamente superaron todas estas dificultades los aviadores espafoles, demostrando la
validez de la nueva arma y anticipandose a lo que ocurriria en la Primera Guerra Mundial.
Fruto del valor demostrado en la guerra de Marruecos sera la concesién de un total de
once Cruces Laureadas de San Fernando a los aviadores, encontrando entre ellos desde
el soldado murciano Francisco Martinez Puche al comandante Ricardo Burguete®'. Fueron
los primeros laureados el capitdan Manuel Barreiro y el teniente Julio Rios.

Las primeras campafias y el Servicio
de Aerondutica (1909-1921)

Los sucesos del Barranco del Lobo en Melilla obligaron al general José Marina Vega, co-
mandante en jefe del Ejército de Africa, a solicitar mas medios para combatir la rebelion.

¢1 HERRERA ALONSO, Emilio. «Valor heroico. Once Laureadas en el cielo de Marruecos», Aeroplano, 4,
(1986), 109-118.



Pese a la reticencia politica del momento, al ejército de Africa se le proporcionaron mayo-
res medios y tropas, entre las que se encontraba una Seccién de la Aerostacion Militar, la
cual comenzd sus actuaciones en la toma del monte Gurugu de Melilla®?. La intervencion
bélica de una unidad aerostera fue acogida con susceptibilidad por parte de los estamen-
tos tradicionales del ejército, al considerar que esta unidad no podia aportar nada nuevo
al combate. El 27 de julio de 1909 se trasladd la unidad de Guadalajara a Nador. Desde
aqui la seccion mandada por el capitdn Antonio Gordejuela Causilla inici6 sus elevaciones,
teniendo su bautismo de fuego el 3 de agosto®’. Los globos alcanzaban alturas que les
permitian observar sin problemas el monte Gurugu. En estos primeros momentos de la
campana los aerosteros estaban siendo examinados por el resto del ejército, que no aca-
baba de ver clara su utilidad. En esta situacion lograron demostrar su valia iniciando una
de las facetas de la guerra moderna: la observacién adelantada y la cartografia desde el
aire®*. La primera intervencién de la aeronautica espafiola en Africa finalizé en diciembre
con las operaciones de |la toma de la alcazaba de Zeluan.

En 1913 se iniciaba una
nueva sublevacion en
la zona occidental del
protectorado.  Ahora
junto a la aerostaciéon
acudié a Marruecos
la recién constituida
aviaciéon, a pesar de
su estado embriona-
rio. El Servicio recibid
el 20 de octubre la or-
den de organizar una
escuadrilla  expedicio-
naria de aviacién, que
constaba de ocho apa-
ratos con sus corres-
pondientes pilotos y
observadores. Al igual
que les ocurrié a los
aerosteros, fueron recibidos con escepticismo. Los aviadores se instalaron en los terrenos
de Sania Ramel y en la tarde del dia 2 de noviembre volé el primer avién en el Marrue-
cos espafol. Aunque no tenian todos los aviones montados, los aviadores comenzaron a
recibir 6rdenes para realizar vuelos de reconocimiento, en los que efectuaron numerosas
fotografias. Los aviones, a diferencia de los globos, tenfan mas capacidad ofensiva pues
habian traido consigo bombas de aviacion de 12 kilos y visores alemanes Carbonit que el
infante habia obtenido en Gotha (Alemania) con el fin de ensayarlas en combate.

Parseval en Marruecos

¢ FERNANDEZ DE LA TORRE, Ricardo. «Los globos en la conquista del aire, notas para la historia de la
aerostacion en Espafia. Siglo XX», Aeroplano, 4, (1986) 14.

¢ HERRERA ALONSO, Emilio. «Melilla, 1909: la aerostacién en campafa», Aeroplano, 6, (1989), 16.

64 LAZARO AVILA, Carlos. «La forja de la aerondautica militar: Marruecos (1909-1927)», Las campafias de
Marruecos 1909-1927, Madrid: Almena, 2001, 169.
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Primer bombardeo en Marruecos

Al poco de estar realizando estas misiones de reconocimiento, el 19 de noviembre, resul-
taron heridos graves por fuego enemigo el teniente piloto Rios Anglieso y el capitan ob-
servador Manuel Barreiro Alvarez, que lograron tomar tierra en las lineas propias salvando
el avion, accion que les fue recompensada con sendas Cruces Laureadas de San Fernando,
las primeras que ganaba el Servicio de Aerondutica. Este hecho supuso las primeras bajas
en combate de la aviacién espafola®®.

En este mismo ano de 1913, concretamente el 24 de noviembre, se marcé otro gran hito
de la aviacién espafiola y mundial, ya que los capitanes Cifuentes y Barrén® realizan el pri-
mer bombardeo aéreo del mundo por una unidad aérea regular, pues hasta entonces este
tipo de acciones se habian llevado a cabo por aviones aislados como era el caso de Italia
en la Primera Guerra Balcénica, o bien por aventureros en el caso de Bulgaria en 1912, o
incluso por mercenarios en Méjico. Ademas, las bombas estaban fabricadas especifica-
mente para ser lanzadas desde un avion, y no como en la anterior Guerra Balcénica, en
la que los italianos se limitaron a lanzar granadas terrestres desde un avién. No obstante,
segun Assen Jordanoff, los bulgaros ya habian realizado con anterioridad auténticos bom-
bardeos aéreos.

El tercer hecho destacable de esta campana fue la primera travesia aérea del estrecho de
Gibraltar, llevada a cabo el 14 de febrero de 1914 por el capitan Herrera y el teniente Ortiz
Echagtlie, que viajaron desde Tetuan a Sevilla en un avion Nieuport. Aunque pueda pare-
cer un vuelo de escasa entidad, en realidad fue un vuelo de 200 kilémetros, que teniendo

¢ AAVV.: Historia de la aviacién espafiola..., pags. 59-60.
¢ AAVV.: Historia de la aviacion espafiola..., pags. 60-61.



en cuenta los condicionantes del momento, fue una hazafia, aunque lo que ha trascendido
ha sido el que fue el primer cruce aéreo del estrecho de Gibraltar. Herrera y Ortiz Echaglie
aterrizaron en la dehesa de Tablada donde cumplimentaron al rey Alfonso XllI, ya que la
presencia del rey en la ciudad hispalense fue el motivo real del viaje®’.

Esta campanfa practicamente concluye con el estallido de la Primera Guerra Mundial, ya
que la neutralidad espafiola obligd a un cese casi completo de actividades bélicas, para
evitar incidentes con los contendientes. A pesar de ello se siguieron realizando vuelos
de reconocimiento y algin bombardeo esporadico, aunque la guerra mundial privé a la
aviacion espafiola de la necesaria renovacién de material, a la par que volvia obsoletos los
aviones existentes. Por ello se hizo un intento de desarrollar la industria aerondutica espa-
fiola, destacando en este campo el capitan Barrén, que disefio varios aviones, llegando a
entrar en servicio su modelo de reconocimiento, conocido como «Barrén Flecha» y que fue
equipado con el magnifico motor Hispano V-8.

La Primera Guerra Mundial
y el concurso de aviones

A la par que se desarrollaba la aviacion militar lo hacia la civil, asi el 20 de septiembre
de 1913 nace en Getafe la Escuela Nacional de Aviacién, de la mano del ministro de
Fomento Rafael Gasset. Pero esta escuela se vio igualmente muy afectada por la Prime-
ra Guerra Mundial, que también le impidi6 la renovacion del material, lo que préactica-
mente paralizé sus actividades. También el Real Aeroclub de Espafia se vio afectado por
el conflicto mundial, viéndose obligado a subsistir por medio de un casino. Aunque la
rama mas afectada por la guerra fue la aerostacion, que se vio en trance de desaparecer.

Esta situacion de practica parélisis de la actividad aérea provoco el que se reclamara el
establecimiento de una industria aeronautica espafiola, evitando con ello la dependencia
del exterior. Mientras que en los paises beligerantes la aerondutica se desarrollaba expo-
nencialmente, aparecian las primeras doctrinas de uso militar del avién y se disefiaban
sus primeras tacticas de combate, en Espafa la aviacion languidecia. No obstante, de la
Primera Guerra Mundial Espafia adopt¢ las teorias del italiano Giulio Douhet y la Aeronau-
tica Militar se miré en el ejemplo que dio Gran Bretafia al crear en 1918 la Royal Air Force
(RAF) y el Ministerio del Aire, que fueron el primer ministerio aeronautico y fuerza aérea
independiente del mundo. Junto a la mengua de actividad también se sufrié el hecho de
que Vives y Kindelan se separaron de la Aeronautica Militar. En la primavera de 1915 los
capitanes Herrera y Bayo fueron ascendidos por méritos de guerra, pero no Kindelan, pues
no habia estado el mismo tiempo que ellos en campana, por lo cual Kindelan al sentirse
desairado abandono el Servicio de Aeronautica®®.

El impacto negativo de la Primera Guerra Mundial queda reflejado en las graficas que re-
sumen el progreso de la aviacion espafiola. En ellas se observa que en 1915 se registro la
menor actividad del periodo. Este aumento en 1916,y en 1917 se llegaria a las 1.396 horas®’.

¢ HERRERA LINARES, E.: Del aire al «<mas alla»..., pags. 97-100.
¢ AA.VV.: Historia de la aviacion espafiola..., pags. 66.

¢’ Publicadas en el Memorial de Ingenieros del Ejército y reproducidas en: «Progresos de la aviacion militar
en Espafia», Ibérica, 219, 1918, pag. 162.
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Gréfica horas de vuelo 1911-1917

Lo mas significativo de las estadisticas es que se mantiene una actividad aérea similar a la de
1913, rompiéndose el fuerte incremento de actividad que tuvo la aviacion entre 1911y 1913,
por lo que en puridad no se podria hablar de paralizacion, como se cita en toda la bibliogra-
fia, sino méas bien de cese de crecimiento durante la Primera Guerra Mundial.

Pero mientras la aviacion espafiola se agotaba por la Gran Guerra, 35.189 motores His-
pano Suiza equipaban con éxito a los aparatos franceses’®. Estos motores, disefiados
por el ingeniero Birkigt, se fabricaron en Barcelona y Guadalajara. Pero este impulso
industrial se corté de raiz con el fin de la guerra, por lo que la Hispano Suiza se recon-
virtid y pasé a fabricar automoviles y surgié una filial para construir aviones: la Hispano
Aircraft.

Durante la Primera Guerra Mundial el escaso material adquirido fue todo de origen esta-
dounidense, antes de que este pais entrara en la guerra, y espafol. De Estados Unidos
se recibieron 12 aviones Curtiss Jenny JN-4 que el capitan Emilio Herrera y el teniente de
navio Juan Viniegra compraron en Estados Unidos en 19157". Seis de los aparatos estaban
equipados con flotadores y con ellos se iniciaron los vuelos con hidroaviones en los Alca-
zares, a primeros de diciembre de 1915. También de origen norteamericano fue el globo
cometa C-XII que se adquirié en 1917.

Por su parte la industria espafiola intenté dotar al Servicio de Aeronautica, destacando
los disefios de Barrén. El més importante fue el llamado Barrén Flecha, una version
del Lohner con alas con una ligera flecha positiva. Se construyeron 12 aparatos, que
se iban a motorizar con motores Hispano, pero tuvieron que montar motores reutiliza-
dos, hasta que en 1917 pudieron ser remotorizados con los Hispano. Barrén también
construyé otros prototipos como el «W» y el Barron Delta, conocido como el «Barrén

70 GARCIA BARBERO, Jacinto, Los motores V8 de aviacién de la Hispano Suiza (1914-18), Madrid: Asociacion
de Amigos del Museo del Aire, 2005, pags. 113.

7" HERRERA LINARES, E.: Del aire al «<mas alla»..., pags. 102-104.



conejo» por los timones que lucia encima del ala superior’2. Por Ultimo, hay que citar
a la empresa Compaiia Espafnola de Construcciones Aeronduticas, que asociada con
la empresa francesa Morane Saulnier, presenté en 1916 una serie de doce aviones al
Servicio, pero estos aparatos no fueron aceptados y la empresa desaparecié’. Todas
estas aportaciones no llegaron a cubrir las necesidades de la aviacion militar espafiola,
sobre todo debido a la guerra de Marruecos, lo que generaba un gran desgaste en un
material precario, poco fiable y escaso.

A fin de paliar la situacion provocada por la guerra mundial, el nuevo Director de Aerondu-
tica se esforzard en mantener al méximo la actividad aérea, a la par que intentara el esta-
blecimiento de una industria aerondutica propia. Esto motivé que en 1918 se convocara
un concurso para dotar de nuevos aparatos a la aviacién espanola; al mismo solo podian-
concurrir modelos espafioles. Con ello se pretendia dotar a nuestra aviacién de material
moderno, que recogiese los grandes adelantos que se estaban produciendo y a la vez que
conseguir cierta independencia tecnoldgica. Este concurso se publicé en la Gaceta de
Madrid el 9 de septiembre de 1918, y en su fase expositiva decia:

Excmo. Sr.: En vista del escrito del Director del Servicio de Aeronéutica Militar
de 30 de Diciembre ultimo, en el que solicita la celebracién de un concurso
para la eleccién, como reglamentario de un tipo de aeroplano para recono-
cimiento, de otro para caza y de otro para bombardeo, ante la necesidad de
que el referido Servicio posea aparatos de condiciones tales que satisfagan las
exigencias de la guerra moderna y por la conveniencia de fomentar, la industria
nacional, otorgando premios que estimulen a los inventores y constructores a
fin de poder llegar a la adopcién de tipos de aeroplanos que respondan cum-
plidamente a su objeto.

En primer lugar, podemos destacar que se tardan nueve meses en atender la solicitud
del director del Servicio y en segundo el interés en fomentar la industria nacional. De he-
cho, se exigia que todos los

aviones montaran motores -

fabricados en Espafa, por |

lo que la Hispano-Suiza se |
sintié beneficiada al ser en

ese momento el Unico fa- [
bricante de motores en Es-

pafna’®. Pero el concurso no

se resolvera hasta junio de

1919. Previamente, el 13

de mayo se organizé una

fiesta de aviacion en Cuatro
Vientos, para aprovechar la De Havilland 4.27
presencia de varios aviones

2 AAVV.: Aviones militares espafioles, Madrid, Instituto de Historia y Cultura Aeronduticas, 1986, pags. 41-50.
73 AAVV.: Aviones militares espafioles..., pag. 50.

7 LAGE MARCO, M.: Hispano Suiza 1904-1972, hombres, empresas, motores y aviones, Madrid, ed. LID,
2003, pags. 130-137.
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de la RAF: dos De Havilland 4, un Bristol F2B y un bombardero Handley-Page. Tengamos
en cuenta que tras la guerra habia un enorme stock de aviones excedentes, por lo que era
mas facil comprar aparatos probados que fabricarlos.

Por ultimo, debemos destacar un hecho importante acaecido en este periodo. En septiembre
de 1917 se creaba la Aviacion Naval. El avanzado desarrollo de la | Guerra Mundial habia per-
mitido a los agregados navales espafioles obtener interesantes conclusiones sobre la versatili-
dad de la aeronautica en el mar. Ello motivé la creacién de la Aerondutica Naval en medio del
dificil contexto que sufria la aerondutica espanola. Este nuevo servicio tiene en el capitan de
corbeta Pedro Maria Cardona y Prieto su principal impulsor. La Armada tendréd que esperar a
1921 para contar con una dotacién de combate con la que intervenir en Marruecos.

El desarrollo aeronautico de la
Primera Guerra Mundial

La Primera Guerra Mundial supuso la consagracién de la aviacion como arma de guerra.
Antes de este conflicto existian serias dudas sobre el valor bélico de la aviacién, pero a su
conclusién todas las fuerzas armadas procuraron dotarse de esta novedosa arma.

Lo primero que hay que destacar es la rapidez con que el avién demostré su valor estra-
tégico. Practicamente desde los primeros compases del conflicto se utilizé la aviacién por
todos los contendientes. Alemania
destacd con los primeros bombar-
deos aéreos sobre ciudades de
retaguardia. Su impacto material
fue escaso, pero fueron un gran
elemento propagandistico, siendo
el embriéon del futuro bombardeo
estratégico. Por su lado Francia
destaco en el uso del avién para el
reconocimiento, aspecto que cam-
bié la guerra para siempre, pues
ahora los generales podian ver al
otro lado de la colina. Los globos
ya se utilizaban para este fin des-
de el siglo XVIII, pero el avién su-
peraba las limitaciones del globo
y permitié a los aliados descubrir
los movimientos de los alemanes
y parar su avance en la batalla del
Marne. Por su parte, los alemanes
hicieron lo propio en Prusia Orien-
tal, lo que les proporcioné la victo-
ria de Tannenberg.

El uso cada vez mayor de los avio-
nes de reconocimiento motivé el
siguiente paso: el surgimiento de la

Roland Garros



aviacion de caza, cuya mision era «cazar» o sea neutralizar a los aviones enemigos. De nue-
vo Francia fue pionera en la aviacion ya que el primer derribo aéreo de la historia lo llevé a
cabo un piloto francés. Este tipo de aviones fueron los mas conspicuos y a la vez alcanza-
ron el mayor desarrollo técnico. De hecho, el personaje mas famoso de toda la guerra fue
un piloto de caza aleman: Manfred von Richthofen, conocido como el Barén Rojo.

La lucha entre aviones pronto derivé en una carrera técnica, el avién que volara mas alto,
mas rapido, que fuera mas maniobrable y robusto darfa ventaja a su piloto. Ello provocé un
desarrollo sin precedente de la técnica aeronautica, asi la aviacion pasé de ser un elemen-
to poco menos que anecddtico a un arma consagrada en tan solo cuatro afos.

El armamento de los aviones también evoluciond, después de las experiencias de Roland
Garros se generalizé el disparo a través de la hélice. El holandés Fokker desarrollé la sin-
cronizacién de las armas con el giro de la hélice, lo que cambié el combate aéreo. Los
aviones de bombardeo aumentaron su capacidad de carga bélica, autonomia y precision.
De hecho, su evolucién fue muy importante para el posterior desarrollo de la aviacion
comercial.

Pero una de las consecuencias mas importantes del conflicto fue el gran desarrollo de la
industria aeronautica. Se pasé de centenares de aviones en 1914 a decenas de miles en
1918. Cuando finalizé la guerra existia un gran potencial industrial que tenia que dar salida
a sus productos. Por otro lado, existia un gran excedente de aviones, pilotos y especialistas
de aviacion. Este capital aeronautico rapidamente se utilizé con fines comerciales, por lo
que tras la Primera Guerra Mundial el impulso de la aviacién se mantuvo y surcé nuevos
rumbos.

La aviacion espafiola tras la Primera Guerra Mundial.
La reorganizacion del general Echagle

Cuando la Primera Guerra Mundial estaba en sus ultimos estertores, la aviacion militar
espafiola adoptd una nueva organizacion, la cual provocé la salida del servicio del coronel
Pedro Vives. Previamente una Real Orden Circular de 13 de mayo promulgaba el regla-
mento para el régimen interior del aerédromo de Getafe’®, dedicado a la formacién de
pilotos civiles, pero muy ligado a la aviaciéon militar. La reforma del Ejército se inicié con
la Ley de 29 de junio que sentaba las bases para la reforma del mismo, en ella el Servicio
de Aerondutica cambiaba de denominacién y las tropas del servicio de aerostacién se
constituirian en un batallén de aerostacion en Campafia y tres companias de aerostacion,
una para cada base naval, pero esta organizacion no llegé a implantarse. El coronel Vives
se marcha por estar en desacuerdo con la reestructuraciéon del Servicio’. Esta consistié
en la creacion de la Seccion y Direccion de Aerondutica en el Ministerio de la Guerra”?,
lo que elevaba el rango orgénico del Servicio, dejando de depender de la Seccion de
Ingenieros, pero ahora el mando tenia que recaer en un general, cargo que fue ocupado
por Rodriguez Moruelo. Posteriormente, la Real Orden Circular de 30 de agosto regulé
las atribuciones del general director del Servicio de Aeronautica..

75 Coleccién Legislativa del Ejército 1918, n.° 60.
76 AAVV.: Historia de la aviacién espanola..., pag. 66.
77 Real Orden Circular de 19 de julio de 1918. Coleccién Legislativa del Ejército n.° 204.
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El 11 de agosto se aprobd el proyecto para construir una torre de sefiales en el aerédromo
de Cuatro Vientos. Esta torre, inspirada en un faro marino, debia servir como vestuario y
punto de observacion de la actividad aérea del aerédromo, a la vez que de referencia para
la navegacion’®. Para las situaciones de baja visibilidad estaria provista de un aerofaro. Este
proyecto se adelanta en mas de un afio al de la torre de control del londinense aeropuerto
de Croydon, que fue aprobado el 25 de febrero de 1920 y que es considerada como la
primera torre de control del mundo’’.

El proceso para resolver el concurso para adquirir aviones nacionales fue muy lento, a lo
que se unieron las dificultades de desarrollo de los modelos propuestos, lo que provocd
que el mismo no se resolviera hasta junio de 1919. Al final el concurso doté de un avién
de reconocimiento espafiol (modelo de Barrén) a las fuerzas armadas, pero no logré
mucho mas. El concurso impulsé indirectamente una nueva via dentro de la aerondu-
tica mundial, pues Juan de la Cierva presentdé un bombardero trimotor, el primero del
mundo. Pero el ocho de junio, mientras realizaba su segundo vuelo, en un viraje perdid
velocidad y se desplomé, quedando totalmente destruido. Juan de la Cierva atribuy6 el
accidente al exceso de confianza del piloto, que no era otro que el laureado Rios Angie-
so®. Este accidente motivé al joven inventor a desarrollar un nuevo tipo de aeronave,
en la que la sustentacion en el aire no dependiese de su velocidad: el autogiro, del cual
derivé el actual helicoptero.

Como el concurso se resuelve cuando en Europa hay miles de buenos, probados y bara-
tos aviones excedentes de guerra, l6gicamente, se adquieren estos modelos. Ello pro-
porciond un gran salto cuantitativo y cualitativo a la aviacion militar espafiola. El segundo
jefe del servicio, coronel Soriano, recomendé el material a comprar, el cual serd en su
mayoria francés y britanico®'. La categoria de caza quedd desierta, ganando Barrén la
segunda plaza. Pero ninguno de los aviones presentado a concurso se fabricé y al final
se optd por comprar aparatos foraneos. En 1919 llegaron los primeros Avro 504K, unos
magnificos aviones de ensefanza, con los que mejoré la formacion de los aspirantes
a piloto. Como aviones de ataque se adquirieron los De Havilland 4 y los Breguet XIV,
aviones muy aptos para la campafia de Marruecos, la cual requeria de aviones duros y
fiables, con gran capacidad de carga, para poder apoyar por el fuego a las tropas. Ade-
maés, debian ser capaces de adecuarse al terreno y la climatologia rifefia. En este sentido,
los cazas no tenian mucha razén de ser en la campana, porque Abd-el-Krim solo llegé a
contar con un Potez-15 que fue rdpidamente destruido y no hubo més amenaza aérea
rifefia. Por el contrario, los polimotores de bombardeo, exceptuando los hidros Dornier
Wal, apenas tenian cabida en un conflicto que requeria el apoyo de fuego sobre obje-
tivos pequefios. Aun asi, se adquirieron bimotores Farman 50. Posteriormente llegarian
los Bristol F2B, que son considerados como el mejor avién que actudé en Marruecos en
esa época®.

78 ROLDAN VILLEN, A.: Cuatro Vientos cuna de la aviacién..., pags. 118-120.
7 https://historiccroydonairport.org.uk/the-airport/

% WARLETA, J.: Autogiro: Juan de la Cierva y su obra, Madrid, Instituto de Espafia (Coleccién Cultura y
Ciencia), 1977, pag. 21.

8 AA.VV.: Historia de la aviacién espanola..., pag. 81.
8 AA.VV.: Historia de la aviacién espafiola..., pags. 73-74.
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Bristol F2B

En octubre de 1919 se cred el servicio postal aéreo, por medio del Real Decreto de 17 de
octubre®, por lo que Espafia se integraba en el contexto aerondutico del momento. La
parte expositiva de la norma hace un interesante repaso por la historia del correo aéreo,
citando antecedentes de Francia, Italia, Estados Unidos, Gran Bretafia y otros paises euro-
peos, aunque refleja la falta de medios del Estado espafiol para afrontar este trabajo. Poco
después sera el correo aéreo francés el que recorra los cielos de Espafia.

La aviacion militar espafiola se seguia desarrollando. El 28 de enero se aumenté la plantilla
de las Tropas de Aeronautica Militar®, afiadiendo una nueva unidad a la aviacién y otra a
la aerostacion, esta Ultima se agruparia en un batallén. En total la Direccion y Servicio de
Aerondutica alistaba a 432 personas mas.

El Real Decreto de 17 de marzo expone: «Disponiendo que para la organizacién y distri-
bucién de las fuerzas y servicios de Aeronautica Militar, se considere dividido el territorio
nacional en cuatro zonas con la denominacién de bases aéreas»®®. Dentro de esta dinami-
ca de expansion se convocd el 31 de enero de 1920 un curso para 100 pilotos, conocido
como «la gran promocién», que se distribuyeron en cinco escuelas de vuelo. A esta gran
promocién pertenecen muchos de los mejores aviadores espafioles. También en este afo
el Ministerio de Fomento reglamentard, el 9 de junio, las marcas de nacionalidad para los

8  Coleccién Legislativa del Ejército 1919, n.° 347.
8  Coleccién Legislativa del Ejército 1920, n.° 36.
8 Coleccién Legislativa del Ejército 1920, n.° 121.
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aviones espafoles®. La reforma del 17 de marzo se amplié por medio de la Real Orden
Circular de 17 de septiembre®’, que constituia las clases del personal de aviacién y su
instruccion, apareciendo la figura del piloto aviador de tropa. Esta reforma se hizo bajo
el mando del general Francisco Echaglie Santoyo, que, a pesar de no ser aviador, logré
dar un gran impulso al servicio. Pero no seran las Unicas novedades: por una Real Orden
Circular de 8 de noviembre®, se creaban los militares de complemento de la Aeronautica
Militar, que podian ser oficiales o clases de tropa. La Ultima disposicién que cabe destacar
de este fructifero afio sigue en vigor cien afios después. Por medio de una Real Orden
Circular de 7 de diciembre®, se instituia como patrona del Servicio de Aeronautica Militar
a Nuestra Sefora la Virgen de Loreto.

Tras la reorganizacion y reforma de la aviacion de 1920 se iniciard una nueva etapa, que
estard marcada por el desastre de Annual y la posterior campafia de recuperacién, pero
estos hechos se desarrollaran fuera de nuestro marco cronolégico. El desastre de Annual
sorprendié a la aviaciéon espafiola en pleno proceso de fortalecimiento y reorganizacion.
Su papel en estos hechos la consolidé y tras el fin de la guerra de Marruecos la aviacion
espafola serd una de las mejores del mundo. Ello le permitird iniciar una nueva etapa
de grandes vuelos, integrandose en la dinamica de grandes hazafas de la aviacidn de la
época. Y nuestra torre de Cuatro Vientos serd un testigo privilegiado de esta etapa de
prestigio y valor.

El contexto aerondutico en el que se
construyé la torre de senales

El gran desarrollo de la aviacion
tras la Primera Guerra Mundial

Tras la Gran Guerra la aviacion vivid su etapa més interesante y roméntica. Podemos decir
que entre finales de 1918 y 1939 la aviacién tuvo su época clasica, la llamada primavera
de la aviacion. El excedente de pilotos, especialistas y aparatos propicié el desarrollo de la
aviacion en campos ajenos a la guerra. Los aviadores afrontaron nuevos retos con toda la
ilusion y fuerza de los pioneros. El primero de ellos tuvo una motivacién econémica: habia
que encontrar un uso comercial a los aviones, para ello se buscaron aquellas funciones en
que la aviacién podia demostrar una mayor utilidad. Eran varios los obstaculos que debia
afrontar la navegacién aérea: escasa fiabilidad de los aparatos, ausencia de rutas aéreas,
escaso desarrollo de las comunicaciones aire-tierra y sobre todo un gran escepticismo
sobre su utilidad.

En primer lugar, la aviacién se dedico al espectéculo, algo recurrente, pues ya pasé en la
era de la aerostacion. Estas demostraciones aéreas, generalmente consistian en realizar
figuras acrobaticas, bautismos de vuelo, festivales aéreos e incluso ejercicios de equilibrio

% Coleccién Legislativa del Ejército 1920, n.° 295.
8 Coleccién Legislativa del Ejército 1920, n.° 447.
8  Coleccién Legislativa del Ejército 1920, n.° 500.
8 Coleccién Legislativa del Ejército 1920, n.° 550.



sobre las alas, y tuvieron su principal desarrollo en América del Norte. En Europa este tipo
de actividades tuvieron una importancia menor.

En segundo lugar, se intento el transporte aéreo, pero los aviones de la época tenian varios
problemas: escasa capacidad de carga Util y autonomia, y poca fiabilidad, ello hacia que
solo pudieran transportar cargas ligeras y de gran valor, destacando sobre todo el correo.
Fue por tanto el correo aéreo el motor del desarrollo comercial de la aviacion.

En tercer lugar, se intenté el transporte de personas, pero aqui surgieron dos grandes
problemas: los aviones no estaban preparados para llevar pasajeros y por tanto eran muy
incomodos, y por otra parte el publico no estaba preparado para utilizar este novedoso
sistema de transporte. Ademas, no existia una infraestructura adecuada para esta activi-
dad, pero su desarrollo serd muy répido, apareciendo nuevos aeropuertos con instalacio-
nes adecuadas para el transporte aéreo.

El correo aéreo tendré su importancia en el desarrollo de |a aviacién en Espana, al atrave-
sar su territorio la mas famosa de todas las lineas aéreas postales. Nos estamos refiriendo
a la francesa Latécoere y su célebre piloto y escritor Antoine de de Saint-Exupéry. Esta em-
presa fue autorizada a sobrevolar Es-
pafa de Port Bou a Cadiz, por medio

de una Real Orden de 29 de agosto L‘"EAS‘ AEREAS LATE(OERE

de, 1919 erecorreré la costa rTwedite— FRANCIA = ESPANA - MARRUECOS
rrénea espanola, estando autorizada a ;

sobrevolar una franja de 100 kiléme-
tros tierra adentro y aguas territoriales
que la bordean. Consecuencia directa
de esta actividad aérea sera la creacion
de los aerédromos de Barcelona, Ali-
cante y Mélaga. Una vez adentrada en
Marruecos la linea seguia por territorio
francés hasta Casablanca. Afios mas
tarde recorrerd los territorios espafo-
les del Africa Occidental hacia Senegal
y Cabo Verde, desde donde daria el
salto del Atlantico sur.

Este disefo de las rutas aéreas dejara
a Madrid fuera de las principales rutas
aéreas y propiciara la creacién de una
ruta civil entre Madrid y Barcelona.
No obstante, el desarrollo de la avia-

de awviones civileg y mi-
‘2 ‘s . - , ce -Montaudran (H® Garonne)
cion civil y comercial en Espafia sera [ eiendes CANALE.AS 3-MADRID

escaso y practicamente no prosperara
hasta los afios 60 del siglo XX, por lo
que la aviacién militar tendra una gran
preeminencia hasta esas fechas.

Rutas Latécoére

9% Coleccién Legislativa del Ejército 1919, n.® 325.
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La necesidad de controlary
regular la actividad aérea

El auge de la aviacién tras la guerra mundial plante6 nuevos problemas. Ahora era necesa-
rio ampliar el nimero de campos de vuelo, asi como iniciar la construccién de instalaciones
especificas para apoyar el transporte aéreo, de los primitivos cobertizos se pasara a los
grandes hangares; serd preciso dotarse de servicios para el suministro de combustible;
talleres, alojamiento para las tripulaciones y atencién a los pasajeros, y sobre todo surgira
la necesidad de regular esta nueva actividad.

La regulacién tendra un primer caracter fiscal y de control de soberania, al respecto te-
nemos la Real Orden del Ministerio de Hacienda del 7 de enero de 19207", en la que se
prohibia toda importacién de mercancias por avién y se establecian las condiciones para
realizar la accion fiscal sobre las aeronaves. Pues se podia entrar en un pais fordneo sin
pasar control aduanero, esto convirtié a los primeros aeropuertos en improvisados pues-
tos fronterizos. En mayo el Ministerio de Fomento regulé la navegacion sobre Espafia de
aeronaves extranjeras’’. Como vemos la primera preocupacioén que suscité la aviacion fue
econdmica y en segundo lugar se ordend la navegacion.

Con la llegada de la paz los paises vencedores organizaron el transporte aéreo, para ello
se convoco en 1919 la Convencidn Internacional de Navegacion Aérea (CINA) en la que
habia miembros de primera, los vencedores y de segunda, los paises que no habian parti-
cipado en la guerra. Espafia se negd a ser incluido en segunda fila y convocé con todos los
paises iberoamericanos la Convencién Iberoamericana de la Navegacién Aérea (CIANA)
con los mismos estatutos que la CINA, pero en la que todos los paises tenian el mismo
estatus y derecho. Debido a esta presion la CINA cambié sus estatutos, permitiendo que
todos los paises tuvieran el mismo estatus y se disolvié la CIANA?. La CINA publicé su
reglamento el 13 de octubre de 1919.

En segundo lugar, el aumento del tréfico aéreo y la consolidacion de determinadas rutas,
obligaba a su ordenaciéon y control. A ello contribuyé el desarrollo de las telecomunica-
ciones, en especial el uso de la radio en los aviones. Se crearon protocolos de comunica-
ciones aeronduticas y se comenzaron a instalar las primeras ayudas a la navegacion aérea.
Estas consistian en colocar grandes sefiales en puntos estratégicos”™, pintar el nombre de
las ciudades en el techo de las estaciones de tren, y para los vuelos nocturnos y en condi-
ciones de baja visibilidad, se instalaron aerofaros. De hecho, la torre de sefales de Cuatro
Vientos incluye un aerofaro. Estas instalaciones todavia se conservan en algunos lugares,
asi en la academia de la Royal Air Force britanica de Cranwell el edifico principal tiene una
gran torre, la cual no es mas que un antiguo aerofaro. El RAF College se establecié en este
aerédromo el 5 de febrero de 1920.

91 Gaceta de Madrid del 8 de enero de 1920.
92 Gaceta de Madrid del 5 de mayo de 1920.

7 HERRERA LINARES, E.: Del aire al «<mdas alla», Granada, Universidad de Granada, 2018, edicién a cargo de
Carlos Lazaro y Africa Ricol, pags. 111-114.

9 Al respecto pueden consultarse paginas como: ArrowsAcrossAmerica, Transcontinental Air Mail Routesht-
tp://www.dreamsmithphotos.com/arrow/arrows.htm
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Avro accidentado

El aumento del movimiento de aviones en los aerédromos provocé una serie de acciden-
tes en tierra, por ello se organizé un rudimentario servicio de control de aerédromo por
medio de sefales con banderas. Previamente, en algunos campos militares ya se utiliza-
ba este sistema de banderas, el cual tenia similitudes con las utilizadas por los marinos.
La utilizacién de este tipo de sefiales se mantendra en Espafa hasta la generalizacion de
la radio en los aviones. Asi, en la Academia General del Aire se usaron hasta 1976, afio
en que dejaron de volar alli las avionetas Bucker-131, aparatos que carecian de instala-
cién de radio.

El primer aeropuerto del mundo que instaurd un servicio de control del trafico aéreo fue
Croydon, en Londres, donde a finales de 1920 ya funcionaba una torre de control. Desde
esta torre se dirigia el movimiento de aviones en tierra y el trafico aéreo de entrada y
salida al campo. Para ello se utilizaron al principio banderas y luces, hasta que se gene-
ralizé el uso de la radio. Sin embargo, en los Estados Unidos se considera que el control
aéreo comenzo en San Luis. En este aeropuerto Archie League®™ ejercia de sefialero en
la pista sobre 1920, organizando el movimiento de los aviones en tierra y autorizando
las tomas y despegues. Con el tiempo Archie League utilizé la radio y se establecié en la
torre de control hacia 1930, pues hasta entonces trabajaba debajo de una sombrilla en
la pista. Como podemos constatar, en Cuatro Vientos se realizaban estos procedimientos
de control contemporaneamente a los paises més avanzados aeronauticamente, con la
particularidad de que la torre fue construida con anterioridad a las de Gran Bretafia y
Estados Unidos.

% http://www.centennialofflight.gov/essay/Government_Role/Air_traffic_
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La aviacion militar espafiola
en la vanguardia aerondutica

Tras la Primera Guerra Mundial la aviacién militar espafiola mantuvo su impulso, pero no
solo por las necesidades bélicas. En su evolucién vemos que la impronta cientifica y téc-
nica de los primeros aviadores fue fundamental, ya que se potenciaron los trabajos de in-
vestigacion aerondutica, sin limitarse, como en otras fuerzas aéreas, a la simple operacién
de aviones.

En esta faceta destacara con fuerza el general Pedro Vives, cuya capacidad cientifico-técni-
ca fue ampliamente reconocida a nivel mundial. Pero sobre todo cabe resaltar al entonces
capitan Emilio Herrera Linares, que se constituye en la principal figura de la técnica aero-
nautica en Espafia. A él se debe la construccion del tinel aerodindmico de Cuatro Vien-
tos, que entrd en funcionamiento en 1921 y que en su momento fue el mas avanzado de
Europa. El laboratorio aerodindmico era tan prestigioso que Albert Einstein cuando vino a
Espafia quiso visitarlo, quedando gratamente sorprendido y felicitando a Emilio Herrera®.

En esta historia no podia faltar Juan de la Cierva Codorniu, el espafiol mas influyente en
la aerondutica mundial. Su obra esté ligada a Cuatro Vientos desde finales de 1911, cuan-
do Cierva junto a sus amigos Barcala y Diaz construyen un avién, el BCD-1 o «Cangrejo»,

Autogiro C-1

% HERRERA LINARES, E.: Del aire al «<més alla» ..., 109-110.



por el color rojo en que lo
pintaron. El aparato carecia
de motor y los tres amigos,
que estaban en la adoles-
cencia, carecian de medios
para conseguir uno. En 1912
estaba el francés Mauvais de
gira por Espafia y teniendo
su avién en un barracén de
Cuatro Vientos, una tormenta
derribé el edificio quedando
destrozado el avion del fran-
cés. La Cierva convencié a
Mauvais para instalar el mo-
tor de su avién en el BCD-1,
el francés aceptd y ensefid a
volar a los tres amigos?. Mas
adelante el trio construyd
un monoplano y en 1919 La
Cierva particip6 en el concur-
so de aviones militares, con
el resultado que ya hemos
citado. Fruto de sus estudios
de una nueva forma de volar
nacié el autogiro, un aviéon de
alas giratorias. La patente fue
presentada el 1 de julio de
1920y el primer prototipo de
autogiro, denominado C-1, Emilio Herrera Linares

realizd su primera prueba en

octubre de ese afio en Getafe. Hasta su cuarto prototipo no consiguié La Cierva que volara
su invento. El 31 de enero de 1923 el C-4 volara en Cuatro Vientos y Emilio Herrera como
jefe del Laboratorio Aerodinédmico certificara la prueba®. A partir de aqui comenzara la
carrera de un invento que se ide6 en Cuatro Vientos y se consagré bajo su torre de sefales.

Como colofén al papel de vanguardia tecnolégica de Cuatro Vientos, en 1928 se inau-
gurard la Escuela Superior de Aerotecnia, situada al sur del campo de vuelo de Cuatro
Vientos, entre los términos municipales de Madrid y Alcorcén. Institucién creada y dirigida
por Emilio Herrera, formé a los primeros ingenieros aeronéuticos de Espafia. Asi mismo,
también asumi6 la formacién de los mecanicos, especialistas que siempre tuvieron en Cua-
tro Vientos su centro de ensefanza.

Como dird Goma: «Hasta 1920 los aviones se sostenian en el aire, pero no “volaban”.
En 1920 se aprende a volar, y en 1925 se volaba con toda perfeccién?» es por tanto

9 WARLETA, J.: Autogiro: pags. 11-14.
%  WARLETA, J.: Autogiro: pags. 42-43.
9%  GOMA 'Y ORDUNA, J.: Historia de la aeronéutica espafiola. Tomo |, pag. 582.
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1920 el punto de inflexiéon de la aviacion militar espanola. Se llevan a cabo las reformas
de Echagtie, se aumenta su plantilla, se adquiere nuevo y numeroso material, aparece el
autogiro y se inaugura la torre de senales.

Epilogo

Vamos a terminar este capitulo recurriendo a las palabras de uno de los mas conspicuos
historiadores de la aeronautica espafiola, José Goma y Ordufa, que dedicarad sentidas
palabras a la torre de Cuatro Vientos. Para este autor la torre se constituye en una sala de
doctores, como la de la Universidad de Salamanca, donde se evaluaba la pericia y la apti-
tud de los aviadores. Era ademés el testigo de las ilusiones y fracasos de los aspirantes a
piloto y sobre todo el juez ante el que habia que demostrar la valia para ser aviador.

Todos los aviadores han sofado con merecer el buen concepto de sus com-
pafieros de la Torre al volar sobre ella y dirigirle su mirada convencidos de
que, sobre sus maniobras, recaia un juicio inapelable, veridico y justo. Sobre
aquellas piedras han llorado aquellos que fracasaron en su intento de aprender
a volar; por el contrario, ante ellas fueron a exhibir sus hazafas los que hicie-
ron las primeras acrobacias, las primeras maniobras y los primeros vuelos en
correcta formacion de escuadrilla. Nadie habia hecho nada. Nada podia ser
creido, si no se ejecutaba ante la Torre.

Alli, dia a dia, durante muchos afnos, desde el amanecer a la noche, los aviado-
res, los Profesores de vuelo y los Jefes de la Aviacién han concentrado su alma
y su inteligencia en el vehemente deseo de aprender oyendo las explicaciones
y observando las maniobras de los comparieros que por turno practicaban en
el aire.

La Torre de Cuatro Vientos ha sido el balcon que dominaba la tierra santa del
aerédromo considerado como un circo romano o anfiteatro en el que, en todo
momento, amenazaba la tragedia. No habia publico, ni ovaciones ni aplausos;
los que se encontraban en la Torre eran los lidiadores que poco antes habian
volado o esperaban su momento para volar'®.

La Torre del aerédromo de Cuatro Vientos, sobre la que en todo momento se
encontré un numeroso grupo de aviadores y aficionados, debe ser conside-
rada como la Sala de los Doctores que examind a cualquier piloto nacional o
extranjero para emitir su juicio undnime, su veredicto: Vuela bien, vuela mal, es
regular, bueno, muy bueno, se matara.... Sus juicios fueron infalibles y tuvieron
graves consecuencias para los que no supieron escucharlos’?’.

La Torre de Cuatro Vientos fue el punto de unién moral de todos los aviadores
de distintas Armas y procedencias. Mientras existié la Torre no falté la amistad.

1 GOMA Y ORDUNA, J.: Historia de la aeronautica espafiola. Tomo I, pag. 585
101 GOMA Y ORDUNA, J.: Historia de la aeronéutica espafiola. Tomo |, pag. 587



Honor y gloria a aquel lugar simbdlico del prestigio, del respeto, camaraderia,
amistad y carifio, cuna y lugar de tradicién, simbolo que presencié la gloria, la
vida y la muerte de los aviadores esparioles.

La Torre de Cuatro Vientos debera ser conservada por los siglos y ser, algin
dia, el heraldico monumento a la Aviacién Nacional. Sus piedras, como (nicos
testigos, hablarén a las futuras generaciones de haber presenciado la mas ca-
llada, serena, esforzada y heroica Misién de la juventud espafola de nuestro
siglo™2.

Deseamos, como todos los aviadores que nos han precedido, que esta Torre, testigo de
un siglo de aviaciéon espanola perdure, que, dentro de otro siglo, se siga escribiendo sobre
este monumento y su constante presencia en Cuatro Vientos.

102 GOMA Y ORDUNA, J.: Historia de la aeronéutica espafiola. Tomo |, pag. 588
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Un Aerédromo para
la Torre de Senales

El teniente coronel Marcelino Sempere, doctor en Filosofia y Letras, experto en Historia
Moderna y Contemporéanea, ha iniciado este trabajo con un excelente relato sobre la avia-
cioén espanola, critica e inteligentemente comparada con otras aviaciones extranjeras hasta
1919, afio en el que se inicié la construccién de la Torre de Sefales en el aerédromo de
Cuatro Vientos.

De acuerdo con el planteamiento general del trabajo conjunto, planificado y coordinado
por el coronel Berenguer y tras la aportacién de Sempere, iniciamos ahora un nuevo
capitulo para describir el proceso de construccion de la Torre de Sefales. Pero antes de
entrar en los pormenores de la torre, parece obligado hacer una breve referencia a la
puesta en servicio del campo de vuelos de Cuatro Vientos en el que seria construida,
asi como su desarrollo hasta 1919 y alguno de los acontecimientos mas relevantes ocu-
rridos.

Todo empezé cuando el 2 de abril de 1910, el teniente coronel José M.? de Soroa y Fer-
nandez de la Somera, destinado en la Seccién de Ingenieros en el Ministerio de la Guerra,
remitié un escrito’ al capitdn general de la 1.* Regién, en el que le informaba: «el Rey ha
tenido a bien disponer que por el Parque Aerostético se proceda al estudio del tipo de
aeroplano que mas convenga al Ejército».

El contenido de este escrito, emitido por la Seccién de Ingenieros, fue el desencadenante
de un proceso que dio origen a dos reales érdenes asignando a la Comision de expe-
riencias del material, presidida por el general Marva, la prueba de aeroplanos, asi como
la publicacién de su reglamento. El siguiente paso no podia ser otro que la adquisicién
del material de vuelo y la localizacién de un terreno adecuado para la instalacién de un
aerédromo.

' AGMS, seccién 2.2, divisién 10.%, Legajo-39.
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Plano de deslinde en el que aparece sefalada la zona en la que se instalé del aerédromo de
Cuatro Vientos. (AGMS, seccién 3.7, division 3.?, Legajo 985)

Varios jefes, entre otros los coroneles Banus, Rodriguez Mourelo y Vives, intervinieron en la
busqueda del terreno mas conveniente, reduciendo las opciones a dos parcelas ubicadas
a poca distancia de Madrid. La dehesa de Santa Quiteria en Getafe era un magnifico cam-
po?, sin obstaculos, amplio, practicamente Ilano, con buen drenaje natural y sin grandes
problemas en cuanto a su adquisicién o cesion, ya que era propiedad del ayuntamiento.
Pero Cuatro Vientos, aunque no reunia tan buenas condiciones operativas como Getafe,
garantizaba la disponibilidad de otros servicios que lo hacian mas conveniente.

La eleccién de Cuatro Vientos para habilitar el primer aerédromo espafiol, a sélo 8 km de
Madrid por la carretera de Extremadura, estaba perfectamente justificada. La pequefia
parcela elegida, de unas 10 hectéreas, se localizaba en el extremo mas al sur de una gran
finca que limitaba con Carabanchel Alto, Leganés, Alcorcén, Pozuelo de Alarcén, Aravaca
y Himera. Conocida como Dehesa de los Carabancheles, habia sido adquirida mediante
la permuta de parte del terreno de la casa denominada de Inspeccién de Milicias del Pa-
lacio de Buenavista, segun consta en la escritura® otorgada ante el Ramo de la Guerra y el
Excelentisimo Ayuntamiento de Madrid, es decir, que la finca estaba en posesion «quieta
y pacifica» del Ejército desde 1862, por lo que la instalacién de un campo de vuelos no
requeria papeleo ni, obviamente, gestién alguna de adquisicion.

Por la zona de Cuatro Vientos pasaban dos lineas férreas de via estrecha que circulaban en
sentido este-oeste. Una de ellas, Madrid-Campamento—Cuatro Vientos--Villa del Prado,
iniciaba su recorrido en la estacién de Goya, proxima al Puente de Segovia y era gestionada

2 Solo dos meses después de la puesta en servicio del aerédromo de Cuatro Vientos, el Gobierno utilizé la
Dehesa de Santa Quiteria (Getafe) como improvisado campo de vuelos para recibir a Védrines culminando
su famoso vuelo Paris — Madrid.

® La escritura de permuta n.° 242, fechada el 4 de julio de 1872, se conserva en el archivo del Instituto de
Vivienda, Infraestructura y Equipamiento de Defensa (INVIED).



por el estado. La otra, Manzanares — Cruce—Carabanchel-Cuatro Vientos-Leganés, de cons-
truccion militar, tenia su cabecera en la Casilla del rio Manzanares a 1,6 kilémetros, margen
derecha aguas abajo del Puente de Toledo, enlazando con la red local de via estrecha (Pe-
fiuelas), y la general en Delicias, mediante un puente metélico.

La estacion de Campamento era vital para descargar el armamento pesado utilizado en
las maniobras y en las escuelas practicas que alli se realizaban. La convergencia de ambas
lineas en Cuatro Vientos, donde estaba asentado el batallén de Ferrocarriles del Ejército,
era necesaria para el transporte del personal, armas y material diverso y, muy util para el
recién creado aerédromo en los casos de recepcién de los aviones y el material aeronduti-
co que llegaba por via férrea embalado en voluminosas cajas de madera.

Pero Cuatro Vientos tenia otras ventajas. Concretamente, el personal de tropa del acuar-
telamiento del batallén de Ferrocarriles (Cuerpo de Ingenieros) fue la principal fuente de
mano de obra necesaria para los trabajos de aplanamiento del terreno y el resto de las
actividades requeridas para la puesta en servicio del aerédromo. Resumiendo, el hecho
de disponer de un terreno propiedad del Ministerio de la Guerra, la proximidad de la
carretera de Extremadura, la vecindad de tropas propias y la utilidad de dos vias férreas
tan necesarias para la recepcion del material, fueron factores que influyeron de manera
decisiva en la eleccion.

El coronel Vives, que habia previsto una gran expansién de la aviacion, se interesé viva-
mente por la ampliacién del campo de vuelos (que sélo podia ser hacia el sur) al objeto
de disponer de terreno suficiente para ampliar la pista de vuelos, construir un albergue
adecuado para dirigibles y, posteriormente, los hangares de obra para los aeroplanos. Vi-
ves supo que la adquisicion* de terreno seria necesaria para la expansiéon del aerédromo'y
dejo escrito «no sélo para el cobijo del material, sino para dar mejor salida a los aeroplanos
desde los hangares a la pista de vuelo».

A partir de finales de 1911 y hasta 1919, estdn documentadas diversas gestiones de com-
pra realizadas por el Ministerio de la Guerra a instancia de Vives quien, a pesar de la re-
sistencia encontrada en algunos propietarios, siempre recomendé la gestién directa con
los duefos de las tierras de labor, vecinos de Carabanchel Alto que vendieron sus tierras a
precio de mercado. En los primeros afios durante el mandato de Vives, no hubo casos de
expropiacién forzosa, aunque fuera éste un instrumento legal que estuvo previsto utilizar.

El 7 de marzo de 1911 entré en vigor el Reglamento para la Experimentacién de Ae-
roplanos, siendo nombrado jefe y encargado de efectuar los ensayos el coronel Vives,
mientras que el capitan Kindeldn se hizo cargo, también como jefe, de los efectivos que el
Cuerpo de Ingenieros habia desplegado en Cuatro Vientos y de la Escuela que se ponia
en funcionamiento con la doble tarea de probar el material® de vuelo adquirido y la for-
macién de pilotos, contando con la asistencia de dos instructores franceses, Geo Osmont
y Jean Dufour, que se incorporaron al aerédromo con los aviones. El aerédromo empezé

¢ Expediente relativo a la adquisicién de terrenos en Cuatro Vientos necesarios para el Servicio de Aeronédu-
tica militar, AGMS, seccién 3.2, division 3.2, legajo 985.

> Sobre la adquisicién de los primeros aeroplanos que fueron propuestos por Vives, consultar en el Archivo
General Militar de Segovia (AGMS), seccién 2.°, division 19.2, L-39.
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a funcionar en 1911 albergando a
la primera® promocién de pilotos
militares, un grupo de cinco ofi-
ciales del Cuerpo de Ingenieros
con la misién de llevar a cabo las
tareas asignadas a la comision de
Experiencias.

La Aviacion Militar espafiola inicié
su andadura en el mes de marzo
de 1911, al comenzar los primeros
vuelos realizados por los compo-
nentes de la primera promocién
en el recién estrenado aerédromo
de Cuatro Vientos. Precisamente
esa fecha ha sido tomada como
referencia para el centenario de
su fundacién que se ha celebra-
do en 2011. La posterior creacién
oficial del Servicio de Aviacion,
en 1913, fue un acto administra-
tivo que no hizo sino dar fe de un
acontecimiento producido con
anterioridad.

: e e
— R ]

La naturalezfa\ .d,el trabajo rez.illza?:lo Los alumnos de la 1.7 promocién de pilotos ingenieros
por la Comisién de Experiencias | militares. Cuatro Vientos 1911. De izquierda a derecha:
favorecié que esta se convirtiera Barrén, Arrillaga, Dufour (profesor), Kindelan y Ortiz

en una escuela militar de pilotos Echagtie. Aeroplano Maurice Farman.

en la que, terminado su curso, (Foto AHEA, 3-2688-07)

actuaron como profesores tres

alumnos de la primera, Kindelén, Herrera y Barrén. A finales del afio 1912 se habian forma-
do tres promociones, el acceso de todas las Armas y Cuerpos del Ejército, asi como de la
Armada se habia generalizado y regulado y se habian producido numerosos incidentes y
dos accidentes, uno de ellos grave y otro mortal.

Y también, desde los primeros vuelos en el aerédromo de Cuatro Vientos, se originé una
notable vida social. La aviacién era una gran novedad, en algunos aspectos comparable
a lo que fue la aparicién del automovil. Las frecuentes visitas de don Alfonso Xl 'y dofia
Victoria Eugenia y otros miembros de la realeza, dieron lugar una gran afluencia de per-
sonajes, muchos de ellos miembros relevantes de la sociedad madrilefia que acudian al
aerédromo para relacionarse, disfrutar del espectaculo del vuelo de los aeroplanos y ver
de cerca a SS. MM. los reyes.

¢ Los cinco de la 1.* promocién son bien conocidos: Kindelan, Herrera, Barron, Arrillaga y Ortiz Echagiie.
Arrillaga sufrié un accidente de vuelo con graves lesiones que le impidieron seguir como piloto, perdiendo
incluso su carrera militar.



Pilotos y alumnos, promociones 1.7y 2.%: En el aeroplano Bristol Boxkite, de izquierda a
derecha: Cortijo y Natalio San Roman, sentado en el borde del plano inferior Martinez de
Bafios, en pie Alfonso Bayo Lucia, Barrén, Kindelan, Vives, Pérez Nunez, Celestino Bayo Lucia
(primer muerto por accidente de aviacion el 26-06-1912) y Herrera, sentados en el suelo:
Alonso llera (ilera) y Emilio Jiménez Millas. (Foto: AHEA, DIG 00271-03)

El afio 1913 fue muy importante para la Aviacion Militar espafiola al ser oficialmente reco-
nocida, no exactamente como una nueva arma sino como un Servicio’ mas en el Ejército.
Dos meses después seria aprobado su emblema® que, como se sabe, fue disefiado por
dofa Beatriz de Sajonia-Coburgo-Gotha, esposa de uno de aquellos pioneros, el infante
don Alfonso de Orleans y de Borbon.

Pero el gran acontecimiento se produjo a finales de aquel afio con el envio a Marruecos de
la 1.7 Escuadrilla Expedicionaria, lo que representé el debut de la Aviacion Militar espafiola
en misiones ofensivas. En aquella expedicién hubo dos heridos graves que serian recom-
pensados con la Laureada de San Fernando varios afios mas tarde y, el 17 de diciembre,
desde un aeroplano Lohner-Pfeilflieger «se dejaron caer explosivos sobre el enemigo»
tirando a mano «proyectiles de caida para lanzar desde aeroplanos» concretamente 4
bombas Carbonit de 10 kilos importadas de Alemania.

7 R.D. 28 febrero 1913 y su reglamento R.O. 16 de abril 1913.

& Tras la Guerra Civil el emblema fue fabricado por José Luis Rokiski Gémez. Rokisky es un ejemplo de lexi-
calizacion de marca comercial. No se cita al emblema, sélo el Rokisky.
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1914-1918

Durante la Gran Guerra Espafia permanecié neutral y, en el plano militar, plenamente de-
dicada a mantener las operaciones que requeria su conflicto en Marruecos. En cuanto a la
aviacion, el auditor y aviador de aquella época Felipe Acedo Colunga ha dejado escrito’
que «durante los afios de la guerra europea, la Aviaciéon Militar espafola, confinada en el
aerédromo de Cuatro Vientos y algunos campos africanos, fue progresando con la lentitud
que imponia la falta constante de material, supeditados como estdbamos a las adquisi-
ciones extranjeras.» Efectivamente, no hubo novedades, excepto el seguimiento técnico
que se hacia de los aeroplanos que estaban siendo probados y mejorados en los teatros
de operaciones, un material del mayor interés para el nuevo Servicio y de casi imposible
acceso en el mercado en ese momento.

La Aviacion Militar espafiola se mantuvo en una actividad reducida limitada al inicio de
gestiones para la creacién de nuevos campos de aterrizaje y las operaciones aéreas de
los aerédromos de Tetuan y Larache en Africa, vuelos realizados con el material adquirido
antes de 1914. Las bombas Carbonit'®, al no poderse importar de Alemania en guerra, fue
preciso copiar y fabricar en Sevilla y Granada. Pero, en otro sentido, algo se movié en el
aerédromo de Cuatro Vientos.

Para ampliar el campo de vuelos se habia adquirido mucho terreno, tierras de labor al
sur pertenecientes al municipio de Carabanchel Alto, por lo que el aerédromo se encon-
traba en un proceso de expansién que hizo necesario la puesta en marcha de un plan de
urbanizacién y asi, el 20 de septiembre de 1915, el capitan de Ingenieros Rafael Aparici
Aparici presenté un trabajo titulado «proyecto de aerédromo de Cuatro Vientos (Caraban-
chel Alto) con aprovechamiento de las construcciones actualmente en servicio y memoria
descriptiva, 1915, documento n.°1», memoria' supervisada por el comandante Julian Gil
Clemente de la Comisién de Experiencias.

La ejecucién de este ambicioso proyecto fue el primer intento serio llevado a cabo para la
urbanizacién del aerédromo. Se construyeron viales y edificios que todavia se conservan,
entre otros el singular y ya famoso Palace' que, inaugurado en 1916, ha sido utilizado
como escuela, alojamiento de oficiales y residencia del jefe de dia, mientras que en su
escalinata se han fotografiado un gran nimero de aviadores y personajes relevantes de la
época. Sin embargo, en este proyecto no estaba prevista la construcciéon de una torre de
sefiales, sin duda porque el escaso volumen de trafico en el aerédromo no justificaba, en
ese momento, su existencia.

Para la vigilancia del motor y la cédula se llevaba un control de las horas realizadas por cada
aparato, pero, una vez que el aeroplano iniciaba el rodaje, no se ejercia un seguimiento de

? Felipe Acedo en El alma de la aviacién espafiola, pag.89.

19 Sobre el lanzamiento de bombas desde aeroplanos y las bombas Carbonit ver el trabajo del capitan Ma-
nuel Bada Vasallo en Memorial de Ingenieros, 1914, pags.. 195-199.

" Aprobado por R. O. 24 enero 1916, el voluminoso proyecto (362 péaginas) se encuentra custodiado en el
AGMS, secciodn 3.7, division 3.2, legajo 605.

2 El Palace, que ha cumplido cien afos en 2016, estd perfectamente conservado y todavia se mantiene la

costumbre de posar para la foto de rigor en su escalinata.



los aviones en vuelo ni remotamente parecido al actual. En determinadas circunstancias
(principalmente en las sueltas) el mando del aerédromo podia destacar a un observador
con prismaticos sobre una posicién alta, para seguir las incidencias de uno o varios vuelos.
También se recurrié a la sefializacién con banderas para alertar de algun peligro e incluso,
en los vuelos que se realizaban en las zonas conflictivas de Marruecos, fueron empleados los
paineles.

La pista en uso no era un problema porque se despegaba y aterrizaba aproado al viento
observando la banderola cénica (manga) e incluso el humo de alguna fogata oportuna-
mente encendida. Para aquellos fragiles aeroplanos, el viento era el gran enemigo por
lo que antes del vuelo era frecuente el ritual de aventar los papelillos (como hacian los
toreros) para detectar los temibles remolinos. En cuanto a las limitaciones de los aeropla-
nos de aquella primera época, siendo muchas, no se conocian bien y se aprendian por
experiencia propia.

Todo cambiaria notablemente para la aviaciéon cuando en noviembre de 1918 se firmé el
Armisticio. Los aviones habian experimentado un espectacular progreso en sus caracte-
risticas y capacidades y, ya antes del final de la guerra, hay constancia de vuelos llevados
a cabo con pasajeros y material de guerra en aviones militares. Efectivamente, se habian
realizado numerosos vuelos con pasajeros civiles, principalmente entre distintos puntos de
Europa e Inglaterra.

Claramente se aprecia que se estaban sentando las bases para la creacion, con caracter
comercial, del transporte aéreo de personas y mercancias de toda clase. Las potencias alia-
das, conscientes de la importancia que la nueva modalidad de transporte podia adquirir
en el futuro inmediato y de la necesidad de disponer de un instrumento que regulara sus
actividades, convocaron la denominada Conferencia Internacional de Navegacién Aérea
(CINA). El convenio resultante aportaria el soporte legal y técnico para la creacién del tra-
fico aéreo comercial, que se desarrollé a gran velocidad.

Sélo quince dias antes de que se formalizara la rendiciéon de Alemania a los Aliados en
Versalles el 28 de octubre de 1919, el CINA fue firmado en Paris. En su articulo 41 se podia
leer:

Los Estados que no han tomado parte en la guerra de 1914-1919 seran admi-
tidos a adherirse al presente Convenio.

Esta adhesion se notificaré por la via diplomatica al gobierno de la Republica
francesa, y por ésta a todos los Estados signatarios o adheridos.

Pero Espafia, que habia permanecido neutral y no fue convocada a la CINA, no se adhi-
ri6"* al Convenio por razones nunca explicadas, aunque es evidente que se percaté de su
importancia e hizo suyo el contenido del mismo.

3 Tras haberse beneficiado del CINA durante quince afios, la adhesion oficial de Esparia al mismo se produjo
el 14 de noviembre de 1934, segln decreto firmado por el presidente de la Republica espafiola don Niceto
Alcald-Zamora.
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Trafico aéreo comercial
en Espana

Coincidiendo en el tiempo con la firma del CINA, el Gobierno espafiol adopté un conjunto
de medidas, publicadas mediante decretos y reales érdenes, coherentes entre siy relacio-
nadas con la aviacién civil, conducentes a facilitar el tréfico de aviones civiles extranjeros
que habrian de sobrevolar determinadas zonas de la peninsula ibérica, pero también con
el evidente propésito de favorecerla implantando el transporte aéreo en Espana.

En el mes de agosto se autorizaron' las operaciones de la empresa francesa, Latécoére
que, con caracter comercial y material Breguet XIV, habia solicitado sobrevolar y hacer es-
cala en territorio espafiol en la ruta Toulouse — Barcelona — Alicante — Mélaga - Casablanca.
Una linea que, inicialmente, transportaba correo, lo que provocé que Espana se viera obli-
gada a publicar unas normas sobre el servicio postal aéreo™.

Respecto al correo aéreo, en el Real Decreto se especificaba la exclusién de cartas certi-
ficadas y paquetes postales y, entre otras, una curiosa condicién (art. 8.°) por la que «En
los aviones de las compafiias contratadas por el Estado deberan estar previstas las con-
tingencias del vuelo, para que, en modo alguno, en la necesidad de arrojar lastre, sea la
correspondencia espafola objeto de esta maniobran.

Fue en noviembre cuando se inaugurd el Negociado de aerostacion y aviacidn civiles',
dependiente de la Direcciéon de Comercio, Industria y Trabajo. La apertura de este nuevo
negociado, cuya funcidn se centraba en la concesién de las matriculas de los aviones,
asi como el control de la aptitud técnica y fisica y la emision de los titulos y calificaciones
correspondientes del personal volante, fue el primer paso en el reconocimiento de la avia-
cién civil que empezaba a abrirse camino en Espafia. Al poco tiempo pasé a depender del
Ministerio de Fomento, siendo su primer director el ingeniero industrial Mariano de las
Pefas, que previamente habia obtenido el titulo de piloto en Francia.

En la linea que imponia el desarrollo de la aviaciéon comercial, también en el mes de no-
viembre, Espafa publicé el Reglamento de Navegacion Aérea' (RNA), que recogia y am-
pliaba las recomendaciones contenidas en el CINA. En la normativa del nuevo reglamento,
que habria de dar cobertura a las operaciones aéreas civiles en general, se encuentran los
motivos que indujeron a la jefatura de Aviacion Militar a promover la construccién de una
torre de sefales en el aerédromo de Cuatro Vientos.

En diciembre, el Gobierno, siempre vigilante de la posible actividad comercial en sus fron-
teras dio curso a una Real Orden'® «prohibiendo la importaciéon de mercancias en aerona-
ves mientras no exista un acuerdo con la administracion del pais solicitante habilitando,
para el servicio de aduanas, a los campos de aterrizaje inmediatos a Barcelona, Mélaga,
San Sebastian y Sevilla».

4 R.O. de 29 de agosto de 1919.

15 R.D. de 17 de octubre de 1919.

1 R.D. de 14 de noviembre de 1919.
7 R. D. de 25 de noviembre de 1919.
8 R.O. de 12 de diciembre de 1919.



Complementando la serie de medidas adoptadas y finalizando aquel afo 1919 se emitid
un Real Decreto' «autorizando al ministro de la Gobernacién y en su nombre al director
general de Correos y Telégrafos para contratar directamente con la casa francesa Laté-
coere el transporte de correspondencia por via aérea entre Barcelona, Alicante y Mélaga,
y entre esta Ultima y Tanger».

Razones para
una torre

Antes de entrar en los detalles relativos a la construccién de la torre de Cuatro Vientos,
conviene repasar el contenido del CINA en el que se habian acordado normas que, en su
desarrollo préctico, obligaban a los paises signatarios a la instalacion de torres de sefiales
en sus aerébdromos.

Se reglamentaba sobre las luces y sefiales exigibles que debian ostentar los aerodinos, asi
como unas normas muy elementales de control del trafico aéreo. En cuanto a las luces de
posicion en los aviones, se exigia roja en la punta del plano izquierdo, verde plano derecho
y blanca en morro y cola. La anticolisién no tardaria mucho en aparecer en escena.

Respecto al control del trafico, se facilitan recomendaciones a seguir en casos de rumbos
encontrados (desviar ambos el rumbo a la derecha), cruce en la ruta, alcance y adelan-
tamiento, derecho de paso y otros supuestos e incluso se hacia mencién a rutas aéreas
reconocidas. En la préctica se trataba de que los pilotos, mediante una buena y metddica
vigilancia exterior y la observacién del tréfico, controlaran sus propios vuelos. Todo apunta
a que, en este conjunto de medidas, que se implementaron a finales de 1919, se encuentra
el origen del sofisticado control del trafico aéreo que conocemos en la actualidad.

No menos novedosa fue la implantacion de un cédigo de luces (verde, rojo y blanco) para
la comunicacién en ambos sentidos, que implicaba el empleo de ldmparas de sefales y,
obviamente, la utilizacion de una plataforma elevada, ubicada en una zona del aerédromo
que garantizara la vision completa del campo de vuelos y alrededores. Para ello nada mas
adecuado que algun tipo de edificaciéon en atalaya que, con toda propiedad, seria califica-
da como torre de sefiales.

Siguiendo con las luces y el empleo de la ldmpara de sefales, tomamos ahora los datos
que figuran en el RNA espanol que, como hemos visto, entré en vigor tan sélo 49 dias
después del CINA, pudiendo comprobar que ambos coinciden plenamente en el conteni-
do de determinados capitulos, especialmente en los que se refieren a la implantacion de
un sistema uniforme de luces y sefales, las reglas sobre navegacién en el aire y el trafico
aéreo sobre el aerédromo?®.

Entre los numerosos ejemplos que se describen vemos (Art. 59) que en el caso de una
aeronave que desee aterrizar de noche en un aerédromo con vigilancia de tierra, deberd,
antes de aterrizar, encender una luz Very verde y esperar luz Very verde por parte de la

7 R. D. de 30 de diciembre de 1919.

2 RNA capitulos VII, VIII, IX. reglas sobre luces y sefales, reglas para la navegacion en el aire y trafico aéreo
en el aerédromo.
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torre para aterrizar. Por el contrario, si en tierra se emitiera una luz Very roja, la aeronave
no deberéd aterrizar (Art- 60).

Queda claro que el sistema de luces impuesto por el RNA para la comunicacién aire-tierra
implicaba la utilizacién de una ldmpara de sefales adecuada y que, en el caso de tierra, se
hacia necesario disponer de una torre de sefales. A continuacién, trataremos de analizar
cémo y en qué circunstancias el Cuerpo de Ingenieros estimé necesaria o justificé la cons-
truccién de la torre.

En la exposicion del proyecto de real decreto, que el presidente del Consejo de Ministros
Joaquin Sanchez Toca?! remitié a S.M. el rey el 25 de noviembre de 1919, para la aproba-
cién del Reglamento de Navegacion Aérea, quedaron adecuadamente descritas tanto las
circunstancias exteriores y extraordinarias que lo motivaron como su justificacion, todo ello
basado en los grandes progresos experimentados por la aviacién civil, lo que era causa
para dictar disposiciones que encauzaran su ejercicio y desarrollo.

Sénchez Toca argumentaba que su antecesor, Antonio Maura Montaner, a finales de
junio se habia interesado por la aviacion civil solicitando su estudio por una Comisién
Interministerial de Aviacién (CIA) que emitiera dictamen sobre los diversos extremos
constitutivos del cuestionario. Cesado Maura, Sdnchez Toca dispuso que la Comision
se nombrase y reuniera sin demora, debiendo esta presentar dos dictdmenes que tu-
vieran en cuenta los elementos de caracter internacional concernientes a la aviacion
civil.

En cuanto a las circunstancias exteriores extraordinarias que se citaban, sélo podian estar
relacionadas con el fin de la guerra, al firmarse el Armisticio en 1918, y a la informacién
facilitada por el Ministerio de Estado sobre la creacién de una conferencia internacional
de navegacion aérea con la responsabilidad de los preceptos reguladores del convenio
resultante.

El proyecto

Analizando los tiempos en los que se gesto la construccion de la Torre de Sefiales de Cua-
tro Vientos, no parece descabellado deducir que el Gobierno espafiol, a pesar no haber
sido invitado a la Conferencia, dispuso de buena informacién relacionada con los trabajos
diarios tratados en la CINA en Paris y, obviamente, del contenido del RNA, publicados
en octubre y noviembre de 1919 respectivamente. Solo asi se explica que el Cuerpo de
Ingenieros tuviera prevista la construccion de la torre con considerable anticipacion a la
difusiéon de las nuevas normas sobre luces y sefiales.

Con este propodsito el comandante de Ingenieros Leopoldo Jiménez Garcia recibid, en
fecha anterior al 3 de julio de 1919, instrucciones muy precisas para que, a la mayor bre-
vedad, presentara un proyecto para la construcciéon de una torre de sefiales en Cuatro
Vientos.

2 Joaquin Sénchez Toca, presidente Consejo de Ministros 20-07-2019 / 12-12-1919.



En la documentacién consultada, que se conserva en el Archivo General Militar de Sego-
via??, la primera referencia que aparece sobre la torre es el informe (Anexo 1) relativo el
proyecto de una torre de sefales del aerédromo de Cuatro Vientos que, con fecha 22 de
julio de 1919, el teniente coronel Miguel Manella Corrales remitié al coronel segundo jefe
del Servicio de Aeronautica Militar en el Ministerio de la Guerra.

El TCol. Manella, que era el comandante Ingeniero de la Comandancia exenta, recibi6 el
proyecto presentado por el comandante Leopoldo Jiménez y Garcia, lo leyd y redactéd un
informe que remitié a la Jefatura en el Ministerio de la Guerra adjuntando el proyecto, in-
cluyendo planos y dibujos (Anexo 2) en ldminas numeradas que ilustraban con claridad la
distribucion y organizacion de la torre. La dltima lamina esta firmada por el autor y fechada
el 3 de julio de 1919.

En su informe, Manella dejaba constancia de que el autor del proyecto, tras recibir érde-
nes precisas por escrito, habia interpretado con acierto las instrucciones, poniendo de
manifiesto la imposibilidad de cumplir en absoluto la cuarta y quinta de las 6 recibidas.
Finalizaba con el siguiente parrafo «la duracién probable sera de cuatro meses y entende-
mos que dada la indole delicada del hormigén armado la obra debe realizarse por gestion
directa». La limitacion de los cuatro meses en cuanto a la ejecucién de las obras es un dato
muy interesante sobre el que volveremos mas adelante. Al dia siguiente envié el proyecto
al coronel segundo jefe de Aeronautica Militar.

Foto en la que se aprecia perfectamente el trazado de las dos vias férreas y la Torre en
avanzado estado de construccién. En el negativo de esta fotografia, en origen, solo consta
la fecha 1919-1920 sin mas detalle. (Foto, CECAF y AHEA 1-12265-1)

2 AGMS, Seccion 3.2, Division 3.2, Legajo-605.
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En el Ministerio de la Guerra, el coronel Lorenzo de la Tejera y Magnin, tras estudiar de-
tenidamente el proyecto emitié un informe, practicamente definitivo en cuanto a su reso-
lucién, probablemente destinado al recién nombrado jefe de la Seccién de Aerondutica,
general Francisco Echaglie Santoyo, para su pase al ministro de la Guerra®, Antonio Tovar
y Marcoleta. Debido a que |la mitad del documento esté escrito a mano y, en ocasiones, es
dificil de entender la grafia, hemos optado por reproducir en su totalidad el informe como
sigue:

El comandante Exento de la Aeronautica Militar con fecha 23 de julio de 1919,
remite el proyecto de Torre de sefiales en el aerédromo de Cuatro Vientos.

El mismo comandante. Exento en 22 de julio de 1919, manifiesta que las con-
diciones que en que se verifican los vuelos en los aerédromos exigen un bien
dotado servicio de sefiales que indiquen a los aviadores la direccién del viento
y sitio mas apropiado para el aterrizaje, y al mismo tiempo que permita al per-
sonal que presencia los vuelos, poderlos seguir con atencién y acudir en caso
de accidente con rapidez, para lo que se precisa establecer sefales en sitio
perfectamente visible desde largas distancia, y que el personal esté colocado
en lugar que domine la mayor extensién del campo.

Que a dichas consideraciones obedece la redaccién de este proyecto, con el
que se ve que al propio tiempo que se pretende llevar servicio tan importante
como el expuesto, se trata de satisfacer otros también muy necesarios, como
dotar a los pilotos de local donde puedan vestirse, pues el edificio de oficiales
se encuentra a unos 300 m de distancia del campo de vuelo, y permitir que
dicha oficialidad pueda seguir resguardada de la Intemperie.

Que el autor del proyecto ha interpretado con acierto las instrucciones recibi-
das al efecto, presentandolo completo de torre para sefales aprovechando la
plataforma inferior para vestidor y servicios accesorios y como terraza en parte
cubierta para residencia de la oficialidad.

Que el proyecto consta de las observaciones reglamentarias, comprendien-
do las instrucciones recibidas en las seis que a juicio del autor debe reunir el
puesto de observador y pone de manifiesto la imposibilidad de cumplir en ab-
soluto las 4.2, 5. y 6.7, porque quedando la construccién a mas de 600 metros
de algunas barrancadas obligaria a darle una altura extraordinaria, sin obtener
resultado alguno.

Que de las tres soluciones que se presentan, la elegida es la mas préctica,
pues la de hierro es antiestética y la de fabrica costosisima y inicamente la de
cemento armado retine las condiciones exigidas, exponiéndose en los planos y
dibujos con claridad la distribucién y organizacién de la torre, siendo un valioso
complemento de lo que en la misma se expone.

Que el presupuesto importante, 24.990 pesetas, esta formulado con arreglo a
los precios corrientes a la localidad.

3 En 1919 fueron nombrados 5 ministros de la guerra, Mufioz Cobo, de Santiago, Tovar, Villalba y Allendes-

alazar.
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Que la duracién probable de la obra sera de cuatro meses, entendiendo que
dada la indole del hormigén armado debe efectuarse por gestion directa.

En la memoria del proyecto y el informe anteriormente extractado, se expo-
nen con todo detalle la necesidad y objeto de la obra que se propone en el
presente proyecto. En la citada memoria se razona la situacion elegida para la
construccion de la torre en el angulo que forman los hangares de los frentes
Sur y Oeste, situacion elegida por no ser posible construirla en el centro del
campo por el peligro que este punto podria ocasionar a los aviadores en sus
vuelos. Varias soluciones, inicia el autor del proyecto, pueden darse al mismo
desde la mas econémica de construir un castillete metalico con una plataforma
superior, hasta la de una torre de mamposteria. Desecha la primera por anti-
estética y no permitir dentro de la economia que representa la construccion
de los locales que se ordenan en las instrucciones recibidas para la redaccién
del proyecto. La segunda solucién es desechada por resultar antieconémica
y propone la construccién de cemento armado de un puesto de observacion
con una garita y plataforma circular a las que se da acceso por una escalera de
caracol encerrada dentro de una armadura tubular, llevando en su parte infe-
rior un garitén con ventanales y una terraza que sirve para que las autoridades,
jefes del servicio, pilotos y observadores puedan, cémodamente, presenciar
los vuelos; debajo de esta terraza y semienterrado, queda el cuarto para ves-
tirse los aviadores y un lavabo en la forma que claramente se ve en las plantas
y cortes de las figuras 2 a 6.

El vestuario, asi como todos los locales de sétano, serdn de cemento armado
con solado de baldosin hidraulico, y pintados al dleo sus techos y paredes; el
local para lavabo tendra un zécalo de 1,30 m. de azulejos blancos. Las puertas
de separacion de unos a otros locales, seran vidrieras con cristales deslustra-
dos, lograndose el acceso a estos locales por una escalera central de 7 pelda-
Aos con doble barandilla y pasamanos.

El piso de la terraza se haré de hormigén armado de forjado sobre nervios
dispuestos en la forma que indica la figura 6.7, con objeto de que las vigas
puedan quedar descubiertas en el techo del vestuario, presentando un aspec-
to decorativo; la viga de 11 m de longitud en un punto intermedio llevara un
pie derecho para su apoyo.

Sobre el forjado y dejando una cdmara de aire, se colocara el solado de la te-
rraza de baldosin hidraulico en la forma plamada la catalana.

La terraza tendra acceso desde el exterior por 2 escaleras de 10 peldafios si-
tuados a derecha e izquierda de la entrada.

El garitdn octogonal sobre la terraza serd también de cemento armado, con
grandes ventanas con vidrieras y una puerta vidriera de acceso desde la terraza.

Al puesto de observacién, formado por una garita de 1,50 m de didmetro y una
plataforma circular de 3,00 m., se le da acceso por una escalera de caracol que
desde el sétano tendré 77 peldafios; esta escalera queda dentro de un tubo
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de hormigén armado que tiene un didmetro exterior de 1,80 m. en la base y
1,64 a la altura de plataforma, para que descontado el espesor del forjado y el
nlcleo central de la escalera quede espacio suficiente para pasar una persona
o sea unos 0,65 m.

Del techo de la garita y unido al nicleo central de la escalera sale la punta de
veleta de 3,60 m en la que ha de situarse las sefiales, el cono para marcar la
direccién del viento y el pararrayos.

El proyecto esté bien estudiado y en los planos que le acompafan se expresan
con toda claridad y detalle la organizacién de la torre y la acertada distribucién
de los locales. Los célculos de los distintos elementos que integran la obra,
estdn minuciosamente detallados en la Memoria, habiéndose aplicado para los
mismos, las férmulas corrientes para esta clase de obras. El presupuesto esta
bien redactado y los precios que en el mismo figuran son los corrientes en la
localidad.

Por todo lo expuesto el Negociado opina que puede aprobarse el proyecto
y que las obras que comprende deben ejecutarse por gestion directa por ha-
llarse comprendidas en el caso 1.° de art.° 56 de la Ley de 1.° de julio de 1911
debiendo su importe, de 24.990 pesetas ser cargado a la dotacion de los Ser-
vicios de Aeronautica.

Madrid 31 de julio de 19219. Firmado y rubricado, Lorenzo de la Tejera.
Hay dos firmas (ilegibles),
y las anotaciones Resuelto el 4-8-919 y Fecho 11-8-1919.

En su extenso informe, el coronel de la Tejera ponia de manifiesto que el aumento de los
vuelos habia creado la necesidad de establecer algin medio de comunicacion aire-tie-
rra, lo que hacia necesario un sistema de sefiales que, desde tierra, facilitara informacién
relevante para el desarrollo del vuelo a los aviones en cualquier fase de vuelo, para se-
guir las evoluciones de los aviones y también para poder acudir rapidamente en caso de
accidente. En definitiva, al dar las razones por las que era conveniente construir una torre
de sefiales, estaba implicitamente describiendo la necesidad de lo que hoy se conoce
como control del trafico aéreo (y no solo de aerédromo), aunque no se expresara con
esos precisos términos.

Torre de Senales

.Y por qué en Cuatro Vientos? En ninguno de los niveles de mando y decisién que intervi-
nieron en su construccion se planted la idea de construir la torre en otro aerédromo que no
fuera Cuatro Vientos. Es cierto que en 1919 se habian habilitado varios campos en Espania,
pero ninguno disponia del nivel de equipamiento ni de actividades docentes como el de
Cuatro Vientos. Ademas, el aerédromo estaba ubicado en la capital del Reino, sede del
Gobierno de la nacién y residencia de la Jefatura de Aviacion Militar espafiola.



<3

En la terraza de la Torre, el 24 de junio de 1925, con motivo de las pruebas de vuelo del
autogiro C-6B pilotado por el capitan Loriga. Se identifica a Magaz, Alfonso Xlll, Juan de la
Cierva, Jorge Loring, el francés Le Prieur con una cdmara de fotos, Daniel Araoz y a la derecha,
con mono de trabajo, Tauler. (Foto AHEA 3-377-35)

f o e ol oy e . -
El hidroavién inglés Vickers Viking-4, con ruedas para poder entrar en Cuatro Vientos, con
motivo de su presentacién al Servicio de Aviacién. Una réplica de este mismo G-EBED se
encuentra expuesta en el Museo de Brooklands - Inglaterra. (Foto AHEA, 1-08273-01)
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El proyecto para la realizacién de una torre de sefales recibié luz verde de S.M. el rey,
adquiriendo validez mediante la insercién de una Real Orden en el Diario Oficial del 13
de agosto de 1919 (D.O. 179). Seguidamente, la R.O. fue remitida al responsable de la
ejecucion de las obras de construccién, ingeniero comandante de la Comandancia exenta
teniente coronel Manella, acusando este recibo el 25 del citado mes, es decir, que a partir
de ese momento la Comandancia exenta podia iniciar la obras, (Anexo 3).

Por razones que se veran a continuacion, seria Util saber con seguridad cuando se iniciaron
y terminaron las obras de la torre, pero, lamentablemente, no se han localizado datos fide-
dignos. En 1946, el coronel Goma en su historia de la aeronautica espafola, pags. 584-588,
cita a la torre de Cuatro Vientos como «el lugar en donde se forjaron los prestigios de los
pilotos que fueron célebres por su empuje, inteligencia y aptitud para el vuelo» y sigue luego
extendiéndose en consideraciones de contenido puramente literario, que nada aportan para
conocer al autor del proyecto y menos ain cuando se empezé a construir la torre y la fecha
de su inauguracion.

También, en la Revista de Aeronautica y Astrondutica n.® 287, octubre 1964, se publicéd
un articulo sobre los origenes de Cuatro Vientos en el que, entre otras afirmaciones, algu-
nas disparatadas, el autor se refiere a la torre en un lenguaje casi idéntico al utilizado por
Goma, pero va mas alla al citar, con nombre y apellidos, a dos de los trabajadores que en
1914 [sic] levantaron la torre. Quiza lo peor de narraciones de esta naturaleza, carentes a
veces de légica y sin un minimo respaldo documental, es que se difunden, arraigan y son
dificiles de erradicar.

De lo que, si podemos estar seguros en cuanto al levantamiento material de la torre, es
que la Comandancia exenta fue autorizada y pudo haber comenzado las obras a partir
del 25 de agosto de 1919, aunque no sepamos con precisiéon cuando se inicid y finalizd
su construccion. Por otra parte, siendo evidente que la construccién se llevé a cabo y
contando con informacién veraz y bien contrastada, es perfectamente licito aventurar una
hipotesis para estimar la fecha de su construccion.

El CINA se firmé en octubre y el RNA en noviembre, lo que prueba que el Gobierno es-
panol se habia movido con diligencia para no quedar fuera del gran proyecto sobre el
desarrollo de la aviacién comercial que a escala mundial se estaba fraguando y que, previ-
siblemente, no tardaria en afectar a los intereses de la Nacién.

Por su parte los ingenieros militares de la Comandancia exenta, requeridos por el Go-
bierno, se esforzaron por presentar con prontitud los planos y la memoria de la Torre de
Sefales en un tiempo récord, ya que el proyecto se presentd firmado el 3 de julio, fue
aprobado el 25 de agosto y hay constancia documental de que se dieron cuatro meses de
plazo para la realizacién de las obras. En esa dindmica de actuacion répida que se le habia
dado al proyecto, parece légico que la Comandancia exenta iniciara la contratacién de
las obras sin demora y que construyera la torre en el tiempo previsto, lo que nos llevaria a
enero de 1920.

El prestigioso historiador y cronista de Carabanchel, José M.* Sanchez Molledo, en su libro
Carabanchel: Un siglo de imagenes (1860-1960), no dedica mucho espacio al aerédromo
de Cuatro Vientos, pero publica la clasica fotografia de la Torre de Sefiales afirmando que
fue construida en 1920 sin especificar el mes.



El que esto escribe ha investigado con resultado negativo, tanto en el AGMS como en las
revistas especializadas en temas de aviacién y en la prensa local, alguna noticia que hiciera
referencia a la construccién de la torre. Llegados a este punto y por razones de agenda en
cuanto a la entrega de este trabajo a la imprenta, la busqueda queda aplazada con la idea
de que hay que seguir investigando.

Pero ;qué importancia puede tener fijar con precisién la fecha de construccién de la Torre
de Sefiales? Obviamente relativa, no es un asunto de vida o muerte, pero, partiendo de la
fecha de su construccion, tiene el interés de ponerla en relacién y establecer una compa-
racion correcta con la entrada en servicio de otra torre. Es casi un reto porque los ingleses
presumen de tener, en el Aerédromo de Croydon, la primera torre de control del mundo,
cuya prevision y detalles para una posible construccién fueron dados a conocer por escrito
el 25 de febrero de 1920, concretamente en los siguientes términos:

On the 25th February 1920 the Air Ministry detailed the specification and construction of
the world'’s first technical building to control air traffic, the «Aerodrome Control Tower», to
be installed at Croydon Aerodrome. This was also the first time that the «Control Tower»
terminology was used. The Air Ministry specification stated that the «platform of the tower
to be 15 feet above ground level», «have large windows placed in all four walls», with a
«wind-vane to be fitted to the roof of the hut with a geared- down indicator placed inside»,
«enabling the control of fixer to read changes of wind». The world’s first Air Traffic Control
Tower was born.

Con la documentacién oficial, rigurosa y precisa, hasta aqui aportada, en el dia de la fecha
creemos que la Torre de Sefiales (Control) de Cuatro Vientos bien pudo haber sido cons-
truida antes que la del aerédromo de Croydon. A reserva de documentar fehacientemente
la fecha de construccion hay un dato muy favorable en apoyo de esta tesis; cuando los
ingleses pensaron en construir su torre en Croydon, en Espafa ya se habia presentado el
proyecto para edificar la Torre de Sefiales en Cuatro Vientos, con su correspondiente pre-
supuesto de 24.990 pesetas aprobado y, probablemente, construida.

Y mas aun, en el AHEA se conserva el negativo de una vista aérea de Cuatro Vientos en el
que se puede apreciar perfectamente el trazado de las vias férreas, un carro con materia-
les tirado por traccién de sangre en direccion a la torre, encontrandose estd envuelta en
andamios y, es evidente, en avanzado estado de construccién. En la foto, que proviene
del CECAF, el negativo esta fechado en origen en 1919 sin datar mes ni dia, pero en el
caso mas desfavorable, que fuera diciembre, demostraria que los ingenieros espafioles
volvieron a hacer bien su trabajo y la construccién de la torre quedaria finalizada en enero
o febrero de 1919, es decir, antes que la de Croydon.

Comentario final

De acuerdo con la terminologia publicada en el CINA y el RNA, desde la flamante y Unica
Torre de Senales de Cuatro Vientos se comenzé a controlar el tréfico visual en el aerédro-
mo, con los criterios de utilizacién para los que fue creada y de acuerdo las normas regla-
mentadas, es decir, aplicando el cédigo de luces (basicamente roja y verde) utilizando la
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En dia lluvioso el 12-11-1932. A la derecha el Ford ECRRA, de la LAPE, a punto de iniciar
el rodaje con una pareja que contrajo matrimonio civil durante el vuelo. A la izquierda,

la gran T de madera sobre un eje giratorio circular. (Foto: Alfonso, AGA)

ldampara o pistola de sefiales*. Fue, como ya hemos comentado, el origen del control del
trafico aéreo que no ha dejado de perfeccionarse.

La utilizacion de la pistola de sefiales se extendié rdpidamente al resto de las torres (menos
artisticas, pero mas funcionales) en territorio propio y aerédromos de soberania espafio-
la, hasta que se implantaron las comunicaciones por radiotelefonia. Todo cambié con la
implantacién de la radio, pero la ldmpara de sefiales se ha mantenido en las torres como
reserva en caso de fallo de las comunicaciones hasta aproximadamente el ano 2000 en
que empezd a ser retirada.

Por el teniente Vicente Moya Millan, un testigo de excepcién que ha prestado servicio
como controlador en las tres torres, sabemos que la actividad de la primera torre de con-
trol espafiola ceso en su utilizacion profesional el 12 de julio de 1982. Al dia siguiente en-
tré en servicio la segunda torre edificada al otro lado de la pista y no mucho después, en
2005, se construyd la tercera torre (levantada al lado de la segunda) con notables mejoras
técnicas y mejor campo de vision.

Curiosamente, en la actualidad hay tres torres en Cuatro Vientos. Obviamente la tercera
y mas moderna es la que estéd operativa. La segunda esta vacia sin ningin uso practico y
la primera, aquella que surgié como Torre de Sefiales y como tal ha estado funcionando

2 Las torres disponian también de una pistola para lanzar bengalas.
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La Torre mostrando los efectos de las agresiones sufridas durante la guerra civil, y los restos
de un Heinkel 111 retirado de la zona de aterrizaje y remolcado hasta alli. (Cedida por el
coronel Miguel Angel Pérez Gonzalez, esta foto fue tomada por su suegro
D. Leoncio Hernandez Hernandez en 1939)

durante 62 afos, ha adquirido ya la categoria de monumento y se ha convertido en un
edificio emblematico de la Aviacién Militar espafiola.

Antes de finalizar este trabajo sobre el origen de la Torre de Sefales de Cuatro Vientos, pa-
rece obligado un breve apunte biogréfico de su autor, el entonces comandante Leopoldo
Jiménez Garcia, nacido en Madrid en 1875. Cumplidos los 16 afos, ingresé en la escuela
de Ingenieros en Guadalajara y salié de primer teniente en julio de 1896 * destinado en el
Batallon de Telégrafos, donde ejercié como profesor.

Muy pronto se especializé en el disefio y construccion de edificios, cuarteles de Alcald de
Henares, Getafe y Campamento de Carabanchel. Tras su ascenso a capitén, en 1905 reali-
z6 el proyecto del Parque de Artilleria en Madrid, un conjunto de edificios recientemente
desaparecido.

En 1918, ya comandante, fue destinado en el Regimiento de Telégrafos y en la Co-
mandancia exenta del Servicio de Aeronautica, con el cargo de ingeniero del Detall y
de Obra, realizando una gran labor en la construccion, mantenimiento e inspeccién de
obras en los distintos aerédromos y campos de tierra. En el afio siguiente, 1919, partici-
pd en varios trabajos realizados en Cuatro Vientos, entre otros el proyecto de la Torre de
Senales (Anexo 4) y, en 1920 fue nombrado jefe de Comandancia exenta.

% AGMS, Hoja de Servicios, Division 343, Legajo 6 y AHEA expediente P-878042.
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Bonita foto de la Torre de Sefales sin fechar en una época que todavia nevaba. (Foto. AHEA)



Acompafiando al jefe del Servicio de Aviacién, general Soriano, participé en las operacio-
nes de Alhucemas para elegir un terreno donde construir un aerédromo. A partir de 1926
no hay documentacién archivada en su expediente hasta el 31 de marzo de 1936, fecha
en la que, en la Orden del Dia del Aerédromo de Cuatro Vientos, aparece «cesando en la
Comisién que venia desempefiando como Jefe de la Aviacion Militar, reintegrandose a su
destino? de plantilla».

Sobre este extraordinario militar, en la 5. subdivisién en su hoja de servicios donde se
consignan las notas concepto que de él se tengan figura, como ampliacién exclusiva del
general jefe del Cuerpo, la siguiente anotacién: «Tiene muy buenas condiciones para toda
clase de servicios del Cuerpo. Es un modelo de Jefe de Comandancia por su inteligencia 'y
la velocidad que ha sabido imprimir a la intensa labor que en Aeronautica tiene a su cargo
y el gran rendimiento que ha conseguido en el trabajo de sus subordinados».

Debido a lo comun de sus apellidos hemos fracasado en la localizacién de algin familiar y
su expediente carece de datos. Por los anuarios militares se comprueba que estuvo desti-
nado en el M.° de la Guerra, en la Direcciéon General de preparacion de campafia, en 1933
ascendié a general de Brigada estando en el Consejo Director de las Ordenes Militares y
en 1936 figuraba como jefe del Servicio de Ferrocarriles. Al iniciarse la guerra civil, el ge-
neral Leopoldo Jiménez Garcia habia cumplido 61 afios. No hay constancia del bando en
el que milité y, lamentablemente, no se ha conservado de él ni una sola fotografia.

Finalmente sefialar que quizé el principal mérito de la Torre consiste en haber perdurado
100 afios habiendo soportado tanto el deterioro natural producido por los diversos fené-
menos atmosféricos, como otras agresiones por choque de algin aeroplano desorientado
o las bombas que cayeron cerca durante la guerra civil, aunque su peor enemigo ha sido
siempre la falta de presupuesto adecuado para su mantenimiento.

Afortunadamente, al cumplir 100 afios, la ya famosa Torre de Sefales de Cuatro Vientos,
goza de buena «salud», estd bien mantenida y no tardando mucho serd homenajeada
como se merece. Mientras tanto, en el siguiente capitulo, el coronel Adolfo Roldan Villén,
probablemente el hombre que mejor conoce la historia de Cuatro Vientos y su Torre de
Sefiales, nos recordara los mas importantes acontecimientos vividos en la Base con la Torre
como teldn de fondo.

% General de Brigada destinado como jefe del Servicio de Ferrocarriles y transportes por carreteras. Anuario
Militar 1936, cerrado el 30 de abril de 1936.
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Introduccidén

Nueve afios méas tarde de la compra de los terrenos de lo que seria el aerédromo de Cua-
tro Vientos nacié la necesidad de construir una edificacion que sirviera de sefalizacion del
campo y que pudiera utilizarse como vestuario de los alumnos que realizaban los cursos
de pilotaje en la Escuela de Vuelo creada para tal fin.

Esta edificacion se proyectd en 1919 y el ingeniero que la disefid le dio una estructura
que tiene claro parentesco con los faros maritimos. Este edificio, «La Torre» del aerédro-
mo, ha sido, como dice el general Goma «el balcén que domina la tierra santa del primer
aerédromo de Espafia». Se puede decir que la Torre de Cuatro Vientos ha sido el mudo
protagonista de las mas hermosas y heroicas hazafas de los pioneros de la Aviacion Mili-
tar Espafiola y testigo de los acontecimientos mas importantes que han acaecido en este
aerédromo, hoy Base Aérea de Cuatro Vientos.

Sin embargo, la idea de esta torre no se corresponde a la concepcién que se tiene ac-
tualmente de las mismas. Decia el general Kindelan el 1 de marzo de 1936 que «se habia
construido una torre de mando para servicio de iluminacién del campo, terminando en su
extremo superior por un faro giratorio, el primero aéreo de Espafia».

Pasados los afios, esta torre se convirtié en la «Sala de Doctores» que examinaba a los
pilotos de entonces emitiendo su veredicto: «vuela bien», «es bueno», «vuela regular», «es
regular», «vuela mal», etc.

Alegoria de Cuatro Vientos y la Torre
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«Honor y gloria a este lugar simbdlico del prestigio, del respeto, de la camaraderia, cuna
y lugar de tradicién». Simbolo que ha presenciado tantos momentos de alegria y tantos
dramas que merecié ser llamada respetuosamente como la célebre Sala de Doctores de la
Universidad de Salamanca, cuyos sabios indicaban al examinando la puerta principal en
caso de ser aprobado, o la de carros en caso contrario.

Nada se hacia sino era a la vis-
ta de «La Torre». En la terraza
de esta edificacion siempre
habia un numeroso grupo de
aviadores que presenciaban
los vuelos de sus comparne-
ros y que juzgaban la pericia
de sus maniobras. «Todos los
aviadores han vivido a diario
esta emocion, que les apasio-
nabay arrastraba a presenciar
los vuelos con la ansiedad de
no poderse comunicar con el
piloto que se encuentra en el
aire, haciendo ensayos para
aprender a manejar una ma-
quina de guerra al servicio de
su Patria.

i -

La Torre de Cuatro Vientos
deberd conservarse siem-
pre. Sus calladas piedras han
presenciado no sélo la mas
callada, heroica y abnegada
mision de la juventud espa-
fiola de aquellos tiempos,
sino que también han sido
testigos de hechos que han
dado dias de gloria a la Avia-
cion Militar de Espafia.

Primitiva Torre

Entrega de Aeroplanos

En los primeros dias que sucedieron a la grave jornada de Annual, surgié en Murcia la ini-
ciativa de que cada provincia, por suscripcion popular, regalase al Ejército un aeroplano.

Fue el capitdn de la Guardia Civil D. José Martinez de Vivar quien lanzé la idea de que se
donase un aeroplano por provincia. El éxito de la propuesta fue enorme y en pocos dias
se recibieron tal nimero de ofertas que el general director de la Aeronautica se vio en la
necesidad de solicitar del Gobierno la creacién de una comisién oficial que gestionase los



ofrecimientos. La comisién la constituyd el subsecretario de Guerra, como presidente, el
comandante de Intendencia Abeilhé, representante de la Aerondutica Militar, y Ricardo Ruiz
Ferry, presidente del Real Aero Club de Espafia, en representacion de la Aeronautica Civil.

Esta comision fue la encargada de contratar la adquisicion del material previamente de-
signado cuando lo que se recibia era dinero en efectivo y de facilitar los datos técnicos
necesarios a las entidades y particulares que optaban por la adquisicion directa. El objetivo
de la comisién estaba claro, unificar el material, reduciendo al minimo posible los tipos de
avién y de motores.

Bendiciéon de Aeroplanos de las Provincias

El 29 de septiembre, por la tarde, SS.MM. los reyes Alfonso Xl y Victoria Eugenia visitaron
Cuatro Vientos con motivo de la bendicién y entrega de los primeros aviones que habian
donado las provincias de Salamanca (2) y Zaragoza (2). El que fueran estas provincias antes
que otras se debid a que se trataba de aviones ingleses y no franceses, pues las empresas
francesas tardaron en sus entregas, a pesar de haberse encargado anteriormente.

Los Monarcas fueron recibidos por el ministro de la Guerra, Juan de la Cierva, de la Gober-
nacién, conde de Coello de Portugal, el obispo de Salamanca, el general Echaglie, comi-
siones de las provincias donantes, autoridades de Madrid, del Aero Club y jefes y oficiales
del aerédromo. Rindieron honores las fuerzas de Aviacién del aerédromo.

La reina Victoria Eugenia bautizando el avién «Salamanca 1» donado por dicha ciudad
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La Torre fue testigo por primera vez de un acontecimiento histérico para la Aviaciéon Es-
pafiola. Los aviones eran De Havilland DH 4, con motores Rolls - Royce de 300 caballos.
Costaron 2.225 libras e iban equipados con ametralladoras y lanzabombas. Fueron bau-
tizados y apadrinados de la siguiente forma: el Salamanca n.° 1, por S.M. la reina Victoria
Eugenia; el Salamanca n.° 2 por S.AR. la infanta Isabel; el «Zaragoza» n.°1, por la sefiora
de La Cierva y el Zaragoza n.° 2 «general Ampudia» por la condesa de Coello de Portugal.

Dos dias después, primero de octubre, se entregaron en Cuatro Vientos més aviones do-
nados por las provincias. En esta ocasién se recibieron y bendijeron dos aeroplanos De
Havilland DH 4 donados por Murcia. Fueron bautizados con los nombres, el Murcia n.® 2
«Juan de la Cierva» y el Murcia n.® 3 «Maria de la Fuensanta». El Murcia n.® 1, por proble-
mas en su montaje, se decidié entregarlo mas tarde.

Presidio el acto el ministro de la Guerra Sr. La Cierva. Fue recibido por el subsecretario de
Guerra, general Moreno Biencinto, capitan general de la Region, el jefe del aerédromo y
numerosos jefes y oficiales de Aviacion. También se encontraban alli la comisién de Murcia
presidida por el senador del reino Isidoro La Cierva, numerosos diputados por Murcia y
Cartagena, autoridades de ambas ciudades y periodistas de Murcia. Los aparatos fueron
bendecidos por el Patriarca de las Indias revestido de pontifical. Estaban también presen-
tes los pilotos designados para tripularlos, capitdn Rodriguez Caula y comandante Ramos.
Acto seguido se realizaron vuelos de ambos aviones.

Frente a la torre de senales del aerédromo, el dia 19 de octubre se realizd el acto de entre-
ga y bendicién de nuevos aparatos donados por las provincias al Ejército para su lucha en
Marruecos. En esta ocasion correspondio a los de Cartagena, 3.° de Murcia, Vigo y Avila.

El acto fue presidido por SS.MM. los reyes don Alfonso y dofia Victoria, acompafiados de
S.AR. la infanta dofa Isabel, ministros de la Guerra y Fomento, capitan general de la Re-
gién y subsecretario de Guerra. Asimismo, asistieron las comisiones de las localidades
donantes de los aeroplanos.
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S.M. la reina bautizando con una botella de champéan el aeroplano «Murcia»
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El obispo de Avila, revestido de pontifical, bendijo los aparatos. Fueron madrinas: S.M.
la Reina del aparato de Murcia; la marquesa de Comillas, en representaciéon de la reina
Maria Cristina, lo fue del de Vigo; S.AR. la infanta Isabel actué de madrina del aeroplano
donado por Avila que se llamé «Santa Teresa» y del aparato de Cartagena fue madrina la
esposa del diputado Maestre Zapata. Todas las madrinas como era tradicional rompieron
una botella de champén contra el buje de su respectivo aeroplano.

A continuacion, la familia real, las autoridades y los representantes de las provincias que
habian regalado los aparatos firmaron el Acta de entrega.

Los pilotos capitan Gallarza (Vigo), teniente Llorente (Murcia), teniente Esbarbi (Avila) y
capitan Sanz Mulero (Cartagena) realizaron una exhibicién con los aparatos entregados.

El 24 de enero de 1922 se entregaron en Cuatro Vientos los aeroplanos donados por las
provincias de Teruel, Santander y Ciudad Real.

A pesar que el 14 de noviembre llegaba a Cadiz el avién que a través de un periddico local
habia adquirido la colonia espafiola en Cuba, no pudo entregarse hasta fechas posteriores.
Por fin, el dia 24 se unié a la entrega que tuvo lugar en Cuatro Vientos ese dia para la entre-
ga de los aviones de Teruel, Santander y Ciudad Real. El de Cuba no habia que bautizarlo
pues los espafioles de Cuba le habian puesto por nombre «Vengador».

Badajoz también regald un aparato que fue bautizado con el nombre de la citada capital
extremefia. Fue amadrinado por S.M. la reina Victoria que acudié a Cuatro Vientos, el dia
11 de febrero de 1922, acompafada por la princesa Salm-Salm y el marqués de Bendafia.
Asistieron también el ministro de la Guerra, autoridades militares y la comisiéon de Badajoz
que vino a entregar el avién, gobernador civil de Madrid y numerosos invitados.

La bendicion del aparato se realizé con arreglo al ceremonial de costumbre. Ofreci6 la
entrega el alcalde de Badajoz y contestd con un discurso el ministro de la Guerra, La Cier-
va. A continuacién, el avion efectud una exhibicion aérea y al finalizar los invitados fueron
obsequiados con un espléndido lunch.

El 20 de febrero de 1922, tocé el turno de entrega y bendicion del aeroplano regalado
por la provincia de Granada. A las 1130 de la mafiana llegé frente a la torre S.M. la reina
Victoria Eugenia, acompanada por la sefiorita de Irujo y el mayordomo mayor, marqués de
Bendana.

Hizo el ofrecimiento del aeroplano el senador de la provincia Antonio Amor Rico, en
nombre del alcalde de la ciudad. Agradecié la donacién el capitan general Gabriel de
Orozco, que representaba al ministro de la Guerra al que sus obligaciones le habian im-
pedido acudir a dicho acto. En esta ocasién el capitan general resalté la esplendidez de
la tierra granadina que no se habia conformado solo con donar el aeroplano sino ademas
cedia unos terrenos en el campo de Armilla, préximo a la capital, y contribuia econémi-
camente a la construccién de los edificios del futuro aerédromo.

Se firmaron las actas de entrega y bendijo el aparato el obispo de Sién. La comision de
Granada y todos los invitados fueron obsequiados en el Pabellén de Oficiales con un
espléndido lunch.
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El Real Aero Club de Espafia se encargé de gestionar las donaciones para la adquisicién
de un avién por la provincia de Madrid. Desgraciadamente, la ayuda econdmica e institu-
cional de las diferentes administraciones y de la poblacién fue nula, por lo que el RACE fue
el encargado de adquirir y entregar el avién. Al final Madrid pudo estar a la altura de otras
muchas provincias de Espafia.

Asimismo, este mismo dia se entregd y bendijo el aeroplano que con la colecta en Las
Palmas de Gran Canaria se habia adquirido. Se bautizé con el nombre de «Las Palmas»
(posteriormente cambidé la denominacion por «Gran Canaria»).

r‘m
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La infanta Beatriz bautiza al avién «Madrid»

Por fin el 24 de junio de 1922, en
Cuatro Vientos, se hizo la entrega
de los dos aparatos. El avion Bre-
guet XIV adquirido por los madri-
lefios fue bautizado «Madrid» y
amadrinado por la infanta Beatriz,
por ser madrilefia de nacimiento. El
aparato «Las Palmas» fue amadri-
nado por la esposa del exministro
Matos.

Asistieron al acto de bendicién vy
entrega las infantas Beatriz y Maria
Cristina, el ministro de la Guerra
general José Olaguer Felitiy nume-
rosos jefes y oficiales de Aviacion.

Entrega del avién bautizado «Las Palmas» y después
rebautizado «Gran Canaria»
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Hizo el ofrecimiento del aeroplano de Madrid el Sr. Ruiz Ferry, presidente del RACE, que
pronuncié un brevisimo discurso.

El Sr. Matos encomendé después al obispo de Gran Canaria la mision de ofrecer el avion
de su provincia; quien a su vez pronuncié unas breves palabras henchidas de patriotismo.

Bendijo luego el obispo de Las Palmas los dos aviones, que pilotados por los sefiores
Canudas (el de Madrid) y Gonzélez (el de Canarias) volaron largo rato.

Presentacidén Anfibio

En diciembre de 1922, se realizé una exhibicién de promocién del aviéon inglés Vickers
Viking IV. El avién habia hecho escala en San Sebastian y posteriormente en el aerédromo
de Gamonal (Burgos).

Accidentes Aéreos

Arturo Ferrarin, aviador y piloto de pruebas italiano, habia nacido en Thiene (Vicenza, Ita-
lia) en 1895 y murié en accidente aéreo en Guidonia Montecelio en julio de 1941.

Desde muy joven se sintié atraido por la aerondutica, haciéndose piloto en 1916. Participo
en la | Guerra Mundial con el 82 Escuadrén de vuelo. Fue condecorado con diversas me-
dallas y al finalizar la contienda formé parte del grupo de aviadores que promocionaban
aviones italianos en el extranjero.
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Adquirié fama mundial al par-
ticipar en el raid Roma-Tokio
con un avion S.VA5, el 11
de febrero de 1920. Recorrié
18.000 kildmetros en un total
de 30 etapas y arribé a Tokio
el 31 de mayo. Posteriormen-
te fue contratado como pilo-
to de pruebas de la casa Fiat.

Cuando Espafia convocéd un
concurso de aviones en 1922,
trajo y vold aviones italianos
Ansaldo para la Aerondutica
militar espafola. En uno de
sus vuelos se accidentd en
Cuatro Vientos, muy préximo
a la torre de senales.

Arturo Ferrarin alcanzé fama
mundial cuando afios mas
tarde, en 1928, acompana-
do por el capitan Del Pretel,
batieron la marca mundial de
distancia al volar desde Roma
a Brasil, en un Savoia S.64.
Volaron 49 horas 19 minutos
sin escalas.

El aviador italiano Ferrarin, su avién y su accidente

Ferrarin alcanzé el grado de teniente coronel y como piloto de pruebas participé en la |l
Guerra Mundial. Fallecié en 1941 probando un avién en el aerédromo de Guidonia.

Concurso Militar de Aviones

T Hasta 1922, la Aviacion Militar espafiola
— adquiri6 material aéreo procedente del
' excedente de los paises beligerantes en
la | Guerra Mundial. Ese ano, el general
Echaglie decidié dotar a la aviacion espa-
fiola de material més moderno. Con este
objeto, el 3 de diciembre de 1922 convo-
cb un concurso para adquirir tres tipos de
aviones en las categorias respectivas de
caza, reconocimiento y bombardeo.

o -

El rey Alfonso Xlll presenciando los vuelos del La Torre fue testigo de la promocién de
concurso de aviones para el Ejército todo tipo de aviones. El 3 de febrero



de 1923, en Cuatro Vientos, comenzé la presentacion de cinco aparatos de caza: Nieu-
port 29 y 29 bis, Spad 71, Fokker D.X, y Dornier Falke. Los Nieuport franceses alcan-
zaron los mejores resultados.

Nueve aparatos de reconocimiento se presentaron al concurso: Breguet XIXA.2, Fokker
C.IV, Barrén Hispano, Ansaldo 300 A/4, Albatros, Breguet XIVA.2, 2 De Havilland DH.9B y
Bristol F.2B. Las mejores actuaciones fueron el Fokker C.1V, el Breguet XIX y el DH.9B.

En la categoria de bombardeo, solo se presenté el Farman F.60 Goliath.

El concurso para cazas y bombarderos fue declarado desierto, aunque se decidié adquirir
30 Nieuport y algin Farman F.60. De reconocimiento se eligié el Breguet XIX del que se
compraron 30 unidades.

Curso de Aeronéutica para Coroneles

Organizado por el Ministerio
de la Guerra, en agosto de
1923 se dieron conferencias y
ejercicios practicos de aviacion
y aerostacion para coroneles.

El dia 2 de agosto se inaugu-
raron los cursos de aviacion
en el aerédromo de Cuatro =
Vientos, con asistencia del "
jefe de Estado Mayor Cen- Curso de Aerondutica para coroneles
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tral, general duque de Rubi,
el general jefe de los servicios de Aeronautica, general Echaglie y los generales Dabén,
Cabanellas y Lopez Pozas.

Por la tarde se iniciaron los ejercicios de vuelo por la Escuela de Transformacién y el grupo
de Reconocimiento de Cuatro Vientos. Finalizados los vuelos los asistentes pasaron a la Bi-
blioteca del Pabellén de Oficiales donde el comandante Herrera impartié una conferencia
sobre material de Aviacidn y estudios aerodindmicos.

El curso continud en los Aerédromos de Los Alcazares, Guadalajara y el Poligono de Ae-
rostacion, y finalizé el dia 19 de agosto.

Visitas de Gago Coutinho y Sacadura Cabral

Los aviadores portugueses almirante Gago Coutinho y comandante Sacadura Cabral, que
habian completado la primera travesia aérea del Atlantico Sur, fueron invitados a pronun-
ciar una conferencia en Paris. Al tener conocimiento de este hecho el Sr. Latécoére, puso a
su disposicién dos aviones para que les trasladasen a la capital francesa.
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Los pilotos franceses Clavel y Poulin, acompafados por el Sr. Latécoére, despegaban el 26
de mayo de 1923 de Burdeos para realizar el raid a Lisboa con escala en Madrid (Cuatro
Vientos).

En el aerédromo les recibieron M. Massimi, Ruiz Ferry, los oficiales de servicio de la Aero-
nautica Militar espafiola y el comandante Herrera. A |a caida de |a tarde tomaban tierra en
el aerédromo de Amadora (Lisboa).

El raid Lisboa-Paris con escala en Madrid y Burdeos se realizd con el vuelo de los franceses
Clavel y Poulin que llevaron a Coutinho y Cabral a Paris.

En la primera etapa tomaban tierra en Cuatro Vientos después de volar cuatro horas y
media. Respetando los deseos de Gago Coutinho y Sacadura Cabral, en Madrid (Cuatro
Vientos) solo les esperaban por parte espafiola los oficiales de servicio de la AME y el
comandante Herrera. En nombre del RACE, les saludé el Sr. Ruiz Ferry, presidente de la
Comisién de Aeronautica de dicha entidad y por parte portuguesa se encontraban en
el aerédromo el Ministro de Portugal en Espafia Melo Barreto, los agregados militar y
aeronautico de la Embajada portuguesa y numerosos periodistas de medios espafioles y
portugueses.

A las tres y media despegaron rumbo a Burdeos, donde repostaron y continuaron hacia
Paris, a donde llegaron a las siete y media de la tarde. Con este vuelo exitoso se dio por
finalizado el raid Lisboa-Paris realizado por los pilotos Clavel y Poulin.

El regreso de los portugueses a su pais lo realizaron por ferrocarril. El 5 de junio de 1923,
el almirante portugués Gago Coutinho y el comandante Sacadura Cabral visitaron el aero6-
dromo de Cuatro Vientos, invitados por la Aeronautica espafiola. Habian llegado en tren
procedente de Paris el dia anterior. Fueron recibidos en la estacién por el comandante
Emilio Herrera en representacion de la Aerondutica militar, por el personal diplomatico y
consular del pais vecino, por el sefior Ruiz Ferry en nombre del RACE y otras personalida-
des militares y civiles.

Esa mafiana fueron recibidos por
el rey Alfonso XlIl en el Palacio
Real. Posteriormente visitaron el
aerbdromo de Cuatro Vientos y
en la torre, acompanados por el
general Echaglie, presenciaron
una exhibicion aérea realizada
por aviones de la Escuela de
Transformacién. La Armada les
ofreci6 una comida-homenaje
en el restaurante Tourné y asis-
tieron por la tarde a la recepcion
que ofrecié la Legacion de Por-
tugal y a las 10 de la noche im-
partieron una conferencia en el
Visita de Gago Coutinho y Sacadura Cabral Ateneo. Al dia siguiente partie-
ron en el expreso hacia Lisboa.




Los Reyes, Alfonso XlIl y Victoria Eugenia
en el Aerédromo

El 17 de marzo de 1924, SS.MM. los Reyes visitaron Cuatro Vientos. Los acompafaban la
reina Maria Cristina, el archiduque Guillermo, sobrino de la reina madre, y el coronel jefe
de la Aviacién Militar, marqués de Gonzalez Castejon.

En el aerédromo, ade-
més de presenciar desde
la torre las evoluciones
de una escuadrilla de
aviones de caza Nieu-
port, hablaron con el
piloto del avién Junkers
recientemente llegado
a Cuatro Vientos y exa-
minaron el autogiro in-
ventado por La Cierva.
Ademaés, visitaron diver-
sas dependencias del
campo y saludaron a los
oficiales destinados en
el aerédromo.

= e it
- S ]
. Rt ]
S e,

El rey Alfonso Xlll y el archiduque Guillermo observando el avién
para viajeros

Salida Escuadrilla Aviones para Melilla

El 9 de mayo de 1924,
salieron de Cuatro
Vientos once apara-
tos de bombardeo
con destino a Melilla.
En uno de ellos como
pasajero iba el general
Soriano, director de
la Aerondutica Militar.
La ruta a seguir era
Madrid - Sevilla- Te-
tuan-Melilla. El dltimo
tramo habia que se-
guir la costa enemiga
que con una distancia de 200 kilémetros se extiende desde Rio Martin a Tres Forcas.

Linea de aviones de bombardeo listos para emprender su vuelo
hacia Melilla

Para acompafiar a los aviones terrestres en el tltimo tramo salié de Melilla un hidroavién, que
sufrié una averia y debié amerizar. Ya en el agua, el teniente Colomer, que iba de observador,
fue alcanzado por una hélice que le causé la muerte. El resto de los tripulantes fueron reco-
gidos por un bote de un barco de guerra que se encontraba en las proximidades.
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Visita de los Reyes de ltalia y
Espana a Cuatro Vientos

El dia 11 de junio de 1924, los reyes de ltalia, Victor Manuel lll y Elena, —de visita ofi-
cial a Espafia—y los Reyes Alfonso Xlll y Victoria Eugenia, presenciaron en el Campa-
mento de Carabanchel una gran fiesta militar con la participacion de la aviacion militar
espanola.

Estaban acompafiados por el Ministro de Marina italiano, el presidente del Directorio Mili-
tar, general Primo de Rivera, el infante Fernando y los principes herederos. Finalizada la
fiesta se trasladaron al aerédromo de Cuatro Vientos, donde fueron recibidos con los ho-
nores de ordenanza por el general director de la aerondutica militar espafiola.

Desfile de soldados ante los reyes Alfonso Xlll y Victor Manuel en su visita
a Cuatro Vientos

Desde la torre, que estaba adornada con tapices y plantas, presenciaron un desfile mi-
litar de los aviadores. lban en primer lugar en columna de ocho formando cuatro gru-
pos los oficiales y a continuacion las clases y tropa. Iban mandados los grupos por los
comandantes Gonzalo, Herrera, Baquera y marqués de Borja, todos bajo el mando del
teniente coronel Bernal. Después de revistar los aparatos formados frente a la torre, los
soberanos y séquito se trasladaron al Pabellon de Oficiales donde fueron obsequiados
con un almuerzo.



Salida Escuadrillas a Africa

Para reforzar las fuerzas aéreas de Marruecos, marché a Tetuén, el 14 de julio, la escuadrilla
de aviones Fokker C-IV, que mandaba el capitdn Eduardo Azcarraga, que junto a la ya des-
plegada constituia el grupo que mandaba el infante Alfonso de Orleéns. El infante habia
salido una hora antes a bordo de un aparato Martinsyde F.4.

Al dia siguiente, salieron del
Aerddromo de Cuatro Vien-
tos dos escuadrillas de avio-
nes Breguet XIV.

El grupo de dichas escuadri-
llas lo mandaba el capitén
Felipe Diaz Sandino, y las
escuadrillas iban mandadas
por los capitanes Mariano
Barberan y Alejandro Arias
Salgado.

" )

Capitanes Sandino, Barberan y Arias, jefes de grupo y
escuadrillas de los 18 aviones que salieron hacia Marruecos

Fueron despedidos por el co-  am. . - f85. -
ronel, marqués Gonzilez de e
Castejon, el infante Alfonso
de Orleéans y el teniente coro-
nel Kindelan.

El Rey Alfonso Xlll y el Autogiro

El rey Alfonso Xlll, que no conocia en vuelo el autogiro inventado por Juan de la Cierva,
quiso contemplar una exhibicién del mismo. El dia 24 de junio, el rey marché a Cuatro
Vientos, donde se iba a realizar la exhibicién.

Acompanaban al soberano el presidente interino del Directorio, almirante marqués de
Magaz, el embajador de Francia, conde de Peretti de la Roca y el inventor La Cierva.

Después de oir las explicaciones técnicas del inventor, el rey y todas las autoridades se
trasladaron a la terraza de la torre de sefales para ver evolucionar la aeronave. El capitén
Lériga despegd con el autogiro y realizé varias maniobras a escasa altura (200 metros) con
el fin de que pudiera apreciarse, en sus menores detalles, el funcionamiento del autogiro.
Finalmente, con el motor parado aterrizé casi verticalmente dando por finalizada la exhi-
bicion.

El Rey felicitd calurosamente a La Cierva y al capitan Lériga por la brillante exhibicion
realizada. Asimismo, S.M. tuvo ocasién de saludar a los pilotos militares franceses que
la vispera habian llegado en vuelo directo a Madrid desde la capital francesa. Le fueron
presentados por el embajador francés. También tuvo ocasion de conversar con el aviador
portugués Dias Leite, que habia llegado en uno de los aeroplanos de la escuadrilla espa-
fiola que dias anteriores habian volado a Lisboa en viaje de préacticas.
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El rey Alfonso XllI felicita al capitén Lériga tras la exhibicion que realizé del autogiro La Cierva

Raids del Capitan Jiménez

El capitan Ignacio Jiménez Martin realizé en 1925 dos vuelos notables. El 28 de agosto
de ese afio, acompafiado por el mecanico José Vera, despegé de Cuatro Vientos para
intentar batir la marca de distancia. Se nombraron los comisarios correspondientes y Jimé-
nez con un Breguet XIX A2 sali¢ del
campo a las siete y treinta de la mafia-
na hacia Larache, a donde llegé a las o L,‘_ oo
once y cuarenta y dos. Sobrevold la : N T
ciudad y sin tomar tierra puso rumbo N ' .
a Burgos, donde llegé a las diecisiete '
y treinta y cinco y sin detenerse se diri- ' R
gi6 a Cuatro Vientos donde aterrizaba e wadinetd
a las diecinueve horas y diecisiete mi- i % 1 .

nutos, volando por tanto doce horas y 3‘\, 1
veintisiete minutos con lo que batié la L
marca de distancia y duracién. -

Dos dias méas tarde, con el mismo
avién y el mismo mecanico, despegan
de Cuatro Vientos para iniciar la vuelta
aérea a Espana. Vuela directo hasta La

Etapas del recorrido realizado por el capitan
Jiménez en sus «raids» por Espafia
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Corufia, donde llega a las nueve y veinticinco. Siguiendo la costa volé desde Mondofiedo
a Reinosa y continué por Durango, Alsasua, Balaguer, Barcelona, Castellén, Valencia y a
las diecinueve horas y treinta minutos tom¢ tierra en Alicante, donde dio por terminada la
primera etapa.

Al dia siguiente sale a las seis y treinta y cinco hacia Los Alcazares, continuando por Al-
meria, Méalaga, Huelva, entrando a Portugal hasta Lisboa, sobrevuela Cintra y desde alli
emprende su regreso a Cuatro Vientos donde aterriza a las diecisiete y cuarenta y cinco.
Volé veinticuatro horas y cuarenta minutos y 3.249 kilémetros.

Pruebas Aparato Extintor Incendios en Aeroplanos

El siete de agosto de 1925, frente a la torre, el piloto francés M.E. Béchard realizé las
pruebas de un aparato extintor de incendios en los aeroplanos, ante una comisiéon técnica
formada por los comandantes Alberto Alvarez Rementeria, Antonio Pefialver y el capitan
Rafael Llorente, todos pertenecientes al Cuerpo de Ingenieros.

A la hora sefnalada, Béchard puso en marcha el avién Caudron, para realizar las dos prue-
bas previstas. En la primera, por un dispositivo especial se incendié el motor con grandes
llamaradas y al elevarse la temperatura, funciond el aparato y antes de seis segundos, el
fuego quedo extinguido. La segunda consistié en poner delante del Caudron otro avién
que al ponerse en marcha avivaba las llamas del motor del Caudron que de nuevo se habia
incendiado. Con precisiéon absoluta funcioné de nuevo el aparato de M. Béchard y de nue-
vo las grandes llamaradas fueron apagadas. Se repitieron varias veces dichas pruebas y en
todos los casos funciond el invento perfectamente.

o e b T T .‘.
Pruebas de extincién del fuego de un avién con el extintor del Sr. Bechard. Actuaron de
comisarios el comandante Pefalver y el capitan Llorente

AR L1
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A continuacién, los dos aparatos (Avro y Caudron) utilizados para las pruebas despegaron
para realizar una exhibicion ante la comision técnica encargada de evaluar el aparato ex-
tintor de incendios.

Presentacidon Avidn Junkers G-24

Para comercializar el avién trimotor Junkers G-24 en la peninsula ibérica, se programaron
dos exhibiciones, una en Madrid y otra en Lisboa. A la exhibiciéon de Cuatro Vientos, el
dia 4 de noviembre de 1925, asistieron el rey Alfonso Xlll, el infante don Fernando, el
presidente de la Comision Interministerial de Lineas Aéreas, general Trillo y numerosos
invitados de la Union Aérea Espafiola (UAE). Desde la torre de sefales presenciaron la
exhibicion del trimotor gigante para transporte de pasajeros que habia llegado a Cuatro
Vientos el dia anterior, procedente de Maluar (Suecia).

Después de visitarlo y recibir las oportunas explicaciones, se dirigieron a la torre, donde
contemplaron las evoluciones del aparato. A continuacién, el infante y varias personas
subieron a bordo del gigantesco avién y acompafiados por una escuadrilla, realizaron un
vuelo sobre Madrid capital. El vuelo fue un éxito y ya en 1927 formaba parte del inventario
de la UAE.

Al regreso del vuelo, el coronel director de la Aviacién Militar espafola les obsequié con
una copa de champdn, brindando por Espafia.

S.M. el rey Alfonso XllI, el infante Fernando y un grupo de invitados de la Unién Aérea
Espafiola (UAE) en la presentacién del trimotor Junkers G-24 que habia llegado el dia anterior
de Maluar (Suecia)



Vuelo Madrid - Manila (Patrulla Elcano)

A las ocho de la mafiana del dia 5 de abril de 1926, despegaban de Cuatro Vientos tres
aviones Breguet XIX A-2, para iniciar el vuelo de Madrid a Manila. Las tripulaciones eran
los capitanes Eduardo Gonzélez Gallarza, Joaquin Lériga Taboada y Rafael Martinez Este-
ve, y los mecénicos el cabo Joaquin Arozamena, el sargento Eugenio Pérez y el soldado
Mariano Calvo.

A despedirles acudieron pocas personas, por expreso deseo de los protagonistas: media
docena del Comité hispano-filipino, algunos jefes y oficiales de la aeronautica y los amigos
intimos que no quisieron perderse el acontecimiento.

Tras dieciséis etapas (Madrid, Argel, Tripoli, Bengasi, El Cairo, Bender Abbas, Karachi,
Agra, Calcuta, Rangun, Bangkok, Saigén, Hanoi, Macao, Aparri y Manila) y después de
resolver graves problemas, aterrizan en Manila Gallarza y Lériga, en el Unico avién so-
breviviente.

Los aviadores recibieron calurosos homenajes en todas las etapas. En Manila, les erigieron
un monumento conmemorativo y les invistieron doctores Honoris Causa por la Universidad
de Santo Tomas, hecho sin precedente en los tres largos siglos de historia docente de di-
cha Universidad.
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Imposicién Condecoraciones Tripulantes Plus Ultra

Con asistencia de mas de
3.000 personas, se celebro
en Cuatro Vientos el acto de
imposicion de condecoracio-
nes al jefe de Gobierno y a los
tripulantes del vuelo a Buenos
Aires (Plus Ultra).

Para el acto se monté una tribu-
na especial de invitados, cerca
de la torre de sefales. Frente a
la torre se montd otra tribuna
con destino a la familia real y
cuerpo diplomético. Los actos
fueron presididos por los reyes
don Alfonso y dofia Victoria Eugenia, a quienes acompafiaban la reina dofia Maria Cristina
y los infantes. Asistieron varios ministros del gobierno, los embajadores de Argentina y Es-
tados Unidos, el Nuncio de Su Santidad y numerosos agregados militares iberoamericanos.

El rey Alfonso Xlll condecorando a los tripulantes del vuelo
del Plus Ultra a su regreso de Buenos Aires

Se impusieron la Gran Cruz Laureada al jefe del Gobierno, y las Medallas Aéreas a R. Fran-
co. J. Ruiz de Alda, M. Duran y al mecénico P. Rada. A Franco ademas se le impuso la
Medalla Plus Ultra. Finalizada la imposicién de condecoraciones, comenzé el desfile de los
aviadores que asistieron para realzar el acto, ante la tribuna de autoridades.

Salida Nueva Escuadrilla
para Marruecos

Para despedir una nueva escuadrilla que partia
hacia Marruecos (Melilla) acudieron el 15 de ju-
nio de 1926, al aerédromo de Cuatro Vientos,
el jefe superior de Aeronautica coronel Kinde-
lan, el jefe de los Servicios Técnicos, Ricardo
Alvarez de Espejo, marqués de Gonzélez de
Castejon, el teniente coronel Bayo y el coman-
dante Diaz Sandino.

Esta escuadrilla, formada por aviones Breguet
XIX con motor Lorraine de 400 CV, formaba
con otra escuadrilla ya enviada a Melilla el gru-
po denominado «Las panteras», por ser esta
figura la que decoraba su cola.

Coronel Kindelan, jefe superior de Aerondutica, marqués Gonzalez de Castejon, jefe de los
Servicios Técnicos, teniente coronel Bayo y comandante Sandino presenciando la salida de
aviones para Africa



Peregrinacién a Jerusalén de una Patrulla Militar

Aprobado por la Jefatura de Aerondutica el proyecto de peregrinacién de una patrulla
militar a Jerusalén, el 18 de mayo de 1928 despegaban del aerédromo de Cuatro Vientos
tres aviones Breguet XIX para iniciar el viaje a Tierra Santa.

Al mando del comandante Luis Riafio, formaban las tripulaciones los capitanes Luis Roa,
Juan Aboal, el teniente Jesis Montesinos y los mecanicos soldados Faustino Pérez y Luis
Garcia.

En el proyecto original, el viaje de ida se efectuaria siguiendo la costa sur del Mediterraneo
y el regreso sobrevolando las costas de ltalia y Francia.

Acudieron a despedirlos el general Nunez del Prado, el coronel Kindelan y los tenientes
coroneles Herrera y Gonzalo, los comandantes Aymat, Pefalver, Alvarez y Riafio. Ademas,
estaban presentes familiares y amigos de los expedicionarios.

sl ™ —————

Salida de los aviones para la Peregrinacién Militar a Jerusalén

Fiesta Creacién «Aero Popular»

Para fomentar la aficion aerondutica se creé en Madrid una Sociedad Cultural y de Fomen-
to Aeronautico, con el nombre de «Aero Popular».

Para solemnizar la creacién de Aero Popular y para homenajear a las damas afiliadas a di-
cha entidad, se celebrd en Cuatro Vientos una gran fiesta aeronautica.

El evento tuvo lugar el 7 de julio de 1929, presidido por el general Sanjurjo, presidente de
la Sociedad. Asistieron numerosas autoridades del Ejército, Aero Club y de la Aerondutica
militar.
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Comenzd la fiesta con la
suelta de un globo libre
por la Aerostacion militar.
Evolucionaron las avio-
netas del Aero Club que ‘ﬁ
llegaron de Getafe para &
tomar parte en el festival,
continud el festejo con una
exhibicion del autogiro La
Cierva y el lanzamiento de
paracaidistas. Finalmen-
te comenzaron los vuelos

de las participantes, que -
tuvieron que suspenderse Aspecto que ofrecia la torre el dia de la inauguracién
de la Sociedad AERO POPULAR

ante el peligro de lesiones
por la avalancha de publi-
co que rompié todos los cordones de seguridad.

El Pdjaro Amarillo
en Cuatro Vientos

El 14 de junio de 1929 el Pajaro Amarillo, un monoplano francés Bernard 191 GR, aterriza-
ba en la playa de Oyambre (Cantabria), después de recorrer 5.472 kilémetros desde Nord
Old Orchard Beach (Maine, EEUU). Sus tripulantes, el millonario Lotti y los pilotos Assolant
y Lefévre, intentaban llegar a Paris sin escalas. En el P4jaro Amarillo viajaba también el
primer polizén aéreo, el americano Arthur Schreiber. Dos dias mas tarde los cuatro prosi-
guieron su viaje a Paris.

El 8 de agosto del mismo
afno, aterrizaba en Cuatro
Vientos el Pajaro Amari-
llo, pilotado por los sar-
gentos Assolant y Lefevre.
Aunque estaba previsto
su aterrizaje en Geta-
fe finalmente decidieron
tomar tierra en Cuatro
Vientos, donde les recibid
el comandante Gonzalez
Anleo, que estaba de ser-
vicio, en lugar de los pe-
riodistas y fotografos que
les esperaban en Getafe.
La llegada a Madrid iniciaba una gira por las principales ciudades europeas. Para que el
avién no sufriera dafios los pilotos decidieron quedarse aparcados junto a la torre frente
a un hangar del Parque de Material.

El avién Bernard 191 GR n° 2, bautizado «Pajaro Amarillo», que
llegé con los tripulantes Lefévre, Assolant y Lotti, aparcado
junto a la torre



Jura de Bandera Escuela de Mecanicos

El domingo 4 de mayo de 1930, se celebré en Cuatro Vientos el solemne acto de Jura de
Bandera de los reclutas pertenecientes a la Escuela de Mecénicos.

A las once de la mafnana, estaban formadas las tropas de mecénicos, mas otras dos com-
panias frente a la torre. Presidié el acto el general jefe superior de Aerondutica Amadeo
Balmes, que revisté el Grupo formado en linea de tres.

Finalizada la misa, el co-
mandante de Aviacién, An-
tonio Dominguez Olarte,
tom& juramento a los reclu-
tas. Despedida la Bandera
con los honores reglamen-
tarios se verificd el desfile
del Grupo.

Posteriormente se verificd
la leccion de gimnasia de
los mecanicos, que dirigié
el capitdn Antonio Urzaiz,
seguidos por juegos depor-
tivos y un desfile atlético.

Como es tradicional en es-

7 Rl e el o c .

tos actos se sirvio a !a trgpa Acto de Jura de Bandera de los reclutas de la Escuela de
un rancho extraordinario y Mecénicos de Cuatro Vientos

los oficiales tuvieron por la
noche una cena en el Pa-
bellén de Oficiales, presidida por el jefe del Aerédromo Luis Ruedas Ledesma.

Fiesta Aerondautica a beneficio
de Obreros sin Trabajo

El domingo 5 de julio de 1931 se celebré en el aerédromo una fiesta benéfica a beneficio
de los obreros sin trabajo. Dada la importancia que se queria dar a la fiesta, Aero Popular
pidié la colaboracion de la Aeronautica militar y civil, Casa del Pueblo y del Ayuntamiento
de la capital.

En los alrededores del campo se vendian las entradas para acceder al aerédromo y en las
puertas del mismo a su vez se vendian los billetes para poder volar.

La carretera de Extremadura desde primeras horas de la mafana estaba invadida por los
autobuses, tranvias y automéviles que transportaban a la multitud de publico que concu-
rria a la fiesta. Por la carretera de Carabanchel llegaban millares de personas a pie y en
toda clase de vehiculos.
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Teniente Tellechea ante el avién Nieuport 52, con el que participé en julio de 1931
en la «fiesta aerondutica» y en la que resulté vencedor en el concurso de acrobacia

La fiesta comenzé con los vuelos de los que habian adquirido su boleto para volar. A las
ocho y media se paralizaron los vuelos para dar comienzo una carrera aérea (Primera ce-
lebrada en Espafia). El circuito de la misma era un tridngulo cuyos vértices fueron: Torre
del aerédromo, torre de la iglesia de Alcorcén y manga del aerédromo de Getafe.

Participaron seis pilotos (tenientes Huarte, Lapuente, Cdllar, Montero y Tellechea y alférez
Pérez Porro). Resulté ganador el teniente Huarte. A continuacién, continuaron los vuelos
de turismo contratado con los aviones de Aero Popular, algunos militares y un trimotor de
CLASSA.

Mas tarde despegd el teniente Tellechea para realizar una exhibiciéon de acrobacia que
entusiasmo a la multitud que presenciaba la demostracién. A las doce y media se suspen-
dieron los vuelos y el publico permanecié en el campo a la espera de la continuacién de
la fiesta por la tarde.

A las seis de la tarde despegaron dos aviones pilotados por los tenientes Collar y Tellechea
para realizar toda clase de acrobacias. A las seis y media dieron comienzo las pruebas de
habilidad y acrobacia en la que participaron cinco pilotos, los mismos que participaron en
la carrera de la manana excepto el teniente Huarte.

El teniente Tellechea fue el escogido por el publico como héroe del dia. Realizé otra exhi-
bicion de acrobacia y por ultimo se lanzé en paracaidas. Fue paseado a hombros por sus
admiradores.



Por la noche, se iluminé la
torre y el aerédromo vy el al-
calde de Madrid, D. Pedro
Rico, procedié a la entrega
de premios de la Carrera Aé-
rea (teniente Huarte) y de las
Pruebas de Habilidad y Acro-
bacia (teniente Tellechea).

Luego, sobre un tablado ins-
talado en la torre, desfilaron
las sefioritas aspirantes a los
titulos de «Sefiorita Aviacion
1931» y «Sefiorita Aero Popu-
lar 1931». Resultaron elegidas

Concursantes eleccién «Seforita Aviacidn» y «Sefiorita Aero

. ) s _ Popular» en la fiesta aeronautica a beneficio de los obreros
Purita Lépez y Elisa Prieto, sin trabajo

respectivamente.

Termind la fiesta con un baile popular amenizado por bandas militares.

Copa Espana 1931

La Federacién Aerondutica Espafiola organizé este afio un concurso para la Aviacién de-
portiva, con la denominacién «Copa Espafa». Esta competicion, en la que participaron
veintiséis aparatos, se celebré en la segunda quincena de octubre.

Segun el Reglamento aprobado, el concurso comprendia dos partes: Pruebas Técnicas y
Vuelta Aérea.

En el aerédromo de Getafe, donde se presentaron los aparatos y los pilotos el 16 de octu-
bre, comenzaron las pruebas técnicas. Comprendian estas pruebas: despegue, aterrizaje,

Aviones participantes en la Copa Espafia 1931
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velocidad méxima y minima, subida a 2.000 metros, clasificacién de las cualidades de se-
guridad y comodidad y determinacién del peso del aparato.

Todas las pruebas se realizaron en el campo de Getafe, excepto la tercera que tuvo lugar
en Cuatro Vientos, determinandose las velocidades sobre la base usual, cuyos extremos
eran: la torre del aerédromo y la del pueblo de Alcorcon.

La segunda parte del concurso la constituia la Vuelta a Espafia con cuatro etapas: Ma-
drid-Ledn-Granada-Barcelona-Madrid, con tomas en campos intermedios en cada etapa.

Terminaron el concurso diez aviones resultando ganador de la Copa Espafa de este afio
el piloto civil Fernando Flores.

Curso de Vuelo sin Visibilidad

Duran~te el primer trim?stre ¥ - = “’”#
del afio 1932 se celebrd en p / —— =
Cuatro Vientos el tercer cur- p& — =
so de VSV al que asistieron la - 18 . —
: | ===

«flor y nata» de los pilotos de . & —
la Aviacién Militar Espafiola. g, =

Componentes tercer curso de Vuelo sin visibilidad
(profesores y alumnos)

Primer Concurso de Patrullas Militares

La Revista de Aeronautica organizé, entre los dias 30 de junio y 2 de julio de 1932, un con-
curso entre Patrullas Militares.

La prueba se realizdé en dos etapas. La salida se efectué desde el aerédromo de Getafe
y se volo el dia 30 a Barcelona, via Tablada, Albacete. La segunda etapa se volé entre la
ciudad Condal y Madrid (Getafe), via Logrofio, Ledn. Durante el recorrido tenian que hacer
ejercicios de radio, bombardeo y fotografias.

Participaron nueve patrullas (Ledn, Sevilla, Logrofio, Fuerzas Aéreas de Africa, Getafe, Pla-
na Mayor y Oficina de Mando, Escuela de Pilotaje, Parques y Servicios Técnicos y Escuela
de Mecanicos). El éxito de la prueba fue rotundo y se demostré la pericia de los aviadores
y el entusiasmo por esta clase de competiciones.

El dia 3 tuvo lugar en Cuatro Vientos la entrega de premios por el jefe de Gobierno y
ministro de la Guerra, Manuel Azafia, acompanado por el jefe de la Aviacién Militar,



comandante Angel Pastor, el
jefe de la Base, comandante
Luis Riafo, y todos los jefes y
oficiales del Servicio.

El' ministro visité las depen-
dencias del aerédromo y pasé
revista a los 24 aviones que ha-
bian terminado la prueba. Al
frente de cada aparato se halla-
ba su correspondiente equipo.
Terminada la revista el ministro
se dirigi6 a la terraza de la to-
rre, en la cual hizo entrega a los
ganadores de las copas, relojes
y otros premios ofrecidos. Re-
sulté vencedora del concurso
la patrulla de Logrono.

Reparto de premios del Concurso de Patrullas Militares,
Primera Copa de Revista Aeronautica, presidida por el jefe
del Gobierno y ministro de la Guerra, Manuel Azana

Finalizado el reparto de premios se ofrecié un refrigerio a los concurrentes y al terminar, el
Sr. Azafia pronuncié un discurso donde expuso en términos generales su programa respec-
to a la creacion del Aerondutica Nacional.

Enrique Corbella, teniente
de Ingenieros, aviador militar
e ingeniero Aeronautico, pro-
yectd un planeador que le ha-
bia sido encargado por Aero
Popular de Madrid (Sociedad
de Fomento Aeronéutico). El
modelo reunia excelentes ca-
racteristicas para practicar en
él las primeras lecciones de
vuelo.

Bautizado con el nombre de
«Capitdn Arranz», en home-
naje al secretario de Aero
Popular, fue probado a los
mandos del sargento Alba-
rrdn con gran éxito en Cua-
tro Vientos el 3 de abril de

Planeador Corbella

Primer velero Corbella, bautizado «Capitan Arranz»
en homenaje del secretario del Aero Popular

1932. El vuelo fue presenciado desde la torre por un gran nimero de oficiales de avia-
cién y de socios de la citada sociedad.
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Curso de Observadores

Los grandes vuelos espafioles a América y Filipinas sirvieron para que nuestras escuelas
de vuelo alcanzaran un gran prestigio en aquellas tierras. Ello hizo que las solicitudes para
cursar estudios en dichos centros aumentaran de forma exponencial.

Asi encontramos que, en el Curso de Observadores celebrado de abril a junio de 1933,
figuraran tres alumnos mejicanos. Tal era el prestigio de nuestras escuelas que estos ofi-
ciales consiguieron ser también admitidos en el curso de pilotos que comenzaria el 15 de

septiembre.

En la fotografia adjunta, realizada con la torre de fondo, figuran los oficiales mejicanos
(Salvador Alfonso Villerias Pérez, Javier Argiielles Castillo y Enrique Caloca) junto al direc-
tor de la Escuela capitan Barberan y profesores como el capitan Lacalle, entre otros.

Profesores y alumnos del Curso de Observadores (junio 1933). Figuran los alumnos mexicanos
Salvador Alfonso Villerias Pérez y Javier Argielles Castillo y el director de la Escuela de
Observadores capitan Barberan

Exhibiciéon Autogiro La Cierva

El dia 16 de febrero de 1934, el ingeniero La Cierva realizé una exhibicién de su nuevo
autogiro C.30P, matricula G-ACIO, en el aerédromo de Cuatro Vientos. En la torre el mi-
nistro de la Guerra, Diego Hidalgo acompanado por el jefe de la Aviacién, comandante



Angel Pastor y numerosos jefes y
oficiales de Aviacién presenciaron
las pruebas que resultaron total-
mente satisfactorias.

La Cierva despegd del aerédro-
mo para sobrevolar el cielo de
Madrid. En uno de sus vuelos lle-
vo6 de pasajero al redactor gréfico
del periédico AHORA, Sr. Vilase-
ca. Volo varias veces sobre Ma-
drid, vuelos que fueron seguidos
por los madrilefios desde varios
lugares de la ciudad.

Con motivo del curso de corone-
les, el 18 de mayo de 1934 se cele-
bré en Cuatro Vientos un supuesto
tactico con el siguiente ejercicio:

Unos aviones de bombardeo in-
tentan bombardear el aerédromo.
Una escuadrilla de caza entabla
combate con los aviones que es-
coltan a los bombarderos y es
destruida, consiguiendo los bom-
barderos cumplir con su mision.
Momentos antes una patrulla ene-
miga ciega por completo a una
bateria antiaérea lanzando nubes
de humo, pero sin ocultar el aeré6-
dromo para facilitar la misién a los
bombarderos.

Autogiro La Cierva C-30P, matriculado G-ACIO
sobrevolando Madrid el dia de su exhibicién en

Cuatro Vientos

Curso de Coroneles

El aviador cubano Antonio Menéndez a su llegada a
Cuatro Vientos

Efectuado el bombardeo, dos patrullas de los aviones de escolta atacan el aerédromo con
fuego de ametralladora, pero son batidos por las ametralladoras de tierra, produciéndoles
algunas bajas y poniéndoles en dispersion, con lo cual finaliza el ejercicio.

Las maniobras fueron presenciadas desde la torre por los coroneles que realizaban el curso,
los aviadores portugueses que realizaban un raid por Espafia y que fueron expresamente in-
vitados, el jefe accidental de Aviacién Militar y numerosos jefes y oficiales de la citada arma.
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El Vuelo del «Cuatro de Septiembre»

El teniente piloto de la Aviacion naval cubana, Antonio Menéndez Peldez, enlazé con un
vuelo la isla de Cuba con Espana. El principal motivo del viaje era devolver a la Aviacién
espafiola el saludo que el Cuatro Vientos, con Barberéan y Collar, llevé a Cuba.

El vuelo se inicié el 12 de enero de 1936, en el aerédromo militar de Camagtiey, con un
avion Lockheed Sirius, capaz de mantener una velocidad de 280 Km/h. Realizando etapas
en Venezuela (Campo Alegre y Maiqueitia), Guayana Holandesa (New Amsterdam), Trini-
dad y Tobago (Puerto Espafia), Brasil (Laguiar, isla Marajo, Par4, San Luis de Maranhao,
Fortaleza y Natal), Gambia (Bathurst), Cabo Juby y Sevilla (Tablada), aterrizaba el dia 21 de
febrero en Madrid (Cuatro Vientos).

El magnifico vuelo de Menéndez (14.454 kildmetros, 72 horas y 27 minutos), cerrd el abra-
zo iniciado en Iberoamérica por nuestros aviadores Jiménez, Iglesias, Collar, Barberan y
Pombeo.

Anunciada su llegada a Cua-
tro Vientos sobre las once de
la mafana, se encontraban
esperandole en la torre el
encargado de Negocios de
Cuba, Sr. Pichardo, el gene-
ral director de Aeronautica
Nurez de Prado, el teniente
coronel Pastor, el presidente
de la Federacion Aeronau-
tica, Pio Ferndndez Mulero,
el jefe de la Aviaciéon Militar,
Fernadndez Mulero, jefe de la
Aviacion Militar, general Ber-
nal, el de la Aviacién Naval,
contralmirante Fontenla, el
director de Aviacién Civil, co-
mandante Diaz de Lecea, el director de la Escuela Superior Aerotécnica, teniente coronel
Herrera, el teniente coronel Riafio, que representaba al presidente de la Republica, Juan
de la Cierva e innumerables pilotos militares, navales y civiles.

Los soldados de Cuatro Vientos llevando triunfalmente en
hombros al aviador cubano

Al descender del aparato frente a la torre fue vitoreado entusiasticamente y llevado a hom-
bros por los soldados de la Base. Pasé revista a las tropas de la Base y presencié el desfile
de las mismas en su honor.

En Madrid recibié innumerables homenajes, condecoraciones y regalos de diversas enti-
dades publicas y privadas. Tras unos dias en Madrid, marché a Cuba, donde el afo siguien-
te muridé en un accidente aéreo.



Bombardeo de la Torre

Tras las maniobras militares que se celebraron, entre los dias 5 al 12 de julio de 1936, en el
Llano Amarillo de Ketama (Marruecos), tiene lugar en Melilla, el dia 17 de julio de 1936, el
primer acto de la sublevacién militar que iba a dividir a Espafia en dos mitades a lo largo
de tres afios de lucha cruenta y despiadada.

Al dia siguiente, Espafa se despereza inquieta y desinformada. En varias provincias de
la peninsula, los acontecimientos se precipitaron. Pero en los primeros dias no todo salié
como se habia previsto en los planes de los sublevados. Después de las jornadas inicia-
les de julio, quedaba claro que ni el Gobierno ni los sublevados habian conseguido el
triunfo. A partir del dia 21, Espafia habia quedado dividida territorial y militarmente en
dos zonas hostiles, aunque al principio ninguna de ellas constituia una unidad perfecta-
mente definida.

Estado de la torre dafada por impactos de la Artilleria en 1936

Las fuerzas aéreas espanolas, en 1936, no eran muy numerosas ni estaban muy bien dota-
das. Casi todo el material procedia de la época de Primo de Rivera y aunque habia dado
buen resultado, estaba necesitado de renovacién. Las instalaciones de tierra estaban algo
descuidadas, aunque los aerédromos de Madrid (Getafe, Cuatro Vientos, Alcala de Hena-
res), Barcelona (El Prat de Llobregat) y los situados cerca de Cartagena (Los Alcazares y San
Javier), eran excelentes.
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En el Arma de Aviacién, los soldados y la mayoria de la oficialidad permanecieron leales a
la Republica, aproximadamente tres cuartas partes.

El alzamiento no produjo en la Aviacién Militar un desastre similar al que originé en las
diversas Armas y Cuerpos del Ejército y en la Marina. En la guarnicién de Madrid, en el
computo de fuerzas militares, Aviacion jugaba un papel importante.

En Cuatro Vientos habia bastante desorden. Aunque la oficialidad del aerédromo era tan
sospechosa como la de Getafe, existia ademas un fuerte componente republicano entre
los suboficiales aviadores, la tropa y los mecanicos, pero carecian de organizacion.

A pesar de los hechos acaecidos el primer dia del alzamiento, las fuertes discrepancias
de la oficialidad y el firme mando de su jefe, teniente coronel Ledn Trejo, hizo que Cuatro
Vientos mantuviera una cierta actitud contemporizadora hasta bien entrado el dia 20, que
se decanté decididamente hacia el gobierno.

El dia 20 se presenté en el aerédromo un comandante, enviado por el general Garcia de la
Herran, para entrevistarse con el teniente coronel Trejo. Su misién consistia en proponerle
que se uniera al bando de los sublevados. Trejo se negd en redondo a su propuesta. El
comandante le informé que se atuviera a las consecuencias. Por ello, Garcia de la Herran
decidio batir el aerédromo, para lo cual ordené se cafioneara por baterias del Regimiento
a caballo (Carabanchel) y un obus del 15,5 de la Escuela Central de Tiro de Atrtilleria.

Por otro lado, el capitdn Merino, que estaba observando en lo alto de la torre el bombar-
deo de Campamento, al oir el zumbido caracteristico de las piezas de un obus, ordend a
la tropa su retirada de los alrededores de la torre y pocos momentos después un obus del
15,5 causaba grandes destrozos en la misma.

Campo de Balonmano

Una Orden Circular del ministro del Aire Yagle de fecha 3 de abril creaba ocho Maes-
tranzas de Aviacién. Sus asentamientos fueron Cuatro Vientos (Madrid), Albacete, Sevilla,
Logrofio, Ledn, Palma de Mallor-
ca (Baleares), Melilla (Marruecos)
y en Los Alcézares (Murcia) para
hidroaviones.

Algunas se instalaron en las anti-
guas edificaciones de los Talleres y
Parques de Aviacién, existentes en
algunas de las poblaciones citadas.

Asimismo, se nombran los jefes de
las distintas Maestranzas corres-
pondiendo al teniente coronel del
Cuerpo de Ingenieros Aeronauticos

Vicente Sintes Fébregas la jefatura Campo de deportes (balonmano) de la Escuela de
de la de Cuatro Vientos (Madrid). Aprendices de la Maestranza Aérea de Madrid




Afios mas tarde, para que los alumnos de la Escuela de Aprendices de la Maestranza Aérea
de Madrid practicaran deportes, se construyé en el afio 1952, junto a la torre, un campo
de balonmano.

Jura de Bandera Jefes Meteorologia

El 17 de abril de 1946, tuvo lu-
gar frente a la torre la Jura de
Bandera de los jefes de Meteo-
rologia del Ejército del Aire.

Jefes de Meteorologia el dia de su Jura de Bandera

25 Aniversario Vuelo Manila-Madrid

En 1961 se cumplia el 25 ani-
versario del vuelo Manila-Ma-
drid, que habian realizado los
pilotos filipinos Antonio Arnaiz
y Juan Calvo.

Este vuelo se inici6 el 29 de
mayo desde el aeropuerto de |a
capitalfilipina. El trayectoinicial-
mente previsto era de 16.615
kilbmetros que tenian que re-
correr en 31 etapas. Finalmen-
te harian el siguiente trayecto:
Manila-Lacag  (Luzdn)-Kaytak
(HongKong)-Hanoi-Ventian
(Laos)-Rangun-Calcuta-Allaha-
bad-Karachi-Gwadar-Jask-Bag-
dad-ElCairo-Tatol-Brindi-
si-Roma-Marsella-ElPrat
(Barcelona)-Barajas (Madrid).

El avion Fairchild-24, bautiza-
do «Commonwealth of the Phi-
lippines», aterrizé en Madrid el

Madrid efectuado por los pilotos filipinos Arnaiz y Calvo
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11 de julio de 1936. En la capital espafiola recibirian toda clase de homenajes, a pesar
del ambiente enrarecido que ya se percibia. El dia 17 de julio, marcharon en su avién a
Barcelona via Valencia, y en la ciudad condal embarcaron el avién en un carguero rumbo
a Filipinas. Este barco fue hundido por aviones del bando nacional. La guerra civil habia
comenzado. Los aviadores regresaron a su pais por via maritima.

En diciembre de 1961, en la Base Aérea de Cuatro Vientos se celebré un acto para descu-
brir, en la torre, una placa que perpetuase el recuerdo del vuelo Manila-Madrid, réplica de
aquel otro que una patrulla espafiola efectudé en 1926.

El acto estuvo presidido por el jefe de la Region Aérea del Estrecho, teniente general
Eduardo Gonzalez Gallarza, que fue uno de los protagonistas del vuelo de 1926. Al coro-
nel de las Fuerzas Aéreas de Filipinas Arnaiz, Unico superviviente del vuelo, ya que Juan
Calvo fue ejecutado por los japoneses durante la Il Guerra Mundial, se le impuso por el ge-
neral Gallarza la Cruz del Mérito Aerondutico que el ministro del Aire le habia concedido.

Jura de Bandera

El domingo 12 de noviembre de 1961 se celebré en la Base de Cuatro Vientos la Jura de
Bandera de 1028 reclutas pertenecientes al Ministerio del Aire, Escuela de Transmisiones
y de |a propia Base Aérea. La inclemencia del tiempo obligé a celebrar la ceremonia en el
interior de un hangar.

Asistieron como invitados el ministro de Economia D. Pedro Gual Villalbi, el infante Luis
Fernando de Baviera, el teniente general Castro Garnica, jefe de la Region Aérea Central,
el coronel jefe de la Base, Joaquin Puig de Carcel, y otras personalidades.

Entre los soldados que juraron bandera se encontraban los matadores de toros Diego
Puerta y Paco Herrera y los novilleros Adolfo Aparicio y Carlos Bartolomé.
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Jura de Bandera de los reclutas pertenecientes al Ministerio del Aire, Escuela de Transmisiones
y de la propia Base




Terminada la misa y la ceremonia de la jura, los reclutas, al mejorar el tiempo, desfilaron
ante la torre, en la que se hallaban las personalidades que presidieron la ceremonia.

Avionetas de la AGA en la Torre

El 30 de mayo de 1962 despegaban de la Academia General del Aire (Santiago de la Ribe-
ra, Murcia) 40 avionetas Blicker pilotadas por profesores y los alumnos de 4.° curso de la
misma (XIV promocién) para participar en el desfile de la Victoria que se iba a celebrar el
3 de junio. La idea era llegar el mismo dia a Cuatro Vientos, pero después de hacer escala
en Albacete, en las proximidades de Aranjuez por inclemencias del tiempo tuvieron que
volver a dicho aerédromo, donde pernoctaron.

Al dia siguiente arribaron a Cuatro Vientos donde fueron aparcadas frente a la torre. El dia
3 desfilaron en formacién sobre el Paseo de la Castellana y el cinco regresaron a la AGA,
esta vez sin problemas meteorolégicos y solo con escala en Albacete.

Curso Helicépteros Rey Juan Carlos

En julio de 1969, el Rey Juan Carlos finalizé el curso de helicdpteros y como recuerdo
de su estancia y de sus compafieros del Ejército del Aire, se fotografié frente a la torre.
Fueron sus companeros de curso, los capitanes Vicente Devesa Berenguer, José Cle-
mente Ezquerdo, Aquilino Sanesteban Cao, Fernando Martull Touron y Agustin Gordillo
Martinez.

El principe Juan Carlos posa con sus companeros de curso del Ejército del Aire, el dia de su
graduaciéon como piloto de helicéptero
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Exhibicién de Acrobacia

El 13 de enero de 1979 Cuatro Vientos fue escenario de una exhibicién de acrobacia aé-
rea. El motivo fue la inauguracion del nuevo local social de la Seccién de Acrobacia del
RACE y Club Deporte Aéreo «J.L. Aresti».

La base y el campo del RACE
se llenaron de madrilefios
que quisieron disfrutar del
espectédculo durante mas de
dos horas. Alés, Castafio de
Meneses, Gil de Montes con
sus aviones deleitaron al pu-
blico realizando toda clase de
figuras acrobéticas.

Como es natural, la torre y
alrededores se llenaron de
personal militar y civil que
quisieron disfrutar del espec-
taculo.

Exhibicién aérea el dia de la inauguracién del local social
del RACE y Club de Deporte Aéreo «J.L. Aresti»

Festival Acrobatico en Cuatro Vientos

Dedicado a los nifios de Ma-
drid tuvo lugar el 10 de febre-
ro de 1980, con un tiempo
espléndido, un Festival Aé-
reo en la zona civil de la Base.
A mediodia dio comienzo el
programa del festival.
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Comenzé el espectaculo con
vuelos en formacién con las
Blicker de protagonistas, pi-
lotadas por F. Andrés Chacén
y M. Valle, después las Z-726
de Castafnos/Adrados y Gil de Montes/Balcells y cerrando la formacién las Pitts de Alés/C.
Valle y S. Blanco.

Festival Acrobatico del RACE

A continuacion, el Equipo Nacional de Paracaidismo realizé una exhibicion de saltos de pre-
cision, seguida de la magistral de Albala con su motovelero y del meteorélogo Martin Rubio
con sus ascensiones en su globo cautivo.

Con el nimero fuerte de los «solos» acrobéticos se cerrdé un espectaculo que cumplié con
su objetivo de fomentar en los nifos madrilefios la aficién por la aerondutica.



Celebracién 75 Aniversario del RACE

Para conmemorar el 75 aniversario
de la creacion del RACE, el 5 de
julio de 1980 se celebré en Cuatro
Vientos un Festival Aeronautico.

Se inici6 el programa a las 11 de
la mafiana con la exhibicién de Se-
bastidn Almagro, que con su velero
acrobatico deleité al publico pre-
sente. No pudo actuar el globo Ibe-
ria de Martin Rubio pues el viento
reinante hacia peligroso su inflado
y ascension. Gil de Montes actud
realizando una exhibicién acrobati-
ca de primera clase.

Actuaron también dos helicopteros
UH-1H y tres Hugues 300 C de la
Escuela de Helicopteros del Ejérci-

—

Festival Aerondutico 75 Aniversario del RACE

to del Aire, que con sus maniobras demostraron su capacidad operativa.

Desde un Casa 212, 15 paracaidistas se lanzaron y posteriormente Toméas Castafo realizd
una demostracion que dejé bien claro que habia sido campedn del mundo de acrobacia.
Para finalizar aparecieron sobre el cielo de la base una formacién de aviones Phantom de
Torrején que pusieron punto final a un dia aerondutico sin precedentes.

Visita Cuatro Vientos del Principe de Asturias

El 18 de mayo de 1988, como
parte de su formacién en la
AGA, el principe Felipe visita
Cuatro Vientos. Fue recibido
por el jefe del aerédromo,
coronel José Luis Sanchez
Redén. Recorrié las diversas
instalaciones del aerédromo
y finalizd su estancia en la
base realizando su primera
visita al Museo del Aire, don-
de fue recibido por el jefe del
mismo, general José Tomas
Mora Sénchez.

Visita a Cuatro Vientos y al Museo del Aire del Principe de
Asturias
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Festival Aeronautico en el RACE

El 1 de marzo de 1981 se ce-
lebré en el RACE un festival
aeronautico. En el Aerddro-
mo alineada frente al hangar
estaba la flota completa del
Club «J.L. Aresti».

Volaron primero las Blicker
que abrieron el festival. A
continuacién, las Jungmeis-
ter, audaces y... tan bellas
en una formacién preciosa.
Los solos de Gil de Montes y
Castafno levantaron exclama-
ciones de entusiasmo de los
espectadores. A continuacién, volaron las «Pitts» que a los mandos de Alés y Adrados
fueron las «nifias bonitas» y presumidas del festival.

Festival Aerondutico en el RACE

Aunque la actuacion de la Seccién Acrobatica resulté un nimero fuerte, no fue el Unico.
Este dia pasara a la Historia de la Aviacién Espafiola como el primer dia en que un ala delta
descendié desde un globo en el aerédromo.

Almagro con su velero «Virgen de la Cabeza» deleité al publico con una exhibicién rayana
en la perfeccién. Finalmente se lanzaron desde un Aviocar del Ejército del Aire los 18 com-
ponentes del Equipo de Paracaidismo del RACE. Finalizé el festival con una exhibicion de
acrobacia del comandante Luis Estrada con un CASA 101.

50 Aniversario del «Cuatro Vientos»

Con ocasion de celebrarse el 50 aniversario del vuelo del Cuatro Vientos, pilotado por
Barberan y Collar, el Instituto de Historia y Cultura Aerondautica organizé una serie de actos
conmemorativos.

Los actos se iniciaron con la exposicién organizada en el Centro Cultural «Conde Duque»
entre los dias 14 a 24 de junio de 1983, asi como un ciclo de conferencias pronunciadas
por prestigiosos historiadores, la presentacion del libro «Los grandes vuelos de la Aviacién
Espafiola» y del primer nimero de la Revista de Historia Aerondutica «Aeroplano».

Sevilla (Tablada), desde donde se inicié el vuelo, se sumé a las efemérides y organizé una
serie de actos el domingo 12 de junio: Jura de Bandera, inauguracién de un monolito que
recordase la gesta y un gran festival aéreo fueron los principales actos para conmemorar
el 50 aniversario.



En Madrid, el 14 de ju-
nio se inauguraba la
exposicion del Conde
Duque bajo la presiden-
cia del jefe de Estado
Mayor del Ejército del
Aire, acompafado por
otras autoridades del
Ejército del Aire y Mi-
nisterio de Defensa, y
como invitados de ho-
nor los supervivientes
de los «grandes vuelos»
(teniente general Gon-
zélez Gallarza, Juan Ig-
nacio Pombo, Ernesto
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Navarro, el ingeniero ae- Inauguracién de la Avenida Cuatro Vientos en el cincuentenario del

rondutico Aguilera y el
teniente general Vives).

vuelo del Cuatro Vientos a México

El 19 de junio tuvo lugar en Cuatro Vientos un festival aéreo que duré més de dos horas.
Fue presidido por el Jefe de Estado Mayor del Ejército del Aire, acompafiado por los ex-
ministros Gallarza y Salvador y otras autoridades del Ejército del Aire.

Como un tributo a la legendaria torre de vuelo, se establecié en su terraza la tribuna pre-
sidencial. Se inici6 el programa con el concurso de aeromodelos, y al concluir esta prueba
se inicid la exhibicién aérea. Abrio el programa una avioneta del Club Acrobatico José Luis
Aresti, seguida de dos helicopteros del 803 Escuadron del SAR que simularon una evacua-
cién aérea de un avién Texan T-6 incendiado. Para su extinciéon intervinieron la unidad de
Contraincendios del aerédromo y una descarga de 5.000 litros de un aviéon UD-13 del 43

Grupo.

El programa continué con
lanzamientos en caida libre
de personal de la PAPEA, una
exhibicion de acrobacia de un
componente del Club José
Luis Aresti y de Sebastian Al-
magro con su velero LO-100
que aterrizé después de su
participacion frente a la torre.
Finalizé la fiesta con una ac-
tuacion de un C-101 del 406
escuadrén y con la exhibicion
de cinco F-1 del Ala 14.
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Sebastian Almagro al finalizar su exhibicién en el festival del
cincuentenario del Vuelo a México del aviéon Cuatro Vientos
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Entrega de un F-104 al Museo del Aire

En la torre se celebro el 26 de septiembre de 1985 el acto oficial de entrega al Museo de
Aeronautica y Astronautica de un avién F-104 Starfighter procedente de las Fuerzas Aéreas
de la Republica Federal de Alemania.

El acto estuvo presidido por el teniente general jefe del Estado Mayor del Ejército del Aire,
Santos Peralba y el general inspector de la Lufwaffe teniente general Eimler y para solem-
nizar la entrega desfilaron las tropas ante ambas autoridades.

El avién, que habia llegado el dia 6 en dos aviones Transall de transporte de la Luftwaffe,
fue ensamblado en los talleres de la Maestranza Aérea de Madrid. El precio simbdlico que
acepto la Lufwaffe por el avién fue de 100 pesetas, por ello el general Peralba hizo entrega
al general Eimler de una moneda de ese valor.

Avién F-104 «Starfighter» de la Luftwaffe entregado para el Museo de Aeronautica y
Astrondutica por el precio simbdlico de 100 pesetas

Visita Cuatro Vientos Rey Juan Carlos |

El 17 de abril de 1986, el rey Juan Carlos realizé una visita de trabajo al Aerédromo de
Cuatro Vientos, dentro de su programa de visitas a centros e instalaciones de las Fuerzas
Armadas.

Don Juan Carlos, que llegé a bordo de un helicéptero Super Puma del Ala 48, fue recibi-
do a pie del mismo por el ministro de Defensa, Narcis Serra, acompafado por el jefe de



Estado Mayor del Ejército del
Aire, teniente general José
Santos Peralba. Recibié los
honores de ordenanza y pre-
sidi6 desde la torre el desfile
de las fuerzas terrestres que
le rindieron honores.

Visité las dependencias del
aerédromo y a bordo de un
avién Aviocar del 403 Escua-
drén de Fotografia observo
uno de los potentes sistemas
de fotografia vertical y obli-

cua |hsta|ados en los aviones g rey Juan Carlos preside el desfile de la tropa en su visita
del citado Escuadron. al Aerédromo

Traslado Monumento a los Caidos

Rafael Sanz Rodriguez, escultor de talla nacional y que habia realizado por encargo de
Gutiérrez Soto la labor decorativa del Ministerio del Aire (hoy Cuartel General), realizé
en los primeros afios cuarenta el conjunto escultérico «Caidos de la Aviacién», que se
encontraba en 1948 en el aeropuerto de Barajas y que fue trasladado a Cuatro Vientos
en octubre de 1960.

En el aerédromo se colocd en los jardines situados frente al Pabellén de Oficiales. En
abril de 1988 se decidié su traslado. Se eligié colocarlo junto a la torre para poder fi-
nalizar los actos que se celebrasen en ella rindiendo homenaje a todos los caidos de la
Aviacion Espafola.

75 Aniversario de la Aviacién Militar Espafola

Para conmemorar el 75 aniversario de la Aviacién Militar Espafiola, se programé una serie
de actos y actividades aeronduticas. Entre ellas podemos citar, durante el mes de mayo
de 1988, la exposicion estatica y festival aéreo en Sevilla, la exposicion «Ayer y Hoy de la
Aviacién Militar Espafiola» en la Casa de Campo de Madrid y la Jornada de Puertas abier-
tas en la Base Aérea de Getafe.

Con anterioridad, el 24 de abril, se celebré en Cuatro Vientos un acto conmemorativo de
dicha efeméride. Presidié el acto el capitan general de la Primera Regiéon Aérea Luis Del-
gado Sanchez-Arjona acompariado por el coronel jefe del aerédromo José Luis Sanchez
Redon.

Asi, al pie de la torre se dieron cita la nostalgia de los de ayery la emotividad de los de hoy,
para juntos homenajear a cuantos han pertenecido a la Aviacion Militar Espafola.
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Autoridades que presidieron los actos del 75 Aniversario de la Aviacién Militar
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Dio comienzo el acto con una parada militar, entonandose el himno del Ejército del Aire y
llevandose a cabo una emotiva ofrenda a los caidos. Posteriormente se celebrd un festival
aéreo, que comenzo cuando a primeras horas de la mafana, en diversas plazas de Madrid,
se elevaban globos con la intencién de llegar a Cuatro Vientos. La direccién e intensidad
del viento les impidié realizar su objetivo.

Las actividades en el aerédromo se desarrollaron entre las 12y las 14 horas, participando
aviones y helicopteros del Ejército del Aire y del Club acrobéatico José Luis Aresti, que
realizaron distintas demostraciones aéreas. Por parte del Ejército del Aire intervinieron una
formacion de Phantom, varios helicépteros y la PAPEA.

Los asistentes también pudieron presenciar ejercicios de rappel desde un helicéptero del
SAR y aviones del Club Aresti (T-6, Saeta, Boeing Stearman, un Miles Falcon, un Z-50y 4
Blicker).

Como colofén, en la torre se descubrieron unas placas del «75 Aniversario de la Aviacion
Militar» y del «62 Aniversario del Vuelo Cuatro Vientos-Manila». Finalizé la jornada con la
entrega de medallas conmemorativas a las viejas glorias de la Aviacion Espanola.

Jura de Bandera Llamamiento 2/88

El dia 8 de mayo de 1988 se celebré el Juramento de Fidelidad a la Bandera de los re-
clutas pertenecientes al llamamiento 2/88. El acto fue presidido por el general Alejandro

:1 ik .- e = = - .n.;E

Jura de Bandera del Llamamiento 2/88 presidida por el segundo jefe de la 1.7 Region Aérea
general Alejandro Garcia Gonzalez
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Garcia Gonzélez, jefe del Sector Aéreo de Madrid. Ostenté el mando de la Agrupacion de
Reclutas el coronel jefe del Aerédromo Militar de Cuatro Vientos José Luis Sdnchez Redén.

Frente a la torre se instalé un altar presidido por la imagen de la Virgen de Loreto, situan-
dose en un lado del altar las autoridades presentes en el acto y en el otro lado los familia-
res de los reclutas que juraban bandera.

Jura de Bandera Llamamiento 4/89

El 17 de septiembre de 1989, presidido por el general jefe del Estado Mayor del MACOM,
Rafael Pardo Albarellos, tuvo lugar en el aerédromo de Cuatro Vientos, en el aparcamiento
frente a la torre, el acto de Jura de Bandera del llamamiento 4/89.

La ceremonia dio comienzo a las 09,45 horas de la manana, dirigida por el coronel jefe
del aerédromo Alejandro Soriano Ocana, Jefe de la Agrupacion de Reclutas. Frente a la
torre formaron, ademas de la compania de veteranos del aerédromo, los 647 reclutas, que
pertenecian a la Base Aérea de Torrején, Grupo del Cuartel General del MACOM, Escuela
de Transmisiones y Aerédromo Militar de Cuatro Vientos.

Asistieron mas de 2.000 personas, padres y otros familiares y amigos de los nuevos sol-
dados. También Juraron Bandera los civiles Jaime Bernal de Aizpurta y Juan C. Ledesma
Pulido, familiares de reclutas.

Jura de Bandera del llamamiento 4/89 presidida por el general jefe del Estado Mayor del
Mando de Combate Rafael Pardo Albarellos



47 Aniversario Ingreso Aprendices en Maestranza

Con un dia radiante, el sdbado 5 de mayo de 1990 se celebraron en Cuatro Vientos, frente
a la torre, los actos conmemorativos del 47 aniversario del ingreso de la 2.* promocién en
la Escuela de Aprendices de Aviacion en la Maestranza Aérea de Madrid.

Acompanaron a los 80 antiguos alumnos sus familiares y varios de los que fueron sus pro-

fesores entre los afios 1943 y 1946, encabezados por el general Gémez Mufioz y el coronel
Bobadilla.

Comenzaron los actos con la celebracién de la Santa Misa, oficiada por un exalumno de
dicha promocién que ejercia su apostolado como jesuita en Centroamérica. A continua-
cién, se procedié a la solemne ceremonia de renovaciéon del juramento de fidelidad a la
Bandera. El coronel jefe del Aerédromo, Alejandro Soriano Ocafia, que tomé el juramento,
refrendado por el capellan de la misma, dirigi¢ a los presentes una conmovedora alocu-
ciéon. Finalmente se ofrendd una corona en memoria de los compafieros fallecidos en el
monumento a los caidos junto a la torre.

Con una visita a la Maestranza y al Museo de Aeronautica y Astronautica y la comida de
hermandad finalizaron los actos del aniversario.
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Celebracién por el 47 Aniversario del ingreso en la Escuela de Aprendices de Cuatro Vientos
de la 2.7 Promocién

Toma de Posesidn de la Jefatura del Aerédromo

El general de division jefe de la Agrupaciéon del Cuartel General del Aire Francisco Bau-
tista dio posesion el 26 de junio de 1991, de la Jefatura del aerédromo militar de Cuatro
Vientos al coronel jefe del 402 Escuadrén Adolfo Roldan Villén. Cesé en el cargo el coronel
Alejandro Soriano Ocana.
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El general de division Francisco Bautista preside la toma de posesion
de la Jefatura del Aerédromo del coronel Adolfo Roldan Villén.
Cesa el coronel Alejandro Soriano

Visita Ministro de Defensa

Visita deI Mlnlstro de Defensa Jullan GarC|a Vargas al Aerodromo
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El 26 de octubre de 1991 el ministro de Defensa Julidan Garcia Vargas visito el Aerédromo
Militar de Cuatro Vientos. Fue recibido en la puerta del aerédromo por el jefe de Estado
Mayor del Ejército del Aire, teniente general Ramén Fernandez Sequeiros, el jefe del Man-
do Aéreo del Centro, teniente general Gonzalo Gémez Bayo, y el coronel jefe del aerddro-
mo coronel Adolfo Roldan.

A continuacién, visitd la Maestranza Aérea y el Centro Cartogréfico y Fotogréfico del Ejér-
cito del Aire. Fue obsequiado con un café en el Salén Noble del Pabellén de Oficiales y
con una copa de vino en la torre de vuelos.

Entrega Estandarte al Ala 48

El 28 de febrero de 1995, la Reina Sofia amadriné el Estandarte concedido al Ala 48. Du-
rante varios afnos el jefe del Ala 48 se interesé porque dicha unidad tuviera un estandarte
propio. Pensé que era la Unica Unidad aérea que tenia la ciudad de Madrid y que por tanto
a su Ayuntamiento le correspondia el honor de ofrecerlo.

Hechas las gestiones correspondientes con el alcalde de la ciudad José Maria Alvarez
del Manzano, el Ayuntamiento aprobdé en pleno realizar el ofrecimiento del estandarte
al Ala 48.

Asimismo, se consiguié que fuera la reina Sofia la madrina de dicho Estandarte. Asi, en una
soleada mafana de febrero tuvo lugar frente a la torre la bendicién y entrega de la ensena.

[Entrega del Estandarte al Ala 48. En la torre S.M. la reina Sofia, el alcalde de Madrid José Maria
Alvarez del Manzano, coronel Adolfo Roldan, secretario general de la Casa de SS.MM. los reyes,
Rafael Spottorno y el general Cabrera, secretario particular de la reina y coronel Rafael Sanchiz

133



Bodas de Oro 2° Promocién Escuela
de Aprendices de Cuatro Vientos

El 4 de junio de 1993 tuvo lugar en la Base Aérea la celebraciéon de las Bodas de Oro de la
2.2 Promocioén de la Escuela de Aprendices de la Maestranza Aérea de Madrid.

Junto a la torre se instalé un altar donde un componente de la promocién, sacerdote mi-
sionero en Guatemala, oficié la Santa Misa. Antes se iz6 la Bandera para rendir homenaje
a la ensefa de la Patria, como asi lo pidieron los celebrantes.

La homilia pronunciada estuvo llena de sentimiento y carifio para los componentes de la
promocioén y para las tierras donde el padre Manuel ejerce su ministerio. La arenga que
pronuncié el coronel Roldan fue un himno de patriotismo, pues pocas veces se oye la pa-
labra Patria, y llené de emocioén a los presentes.

A continuacidn, y en el monumento existente junto a la torre, se efectud la ofrenda a los
caidos del Ejército del Aire y a los companeros fallecidos en este periodo de tiempo. El
acto terminé con el desfile de la tropa.

A continuacién, se
realiz6 una visita al
Museo de Aeronau-
tica y Astrondutica y
se celebré una comi-
da de hermandad en
el Centro Deportivo
Barberéan.

Celebracién de la Santa Misa por las Bodas de Oro de la
2. Promocion de la Escuela de Aprendices de la Maestranza
Aérea de Cuatro Vientos
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Toma de Posesion Jefatura Base Aérea y Ala 48

El 20 de junio de 1994 tuvo lugar la toma de posesion del cargo de jefe de la Base Aérea
y jefe del Ala 48 por el coronel Rafael Sanchiz Pons. El acto tuvo lugar frente a la torre y
fue presidido por el teniente general jefe del Mando Aéreo del Centro y Primera Regién
Aérea Casimiro Mufoz Pérez.

Asistieron, ademas del coronel Roldan que cesaba, el personal de la Base, asi como invi-
tados militares y civiles.

Relevo jefatura Base Aérea y Ala 48. Presidié general jefe del Mando Aéreo de
Centro teniente general Casimiro Muiioz. Coronel Rafael Sanchiz relevé
al coronel Adolfo Roldéan
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Toma de Posesidn de la Jefatura
del Mando Aéreo del Centro

El dia 4 de enero de 1996, frente a la torre de la Base Aérea de Cuatro Vientos y presidi-
do por el jefe de Estado Mayor, teniente general Ignacio Quintana, tomé posesion de la
Jefatura del Mando Aéreo del Centro y Primera Regién Aérea el teniente general Enrique
Richard Marin, cesando el general José Sanchez Méndez que lo ejercia interinamente.

Asistieron como invitados al acto el presidente de la Asamblea Legislativa de la Comuni-
dad de Madrid, los jefes de la Regidn Militar Centro y Jurisdicciéon Central de Marina, asi
como todos los jefes de las unidades encuadradas en la Primera Region Aérea. Finalizé la
ceremonia con el desfile de las fuerzas participantes.

Jefe de Estado Mayor Ignacio Quintana da Posesion de la Jefatura del Mando Aéreo del
Centro al teniente general Enrique Richard Marin

Simulacro Accidente en Cuatro Vientos

El 24 de mayo de 1996, a las 19,00 horas tuvo lugar frente a la torre de Cuatro Vientos
el simulacro de un accidente aéreo como acto final de las V Jornadas Municipales sobre
catastrofes.

Asistieron al acto el alcalde de Madrid, José Maria Alvarez del Manzano, como presidente
del Comité de Honor, el general 2.° jefe del Mando Aéreo del Centro, Sdnchez Méndez, el



coronel jefe de la Base Aérea y Ala 48, el general director del Hospital del Aire y numero-
sos jefes y oficiales de la Fuerzas Armadas, Guardia Civil y mandos de la Policia Nacional.

En dicho simulacro participaron los cuerpos de Seguridad y Proteccién Civil del Ayunta-
miento de Madrid (SAMUR, Bomberos, Policia Local, Servicios Funerarios, Departamento
de Limpieza, etc.) sociedad de efectos especiales Reyes Abades, la Policia Nacional (Pa-
trullas, Unidad Canina, Helicopteros y Policia Cientifica), Guardia Civil, Direccion General
de Trafico, Hospital del Aire y Hospital Gdmez Ulla y material del Ejército de Tierra y Aire.

El tema del simulacro fue un aterrizaje forzoso de un avién en el aerédromo que propicié la
participacion y accién de gran nimero de instituciones y organismos situados en la capital
del Estado.

Decorado montado en la Base para simulacro de accidente aéreo como colofén a las
V Jornadas Municipales sobre accidentes

Acto de Toma de Posesion del
Mando Aéreo del Centro

Por Real Decreto de 22 de febrero de 1999, se nombraba general jefe del Mando Aéreo
del Centro al teniente general del Cuerpo General del Ejército del Aire José Antonio Cer-
vera Madrigal, que sustituia al del mismo empleo Enrique Richard Marin.

El acto del relevo tuvo lugar el dia 26 de febrero en la Base Aérea de Cuatro Vientos, junto
a la torre de mando. Presidié la ceremonia el jefe de Estado Mayor del Ejército del Aire,
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Juan Antonio Lombo Léopez, acompafiado por el subsecretario de Defensa Adolfo Menén-
dez Menéndez y el jefe de la Regién Militar Centro Juan Bada Requena.

Tras la lectura del decreto de nombramiento y de la férmula de toma de posesion, el jefe
del MACEN expresé su agradecimiento y el JEMA destacé la trayectoria personal del nue-
vo jefe del MACEN y el acierto de su nombramiento. Con un desfile terrestre de las tropas
que rindieron los honores de ordenanza terminé el acto de posesion.
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Acto de Toma de Posesién del teniente general José Antonio Cervera Madrigal del
Mando Aéreo del Centro y 1.* Regién Aérea. Dio posesion el jefe de Estado Mayor Juan A.

Lombo Lépez a quien acompaiaba el subsecretario de Defensa Adolfo Menéndez Menéndez

Relevo Mando Ala 48

Presidido por el jefe del Mando Aéreo del Centro y 1.* Regidén Aérea, teniente general
José A. Cervera Madrigal, tuvo lugar el acto de relevo del mando del coronel jefe del Ala
48 el dia 4 de junio de 1999.

La ceremonia tuvo lugar junto a la histérica torre de Cuatro Vientos. Asistieron al acto el
general jefe de la Base Aérea de Cuatro Vientos y del Servicio de Busqueda y Salvamento,
asi como los coroneles jefes de las unidades ubicadas en la misma y en el Cantén y una
comisién de oficiales, suboficiales y personal civil.

Cesaba en el mando el coronel José A. Alba Jaraquemada y se nombraba para dicho car-
go al coronel Juan A. Castillo Masete.



Tras el desfile aéreo y terrestre, finalizd el acto con una copa de vino espafiol en las insta-
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Acto de la toma de posesion de la Jefatura del Ala 48 por el coronel Juan A. del Castillo
Masete, cesando en la misma el coronel Jose A. Alba Jaraquemada. Presidié el acto el
teniente general José A. Cervera Madrigal, jefe del Mando Aéreo del Centro y
1.2 Region Aérea

Toma de Posesidn Jefatura Servicio
Busqueda y Salvamento

El 15 de diciembre del afio 2000, tuvo lugar frente a la torre de la Base la toma de posesion
de las Jefaturas del Servicio de Busqueda y Salvamento, de la Base Aérea y Agrupacién de
Base por el general de Brigada Francisco del Pozo Martinez.

Presidié el acto el general jefe del Mando Aéreo del Centro y Primera Regién Aérea José
Antonio Cervera Madrigal, acompafado por autoridades militares y civiles, personal de la
base y familiares y amigos.

La ceremonia comenzé a las 10,15 con la llegada del jefe del MACEN, que, tras recibir
los honores de ordenanza, pasé revista a las fuerzas participantes. A continuacioén, se dio
lectura a la resolucion del nombramiento, se procedié a entonar el himno del Ejército del
Aire y a la despedida de la Bandera. Finalizé el acto con un desfile aéreo y terrestre de las
unidades encuadradas en la Base.
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Toma de posesion de las jefaturas del Servicio de Bisqueda y Salvamento, de la Base Aérea 'y
Agrupacion de Base por el general de brigada Francisco del Pozo Martinez. Presidié el jefe del
Mando Aéreo del Centro y Primera Regién Aérea, teniente general José A. Cervera

Conmemoracién 75 Aniversario del
Vuelo Madrid-Manila

El solemne acto fue presidido por el almirante general jefe del Estado Mayor de la Defensa
(JEMAD), en representacion del ministro de Defensa, acompafiado por el jefe de Estado
Mayor del Ejército del Aire, y los jefes de la 1.2, 2. y 3.2 Regiones Aéreas, jefes de los Man-
dos Aéreo de Combate, del Apoyo Logistico y de Personal y una gran representacién de
personal del Ejército del Aire en activo, reserva y retirados.

También asistieron los alcaldes de las localidades de donde eran originarios los tripulantes
de la Patrulla Elcano. Eran los alcaldes de Madrid, cuna de Pérez Sadnchez, de la ciudad
gallega de Lalin, patria chica de Lériga, de Logrofo donde nacié Gonzélez Gallarza y el
concejal de la ciudad vasca de Anteiglesia de Erandio, cuna de Calvo Alonso.

El acto, que se celebrdé el 5 de abril de 2001, contd con la presencia de cien familiares de
los seis heroicos aviadores. Se conté ademés con representantes de las embajadas ibe-
roamericanas y de Filipinas. Este acto homenajed también a los pilotos filipinos Juan Calvo

y Antonio Arndiz que devolvieron a los espafoles, en 1936, el vuelo de la Patrulla Elcano,
volando de Manila a Madrid.



La celebracién del homenaje se dividié en dos actos. El primero celebrado frente a la to-
rre y el segundo en un hangar preparado para ello. Después de recibir los honores que le
correspondian, el JEMAD, acompafiado por el encargado de Negocios de la Embajada de
Filipinas en Madrid, el JEMAy el jefe de la Base descubrieron en la histérica torre sendas
placas conmemorativas del acto. A continuacion, se deposité una corona de flores, se cantd
el himno del Ejército del Aire y con ello se dieron por terminados los actos en dicho lugar.

A continuacioén, en el hangar del Ala 48, especialmente acondicionado y engalanado, se
celebro la Sesion Académica que inicié el general jefe del Servicio Histérico y Cultural con
un discurso en el que glosé el significado histérico del vuelo de la Patrulla Elcano y de los
vuelos de Rein Loring (1932 y 1933) también a Filipinas. Puso de relieve el amor de Espafia
a Filipinas y recordé a los pilotos filipinos que culminaron también la hazafia de unir Filipi-
nasy Espana.

En representacion de todos los familiares hablé el teniente general Gallarza, que emocio-
nado hizo una sintesis del vuelo reconociendo que, aunque solo dos llegaron al archipié-
lago filipino, todos contribuyeron a lograr el éxito del vuelo. Finalizd la Sesién Académica
con las palabras del JEMAD, que se refiri¢ a la dimensién que la hazafna tuvo, ya que es
Patrimonio de la Historia de Espafa.

Con el despegue simbdlico del CASA 295 rememorando la hazafia y el recuerdo emocio-
nado al piloto Miguel Angel Gordillo, que iba a realizar nuevamente la hazafa del vuelo a
Filipinas, se dio por finalizada la jornada de conmemoraciéon del vuelo de la Patrulla Elcano.

Presidencia actos conmemorativos de celebracién del 75 Aniversario del vuelo Madrid-Manila
de la Patrulla Elcano y de los vuelos de Fernando Rein Loring a Manila en 1932y 1933 y del
realizado en julio de 1936 entre Manila y Madrid por los aviadores filipinos Arnaiz y Calvo
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Despedida Ultimo Reemplazo
Servicio Militar Obligatorio

El soldado de reemplazo, el que formaba el Servicio Militar Obligatorio, ocupé una parte
importante de nuestra historia.

Su origen se remonta a la época de Carlos Ill (1770), que ordené que uno de cada cinco
varones (quinto), mediante sorteo, tenia que incorporarse al Ejército.

Con variaciones en cuanto al tiempo de permanencia, forma de eleccion y tras diferentes
vicisitudes, el Servicio Militar Obligatorio fue suspendido el 31 de diciembre de 2001.

En Cuatro Vientos, el tercer llamamiento del afio 2001 fue el Gltimo de la Base. Para «fes-
tejar» dicho acontecimiento se organizaron diversos actos que tuvo la gentileza de presidir
el jefe de Estado Mayor del Ejército del Aire, general Gonzélez Gallarza.

Acto de despedida de los Ultimos soldados de reemplazo del Ejército del Aire. Foto de grupo
con el general Gonzélez Gallarza

Despedida del dltimo
reemplazo de soldados del
Ejército del Aire. El acto
fue presidido por el jefe de
Estado Mayor del Aire general
Gonzélez Gallarza




Despedida del Jefe del MACEN

El 30 de enero de 2002, en un acto frente a la torre se celebré la despedida oficial del jefe
del Mando Aéreo del Centro, teniente general José Antonio Cervera Madrigal.

La ceremonia se inicié con los honores de ordenanza. A continuacién, el general Cervera
se despidié con un beso a la Bandera y ofrendé una corona de laurel en el monumento a
los caidos situado junto a la torre. Finalizd el acto con un desfile de las tropas participantes.

Juan Pablo Il en Cuatro Vientos

Los dias 3 y 4 de mayo de 2003, Juan Pablo Il realizé su quinta visita a Espafia y por primera
vez un Papa visitaba una instalacion militar en nuestro pais. Unos meses antes se decidi6
que el «Encuentro con la Juventud» se realizara en la Base Aérea de Cuatros Vientos. Se
disponia de un espacio abierto y bien situado dentro del drea metropolitana de Madrid.

Como es légico la planificacion y preparacion del acto supuso un incontable nimero de
reuniones de personal de los Ministerios de Asuntos Exteriores, Interior, Presidencia del
Gobierno, Conferencia Episcopal, Policia Nacional, Comunidad y Ayuntamiento de Ma-
drid y por supuesto del Estado Mayor del Aire y de la Base Aérea.

Frente a la torre se prepar6 el estrado desde donde Su Santidad inici6 su encuentro con la
juventud. El papa llegé a la Base sobre las siete de la tarde del dia 4 y después de saludar
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desde su vehiculo panorédmico a los jévenes presentes accedié al escenario en que se cele-
bré el acto. Juan Pablo I, tras saludar a las autoridades que le recibieron, bendijo una ima-
gen de la Virgen de Loreto que se le situd alli mismo y que hoy preside todas las actividades
que se desarrollan en la Base.

Finalizé el acto con hora y media de retraso, pero jTodo habia salido bien! Ni un solo
incidente, ningun percance e incluso un magnifico dia de sol.

Aspecto de Cuatro Vientos el dia 3 de mayo de 2003 en el encuentro de S.S. el papa
Juan Pablo Il con la Juventud. Por primera vez un papa celebra un acto en una unidad militar
de las Fuerzas Armadas espafiolas

‘B

El papa Juan Pablo I,
durante el acto
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Simulacro del SAMUR

El 29 de junio de 2003 se celebrd en la Base de Cuatro Vientos el simulacro de las XlI jor-
nadas cientificas sobre emergencias y catastrofes del Ayuntamiento de Madrid (SAMUR).

El acto estuvo presidido por el jefe del Mando Aéreo del Centro, teniente general Ramos
Jacome, y conté con la presencia del alcalde de Madrid, Ruiz Gallardén, y otras autorida-
des civiles y militares.

Se trataba de llevar a cabo un simulacro técnico-divulgativo para instruccion de los distin-
tos cuerpos, fuerzas y servicios con cometidos en situaciones de emergencia y catastrofes

en la ciudad de Madrid.

Frente a la torre se monté un escenario que estaba formado por una industria quimica
situada en las proximidades de una autovia. Se simula que como consecuencia de un
accidente de tréfico varios vehiculos se estrellan contras las instalaciones de la industria
quimica y producen el incendio de la instalacién y del parking anexo.

Al recibirse una llamada en la central de emergencias 112, se activa la Respuesta Integral
del Ayuntamiento ante emergencias y catéastrofes. Durante los 60 minutos que duré el
simulacro se observé la coordinacién de todos los medios actuantes (Policia Nacional y Lo-
cal, puesto médico avanzado del SAMUR, Unidad Médica Aérea de Apoyo al Despliegue,
Unidad Médica de Aeroevacuacion y helicépteros del Ala 48, bomberos de |la Base y del
Ayuntamiento, Unidad TEDAX y NBQ de la Policia y grdas municipales de EMITRA).

El simulacro se desarrollé segun lo planificado y supuso un adecuado ejercicio de organi-
zacion y coordinacion de las unidades participantes.

1
. e

Autoridades que presidieron el simulacro del SAMUR, jefe del Mando Aéreo del Centro,
teniente general Gonzalo Ramos y el alcalde de Madrid, Alberto Ruiz Gallardén
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Toma de Posesidon del Mando Base
Cuatro Vientos General Valderrdbano

El 7 de noviembre de 2003, frente a la torre, tuvo lugar el acto de toma de posesion de la
Jefatura del Servicio de Blisqueda y Salvamento, de la Base Aérea de Cuatro Vientos y de
la Agrupacién de la Base por el general de Brigada Antonio Valderrdbano Léopez.

Dio posesion del cargo el jefe del Mando Aéreo del Centro y de la 1.* Region Aérea, te-
niente general Gonzalo Ramos Jacome.

Toma de posesidn de la Jefatura Base del general Antonio
Valderradbano que releva al coronel Rafael Rodriguez Gonzélez

El relevo de mando
al nuevo jefe lo efec-
tud el coronel Rafael
Rodriguez Gonzélez
que interinamente lo
ostentaba. Se dio fin
a los actos con el des-
file terrestre y aéreo
a cargo de tres heli-
copteros Super Puma
y tres aviones del Ala
48 y CECAF.



Simulacro de Catastrofe

De nuevo se vivié en Cuatro Vientos un simulacro de catéstrofe de gran magnitud. En esta
ocasion presidid el acto S.A.R. el Principe de Asturias, acompafado por el alcalde de la
ciudad, Alberto Ruiz Gallardén.

El 26 de junio de 2005 tuvo lugar el simulacro, en el que participaron casi un millar de
profesionales, 150 vehiculos y 7 helicopteros y que presenciaron centenares de personas.

En una tribuna al costado de la torre presenciaron el simulacro las autoridades asistentes.
Los servicios policiales y de rescate tuvieron que atender tres focos de especial gravedad:
el incendio de un hospital de tres plantas, una cafeteria que vold por los aires y la explo-
sion y posterior fuego en una planta de hidrocarburos.

El ejercicio, organizado por décimo afio consecutivo por el gobierno de la ciudad, comen-
z6 a las diez de la mafiana. El primer foco de accién fue un hospital de tres plantas en el
que se produjo un accidente en la azotea cuando dos obreros estaban trabajando. Cae un
obrero y se produce un incendio que se propaga por las plantas inferiores.

La clinica pone en marcha su protocolo de evacuacién y se avisa a los servicios de emer-
gencia. Tras la llegada de la Policia Municipal y Nacional, el SAMUR y tres coches de
bomberos, se inicia la evacuacion de los heridos, los més graves en helicoptero al Hospital
Central de la Defensa (Gémez Ulla). Cuando todo estd controlado, dos coches chocan

El Principe de Asturias, acompafiado por el alcalde de Madrid, Alberto Ruiz Gallardén,
presidiendo el simulacro de catastrofes organizado en la Base
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frente a un restaurante y uno de ellos provoca el incendio del establecimiento. Cuando
aun no se ha repuesto la situacién del todo, una central de hidrocarburos estalla en otra
zona cercana. Son necesarias nuevas unidades de bomberos y los servicios de socorro se
multiplican. Finalmente, el tercer foco también es controlado.

El simulacro se cierra con un desfile de las unidades participantes y el saludo del principe
a los representantes de las unidades que han participado.

Monumento a Juan Pablo Il

En memoria del Santo Padre Juan Pablo Il, el dia 11 de mayo de 2005 se inaugurd en la
Base un monumento para recordar el encuentro que sostuvo con los jovenes dos afios
antes, concretamente el 4 de mayo de 2003.

El monumento al fallecido papa fue erigido frente a la torre, detrés del lugar donde estuvo
el escenario para el encuentro del Santo Padre con la juventud. El sencillo monumento fue
promovido y costeado por miembros del Ejército del Aire y de la Aviacién Civil.

Al acto de la inauguracion y bendicién asistieron el arzobispo de Madrid, cardenal Antonio
Maria Rouco Varela y el arzobispo castrense Francisco Pérez Gonzélez. Por parte militar
asistieron miembros del Ejército del Aire.

Inauguracién del monumento a Juan Pablo I



Toma Posesidon Coronel Pérez Flecha

Presidido por el general de Divisién Marco Antonio Roel Fernandez, jefe interino del Man-
do Aéreo General, tomé posesion el 7 de septiembre de 2005 del mando de la Base Aérea
de Cuatro Vientos y de su Agrupacién el coronel Francisco Luis Pérez-Flecha Diaz.

Frente a la torre, las fuerzas participantes, compuestas por Escuadra de Gastadores, Uni-
dad de Musica del MAGEN, Escuadrilla de Honores y la Escuadrilla de Tropa de la Base,
rindieron los honores de ordenanza. Asistieron autoridades militares y civiles y una repre-
sentacion del personal de las distintas unidades asentadas en la Base.

Después del protocolo de juramento del cargo, se canté el himno del Ejército del Aire y
se rindi6 homenaje a los caidos depositando una corona de laurel en el monumento a las
victimas de la Aviacién existente junto a la torre.

Finalizé el acto con un desfile aéreo con participacion de aviones del CECAF y Ala 48 y un
desfile terrestre de las fuerzas en formacion.

Toma de posesién de la Base y su Agrupacién del coronel Francisco Luis Pérez Flecha
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Raid Objetivo Canarias 2007

El 30 de septiembre de 2007, para conmemorar el primer vuelo del autogiro entre Cuatro
Vientos y Getafe, tuvo lugar el despegue desde Cuatro Vientos del autogiro ELA 07, ma-
tricula EC-ET4, para volar a Canarias.

La aeronave iba pilotada por Fernando Rosellé Verdarguer y Bernardino Rodriguez Ca-
mino. Hicieron escala en Getafe, Ontur, San Javier, Armilla, Medina Sidonia, Tetuan, Ca-
sablanca, Essaouira, Agadir, Tantan, Aailn, y Lanzarote. Aterrizaban sin novedad en este
aerédromo el 9 de octubre alrededor de las 1300 horas. Al dia siguiente volaban a Gran
Canaria, aterrizando sin novedad en la Base Aérea de Gando, donde fueron recibidos por
el general jefe del Mando Aéreo de Canarias acompanado por el jefe del Ala 46.

El raid se ha realizado con muchas satisfacciones, con agasajos y homenajes en los finales
de etapas, pero no ha estado exento de dificultades por la mala visibilidad encontrada en
algunos tramos del vuelo.

El regreso a la Peninsula se iniciaba el dia 11, con fuertes vientos en cara, pero fueron su-
perados y aterrizaban en Fuenteovejuna, donde se encuentra la fabrica de los autogiros
ELA, el dia 17 de octubre habiendo volado en el raid 5.312 km en 47 horas y diez minutos.

Autogiro «Objetivo Canarias 2007» con Fernando Rosell6 y Bernardino Rodriguez antes de
despegar rumbo a Canarias



Visita del General Director de Sanidad

El director de Sanidad de Defensa, general Luis M. Callol Sdnchez, visité la Base Aérea el
dia 15 de marzo de 2008. A su llegada fue recibido a pie de torre por el coronel jefe de la
Base y de la Agrupacién de la misma, Francisco J. Requeijo, acompafiado de los jefes de
las demas unidades asentadas en la Base.

Se inici¢ la visita con un briefing en el Ala 48, donde el jefe de la Base expuso las misiones
y medios con los que cuentan las unidades de la base.

Acto seguido los jefes de Sanidad de la Base expusieron la situacién de sus seccionesy su
problematica y a continuacion se visité el 803 Escuadrén del Ala 48, donde se habia pre-
parado una exposicion estatica del equipamiento sanitario de dotacién en los helicopteros
de salvamento del Ejército del Aire.

Finalmente se gird una visita a las dependencias sanitarias de la base (botiquin y farmacia).

Visita del general director de Sanidad
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Relevo del Director de la EMACOT
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Relevo mando de director de la Escuela de Mando, Control y Telecomunicaciones

Presidido por el general segundo jefe del MAGEN, Diego Alonso, tuvo lugar el 28 de ju-
nio de 2008 el relevo de mando del coronel director de la Escuela de Técnicas de Mando,
Control y Telecomunicaciones.

Después de recibir los honores correspondientes, el general dio posesién del mando al
coronel entrante Pedro Armero, cesando en el mismo el coronel Argimiro Villauriz.

Finalizo el acto con la interpretaciéon del himno del Ejército del Aire, un desfile terrestre de
las fuerzas participantes y un desfile aéreo de aviones del CECAF.



XVIIl Jornadas Municipales sobre Catastrofes
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Aspecto que presentaba la explanada de la torre en las XVIII Jornadas sobre catastrofes
en la Base

El 24 de mayo de 2009 tuvo lugar en Cuatro Vientos un simulacro sobre catéastrofes en su
XVIII edicion. El escenario escogido, como en afios anteriores, fue en los alrededores de
la torre.

Mas de 500 profesionales y 100 vehiculos, incluidos tres helicopteros (Guardia Civil, Policia
Nacional y Ejército del Aire) participaron en el simulacro. El ejercicio se realizé en tiempo
real y sin ensayos previos. Se desarrollé en dos escenarios diferentes: un primero produ-
cido por un accidente de tréfico junto a un edificio de viviendas que se incendié como
consecuencia del choque del automovil, y un segundo cuando un autobus de la Guardia
Civil que trasladaba presos fue atacado por terroristas armados que en su huida dejan ex-
plosivos que detonan en distintos lugares.

Participaron para socorrer a las victimas equipos sanitarios de 12 comunidades y miembros
de la Guardia Civil, Policia Nacional y Municipal y Fuerzas Armadas (por primera vez actué
la UME en este tipo de eventos). La jornada fue todo un éxito por lo que se felicité a todo
el personal participante.
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Objetivo Canarias 2009

Cuando termin¢ el raid a Canarias en autogiro con escalas, el teniente coronel del Ejército
del Aire Fernando Rosellé se planted un nuevo reto: hacer el primer vuelo intercontinental
directo en este tipo de aeronave entre Europa y las islas Canarias.

Este nuevo desafio suponia dos nuevas gestas: realizar el vuelo mas largo de la historia
a bordo de un autogiro y que un autogiro de su categoria fuera el primer ultraligero que
realizase el vuelo sin escalas entre Europa y las islas Canarias.

Despegd de la Base Naval de Rota el dia 23 de junio a las 06,15 de la mafiana y después
de volar 1.311 kildmetros aterrizé en el aerédromo de El Berriel (Las Palmas) a las 15,39
hora peninsular, logrando batir un nuevo récord Guinness y de la Federacién Aeronautica
Internacional, al completar el primer vuelo directo en autogiro entre la Peninsula y las islas
Canarias.

T Xad . < A 3 - I® - -
Fernando Rosell6 momentos antes de despegar para iniciar su vuelo a la Base Naval de Rota
desde donde realizaria el vuelo directo a Canarias



Presidido por el general 2.° jefe
del MACEN vy jefe de su Estado
Mayor, y ejerciendo como testigo
la torre, se efectud el dia 3 de julio
de 2009 el relevo de mando del
coronel jefe de la Base Aérea y de
la Agrupacién de la misma.

Se despidié el coronel Francisco J.
Requeijo y tomd posesion el coro-
nel José de Andrés Cuadra.

La Escuadrilla de Honores del Ejér-
cito del Aire, la Unidad de Musica
del Mando General y una Escua-
drilla de la Agrupacién de la Base
solemnizaron el acto.

Con motivo del encuentro nacional
de gaiteros y el dia de Galicia en
Madrid, el JEMA autorizé a través
de la Oficina de Relaciones Sociales
y Comunicaciones el apoyo de la
Agrupacién de la Base Aérea a las
diferentes asociaciones de gaiteros
durante los dias 24 al 26 de 2009.

Se proporcioné desayuno y aloja-
miento en la EMACOT y en insta-
laciones de la zona sur de la Base a
190 personas.

En recuerdo de dicho evento se
realizd una foto en la torre con los
gaiteros de Boiro (La Coruna).

Relevo Mando Base, haciéndose cargo de la jefatura el

Relevo Mando Base Aérea

coronel Cuadra

Gaiteros en Cuatro Vientos

Gaiteros en Cuatro Vientos
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Simulacro de Catastrofe Sismica

El 29 de mayo de 2010, encuadrado dentro de las XIX Jornadas Municipales sobre catés-
trofes organizadas por el Ayuntamiento de Madrid, se celebré en la Base Aérea de Cuatro
Vientos un simulacro de catastrofe provocada por un seismo. Se simulé el derrumbe de
un edificio (construido frente a la torre), viéndose afectada una boca de metro, ademas de
desencadenar el accidente de un autobus que involucré a diversos vehiculos estacionados
en sus proximidades.

En esta ocasion el objetivo era doble, por un lado, un ejercicio real de instruccién de los
organismos que intervienen en situaciones de emergencia y catéstrofe en Madrid y por
otro lado divulgar a la poblacion la eficacia de los medios intervinientes.

El ejercicio, presidido por el alcalde de Madrid Ruiz Gallardén y el general 2° jefe del MA-
GEN, Alonso Fernandez, contd con la participaciéon de numerosos organismos: SAMUR,
SELUR, Cruz Roja, Insalud, Proteccién Civil, Bomberos de Madrid y Cuatro Vientos, Policia
Nacional y Municipal, UME y Hospital Central de |la Defensa, Escuadrilla de Defensa NBQ
y Cl de la Base.

Se conté con la participacion del Hospital Central de la Defensa, el CECAF y un helicép-
tero de aeroevacuacién del ALA 48. Méas de 500 efectivos intervinieron en esta accion, en
la que se atendié a 80 heridos y que supuso el mayor simulacro realizado a nivel europeo.

Simulacro de Catastrofe Sismica en las XIX Jornadas organizadas por el Ayuntamiento
de Madrid
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Centenario Aviacién Militar Espanola

La conmemoracién de los 100 afios de la Aviacion Militar Espafola tuvo su acto central en
la Base Aérea de Cuatro Vientos. El acto en si, presidido por Su Majestad el rey Juan Car-
los, conmemora el vuelo de un avién militar efectuado en Espana en el entonces llamado
Aerédromo de Cuatro Vientos, el 15 de marzo de 1911. También en Granada y Salamanca,
se mostraran exposiciones en el marco de la celebracién del centenario de la Aviacion
Militar Espafiola.

A su llegada a la Base, el dia 18 de marzo de 2011, el rey fue recibido por la ministra de
Defensa, Carmen Chacén y por el jefe de Estado Mayor del Aire, José Jiménez. También
asistieron el secretario de Estado de Defensa y JEMAD, JEME y AJEMA. Tras recibir los
honores de ordenanza y pasar revista a las fuerzas participantes, comenzé la celebracion
con un lanzamiento paracaidista de la PAPEA.

Continuaron los actos con la participacion de las tres patrullas acrobaticas del EA (AGUILA,
PAPEA Y ASPA), la Fundacién Infante de Orleédns en el desfile aéreo y la alocucion de la
periodista Carmen Asensio que fue la encargada de realizar una glosa a la Aviacion Militar
Espafiola, seguida de las palabras del JEMA y de la ministra de Defensa.

La musica de homenaje a los que dieron su vida por Espafa se iba desvaneciendo en el
cielo de Cuatro Vientos cuando una corona de laurel se depositaba junto al Nieuport IV G
y una pasada de la Patrulla Aguila ponia el cierre al acto de homenaje.

Presidencia y publico asistente al Centenario de la Aviacién Militar espafiola
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Autoridades y comisiones asistentes a los actos del Centenario de la Aviacién Militar Espafiola

A continuacién, se iniciaba el desfile terrestre y la exhibicion aérea con la participacion
de la FIO en el apartado de aviones histéricos (dos DH-60, cuatro Biicker y un T-6) y una
exhibicién de la Patrulla Aspa.

El acto finalizé con el descubrimiento por parte de S.M. el Rey de una placa conmemora-
tiva del centenario de la AME en la histérica torre.

Placa Conmemorativa Centenario de la A.M.E.

S.M. el rey Juan Carlos,
acompanado de la minis-
tra de Defensa (Carmen
Chacon) y el jefe de Esta-
do Mayor del Ejército del
Aire José Jiménez Ruiz
descubrié una placa con-
memorativa en la torre del
centenario de la Aviacién
Militar Espafiola.

iR 2
El rey Juan Carlos descubriendo una placa conmemorativa
del Centenario de la Aviacién Militar Espafiola
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Jornada de la Juventud

El papa Benedicto XVI llegé a Madrid procedente de Roma el dia 18 de agosto de 2011,
para participar en la XXVI Jornada Mundial de la Juventud, segunda que se celebraba en
Espafia, después de la de Santiago (1989).

El Santo Padre, en su tercer viaje a Espafia, fue recibido por los reyes en Barajas. Durante los
tres dias siguientes el Papa, ademas de cumplimentar a los Soberanos en la Zarzuela, presidié
un solemne Via Crucis al que siguié una espectacular «madruga» por las calles de Madrid.
Quince de las mejores imagenes de Semana Santa de Espana, procedentes de diferentes dié-
cesis, desfilaron ante el Santo Padre y la admiracién de miles de personas. Asimismo, el Papa
tuvo tiempo de reunirse en el Escorial con jévenes profesores universitarios y religiosos.

Pero el principal acto y que motivé su venida a Espafia fue la misa celebrada en Cuatro
Vientos. El papa, los reyes, 22 sacerdotes, obispos y cardenales y dos millones de jévenes
de 193 paises participaron el domingo 21 de agosto de la misa de clausura de la JMJ.

La Base de Cuatro Vientos se convirtié la noche del sdbado 21 de agosto en el templo més
grande del mundo. Cerca de la torre se monté el escenario donde el papa oficié la misa
y se dirigi6 a los jévenes de todo el mundo. Los peregrinos habian esperado a Benedicto
XVI durante todo el dia, bajo un calor asfixiante y los dos millones de jévenes pudieron
rezar a pesar de la tormenta de lluvia y agua que se desaté. El Santo Padre desoyé los
consejos de sus colaboradores y aguanté el chaparrén igual que la juventud, comentando
«si ellos resisten, yo me quedo».

El Santo Padre, contento y muy agradecido, regresé esa misma noche a Roma.

Aspecto que ofrecia la Base el dia JMJ con el papa Benedicto XVI
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Relevo de Mando del Jefe del CECAF

El general de Divisién Miguel Moreno, segundo jefe del MAGEN, presidié el 29 de junio
de 2012 en la Base Aérea de Cuatro Vientos el relevo de mando del Centro Cartogréfico
y Fotogréfico.

En la explanada frente a la torre se celebré el acto de entrega del mando del coronel José
Isaac Martinez-Almendros Rodriguez al coronel Francisco Rodriguez Rodriguez.

La fuerza constituida para dicho acto estaba formada por la Escuadra de Gastadores, una
Escuadrilla Mixta de Tropa de la Base y la banda y Musica del ACAR Getafe que daban
escolta al Estandarte del Ala 48.

Tras las palabras de toma de posesién del mando y unas breves palabras del coronel
entrante se efectud un desfile que presidié desde la torre el general Moreno.

Relevo del mando de la Jefatura del CECAF



Solidaridad con Enfermos de E.L.A.

La Asociacion Espanola de Esclerosis Lateral Amiotréfica (ADELA), organizé en Espafia una
campafia para recaudar fondos para financiar servicios e investigacion para enfermos de
Esclerosis Lateral Amiotréfica. La campana consistia en mojarse el cuerpo entero con agua
y contribuir con un donativo para el objetivo de obtencién de fondos.

Las Unidades asentadas en la Base Aérea quisieron contribuir a tal fin. Para ello el 26 de
agosto de 2014, los miembros de dichas unidades se reunieron frente a la torre para «<mo-
jarse de verdad», colaborando asi con una pequefa aportacion a los fines de la Asociacion.

Un camidn autobomba de la Escuadrilla de Defensa Quimica y Contra Incendios de la
Base, mojé propiamente al personal participante de las distintas unidades (Agrupacién
Base Aérea, EMACOT, CECAF, ALA 48, Maestranza Aérea de Madrid y Centro Deportivo
de Suboficiales).

Al dia siguiente el coronel jefe de la Base Aérea, acompanado por el suboficial mayor de
la misma, entregaron en la Asociacién el cheque de la recaudacion obtenida el dia anterior
en la mojada en la Base.

Solidaridad con enfermos de ELA
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XXIV Jornadas Municipales sobre Catastrofes

Dentro de las XXIV Jornadas Municipales sobre catéastrofes organizadas por el Ayunta-
miento de Madrid-SAMUR-Proteccién Civil, se llevd a cabo el 7 de octubre de 2017 un
simulacro de catastrofe en la Base Aérea de Cuatro Vientos.

El primer escenario consistié en un accidente multiple de vehiculos que produjo multitud
de heridos y un gran incendio. En el segundo supuesto, un terrorista se hizo fuerte en un
edificio con varios rehenes, por lo que tuvo que intervenir la policia para liberarlos y dete-
ner al terrorista.

Los hospitales Gémez Ulla, 12 de Octubre y La Paz fueron los centros sanitarios donde se
trasladaron algunos de los 60 heridos que se originaron en ambos escenarios.

Mas de 4.000 personas aplaudieron sin cesar una vez finalizado el simulacro a todos los
participantes en el ejercicio. El simulacro fue presidido conjuntamente por el concejal de
area de Gobierno de Salud, Seguridad y Emergencias del Ayuntamiento de Madrid y el
coronel jefe de la Base Aérea de Cuatro Vientos Francisco José Berenguer Hernandez.

Escenario del Simulacro de las XXIV Jornadas Municipales sobre catastrofes en la Base
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540 13 de sgoito de 1917

D. 0. mdm. 179

Sectién de [ngenierss
DESTINOS

Excmo. Sr:  En wista de la real orden del Ministerio de la
Qobernacidm, de fecha 27 de julio préximo pmade, dando
cuenta de baber sido nombrado teniente del Cuerpo de srg:-
ridad de la provincia de Pontevedra, el de Ingenieros (E. R,
D. Carmielo Urruti Castejdn, con destino en €l segundo regi-
miento de Ferrocarriles, el Rey (g. D. g ) ha tenido a bien dis-
poner que el interesado quede alecto al cusrio batalién de re-

serva de Zapadores Minadores.
Die real orden lo dige & V. E. para su conocimiento y de-
mis efecios. Dios guarde a V. E. muchos afios.

12 de agosto de 1919,
Tovar
Sefigres Capitancs generales de la primera y octava regiones.
Sefor Interventor civil de Querra y Marina y del Prolectorado
en Marmuecos.

e
LICENCIAS

Exemo, Sr: Conforme a 1o solicitado por ¢l capitin de In-

nicros, con desting en ¢l cuarto t;-gm:mta de Zapadores

nadores, D. Arturo Laclaustra Valdés, el Rey (g, DL g =e
ha servido concederle dos meses de licencia por asuntos pro=-
pios para Parfs y Burdeos (Pribcia) y Bruselas y Lieja {B#igi-
ca), con arreglo a lo prevenido en la real orden circular de 5
de junio de 1905 (C. L. ndm. 101), deblenda presentarse alos
Cénsules de Espafla en dichas poblaciones.

D¢ real orden lo digo o V. E. para 3u conecimiento y demds
decton. Dios guarde a V. E muchos aflios.  Madrid 12 de
agoato de 1919,

Tovam
Sefor Capitdn general de ln cusrta regidn.

Seflor Intervenlor civll de Querra y Marina y dal Proteclorado
en Marmuecos,

g
MATERIAL DE AERONAUTICA

Exemo. Sr.: Examinade el proveclo de torre de
sefinles en €l Aeradromo de Cuatro Vientos, cursado
a erte Ministerlo por el ingeniere comandlinte exento
de Acrondutica, con ewcrite de 33 de julio priximo
P:‘llm. el Rey fg- D. g} ha tenido & bien spro-
barlo y disponer que las obras que comprende se
ejecuten por gestidn directa ; debiendo su importe
de 24.990 peseias, ser cargo & ln dotacidn de jos
«Servicios de Aeronduticas,

De real orden lo dige a V. E. para su conocimiento
y demds efectos. Dios guarde a V. E. muchos afos.
Madrid 11 de agosto de 1glg

Tovas
Befor Ceneral Direcior del Servicie de Acrendutica

Militar. 2
Sefior Inverventor civil de Guerra y Marina y del

Frotectorsde en Marrucoos.,

el
MATERIAL DE INGENIERDS

Excmo. Sr.: Examinsde el presupoesio de repo-
sicién d:dp-ﬂ:brl:s. arreglo de pisos y atarjea en la
cusdra cuartel de Zalaeta (Corufa), que V. E.
cursé & cete Ministerio con escrito de 4 de jumio dl-
timo, ¢l Rey (q. D. g.) ka teaido a bien sprobarls
y dispooer st ejecuten por gestidn directa las
obras, cuye imporie de §.650 pesctas, seni cargo a

|
]
|
i
|

loa fondos dotacidn de loa «Servicios de lngenieross.
De real orden lo dige & V. E. para su conocimiento
y demds cfectos. Dijos guarde a V. E. mochos afios,
Madrid 11 de agosto de 19l
Tovar
Sefior Capitin general de la octava regién,

Sehor Interventor civil de Guerra y Marina vy del
Frotectorads en Marruecos

P

Excmo. Sr.: Examinado el presupucsio de recons-
truccidn deé un muse én la parte no incendiada de la
Academia de Caballeria, que V. E. cursh a este Mi-
nisterio con escrite de g de julio préoximo pasado, €l
Rey (g. D. g.) ha tenids 3 bien aprobarlo y dispone
que las obfas que comprende sean ejecutadas pes
gestidn directa ; debiendo su importe de 550 pesetas,
ser carge a la dotacidn de bos «Servicios de Inge-
nieross. =

De real orden ko digo a V. E. para su conocimiento
y demds efectos, Dios guarde a V. E. muches afios
Madrid 1t de agosto de 1g9lg

Tovar
Sefior Capitdn general de la séptima regidn.

Sedor loterventor civil -de Guerra y Marima y del
Frotectorado en Marruseos.

P

Excemo. Sr.. Examinado €l presupoesto de aloja-
miento de ganado del regimiento de Caballeria de
Almania on €] almacén de la Campana [Pl.mpll}n.\'!l.
que V. E. cursé 3 este Ministerio con escrito de 11
de julio préximo passdo, ¢l Rey (q. D. g.) ha tenido
a bien aprobarle v disponér que s¢ €jecuten por gés-
titn directa las obras, cuyoe importe de 18720 pesctas,
serd cargo a loa fondos dotacién de los «Servicios
de Ingeniercas.

De real orden bo dige a V. E. para su conocimlento
y demds efectos. Dios gearde a V. E. muchos afios.
Madrid 11 de agosto de 1919

Tovam
Sefior Caplun general de la sexta regidn.

Sepor Interventor civil de Guerra y Marina y del
Frotectorado en Marruecos,

il

Exemo. Sr.: Examinado €l proyecto de pantedn
militar en €l cementerio de Alicante, que cursd V. E.
a este Ministerio aon escrito de 13 de junio dltimo,
el Rey (g. D. g) ha tenido & bien aprobark ¥
disponer que las obras que comprende se ejecuten
por gestién directa ; debiendo el importe de su pre-
supuesto, dé ¢ Bic peselas, ser cargoe a la dotacidn
de los «Servicios de Ingenicross.

De real orden ko dige a V. E. para so conocimicnte
y demis efectos. Dios guarde a V. E. muchos aflos.
Madrid o1 de agosto de 1g9lg.

Tovar

Sefior Capitin general de la tercera regidn

Sefor  Interventor civil de Guerra y Marinz y del
- Protectorado en Marrwecos

.

Sr.: Examinsdo ¢l prowecte de relorms
as en el hospital militar de Ba--
dajor, gue cursd V. E. a evte Ministerio con excrito
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ervicios, wicisitubes, guarniciomes, campadas y acciones de guerra en que se ha hallado

1.919,- En el Regimiento de Telegrafos y en comisifn en la Comandancia
Exanta de Ingenlercs del Servicic de Aercanutica ¥ilitar desempefiando el
carzc de Ingenierc del Detall y de Obra.El 10 de Agosto marché eom al Pagi-
miento & afactuar trabajcos de escuesls préctica de confjunto por distintos
puntoa de las provinclaa de Corufe,Tuge,0renas ¥ Pontevedrs . réegraesando A
Madrid el 24 del mismo mes. Por R.O. da 5 de septiembre (D.0. 158) 63 mscent
dido a Tenfsnte Corcnel de Togenlercs por antiguedad.con la afectividad de
19 da Agosto anterior.Por R.0. de 23 del eitadc mes de septlembre (D.0. 214)
se ls destina @l 49 Batallén de Reserva de Zapadcres Mynadores.sl que no se
incorporf por contirusr en la comisidn antes mencionads ¥y sar.destinado-al
Ministeric des la Gyerra segin R.0. de 15 de nowlembre (D.0. 259).Por E.0.
da 8 da Atpismbrs (D.0. 2748),86 dilspone ejerza el cArgc de Ingenisro Coman-
dante de la Comandancla E;:emta. da Ingeniercs del Servicic de Asronsutics
sin perjulcic de su destino en al Ministeric de la Guarra. E& redactade los
proyactos de "Ssneamienteo del sampo de-wvuslos" da " Afirmads de las enllss
terraplenadas” de " Almacensr los Mierros del barracin del dirdpgible” da
oA fiencif del harracfn de aficinas 3 almacen” da " Depf=ito da gasplind
da "Iaboratoric Asrodindmico” da " Torre pars sefielea” ds " Depfsito de =
laceites y grasas” de " Terraplenado de ealles y solares no urbanizados” de
" Modificacién del Cuerpo de guardia,todoa loa citados,en- sl Aerodromo-de
qutra vgentos y el de Arreglo de cubierte de hangares en el Aarodrcmo de
iGatafe, cuyos proysatos hen sido aprobados por la Supsrioridad, dirigiando
las Obres como Ingenlerc durants todo sl afio y san cuya situscifn £ind el
jplama, =
E 1.920.- BEn la misma situacifin ¥ desatino. Autorizado por sl Excno Sefior Cad
jpitan General da la. primers Ragién.marché el 4 de Marzo por ferrccarril a
acesux (Francie) para desempeflar la comisifn conferida por R.0. manuscrite
ior,ds sstudisr 1a Instelacién, slsmento ¥y procedimien-
os de la eacusla de tiro y observaciinm meres esteblecide an dicho punto,
sando 8 su desgivo an igusl forma el 13 de marso.For orden del Exemo
[Sefior General Directeor del Servicle de Aercnautlica ¥ autorizede por sl Excmd
Eafior Capltan General da la primers Fegifn.marché el 2 da gotubrs por farrod

41 ¥ vis maritima a Savills,.Tanger,larachs . Cauta ¥y Tetuan.con objatoc de
E:.;cm las obvhas Que 8a ajscutan en los Aercdromes esteblseidos an -
Hichas plazas;y encontrandcss en Tetuan esistid s la toma de Xexauen por -
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