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Resumen

Al producirse el desencuentro con los aerosteros militares en el verano de 1908, Leonardo
Torres Quevedo se dirigié a Francia para continuar con el desarrollo de su invencién del
dirigible autorrigido. Desde Paris, y a través de la casa Astra, obtuvo el reconocimiento
internacional con el éxito del dirigible «Astra-Torres n.° 1», punto de partida para la
comercializacién de su sistema en Francia, el Reino Unido, Rusia, Estados Unidos y Jap6n.

Paralelamente, en Espafia intenté ensayar nuevas invenciones aeronduticas, como el «poste de
amarre» o el «cobertizo giratorio». Sin embargo, se encontré con la oposicién de Pedro Vives
y su entorno que, una vez confirmado su error al decidir la adquisicién del dirigible «Espafia»
en Francia por el Ejército tras la salida de Torres Quevedo de Guadalajara, hizo todo lo posible
para que el Gobierno no concediese fondos para las investigaciones del insigne inventor.

Esta historia de éxitos de uno y fracaso de otros ilustra un periodo de luces y sombras en la
Aerondutica espafiola que se estudia a través de documentacién inédita de archivo y
numerosas referencias recogidas en las revistas-Grganos oficiales de los Aero-Clubs de
Espafia, Francia y el Reino Unido.

Abstract

After breaking-off all his relations with military acronauts in the summer of 1908, Leonardo
Torres Quevedo travelled to France in order to carry on with the development of his
invention of the auto-rigid airship. From Paris, and through the Company Astra, he goy
international recognition with the success of the «Astra-Torres no. 1» airship, starting point
for the commercialization of his system in France, United Kingdom, Russia, USA and Japan.

In Parallel, he tried to test in Spain several new inventions as the «mooring post» and the
«rotating shed». Nevertheless, he found the opposition of Pedro Vives and his men, who
made all they could so that the Government did not support new funds for the inventor’s
researches, once their own mistake was confirmed for the decision of acquiring the airship
«Espafia» in France for the Army after Torres Quevedo left Guadalajara.
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This story, with Torres Quevedo’s success and Pedro Vives’ fiasco, illustrates a period of light
and shade in Spanish Aeronautics, which is studied through new documents from archives
and a big amount of data from the journals-official organs of the Aero-Clubs of Spain, France
and United Kingdom.
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1. INTRODUCCION

En un trabajo anterior documentibamos la colaboracién entre Leonardo Torres
Quevedo y su Centro de Ensayos de Aerondutica con los pioneros de la
Aerondutica espaiiola del Servicio de Aerostacion Militar, especialmente con Pedro
Vives Vich y Alfredo Kindelin Duany, encuentros fructiferos para el desarrollo de
la Aerostacién en nuestro pais, en torno al proyecto de dirigible auntorrigido inven-
tado por el primero!, que se verian oscurecidos por varios desencuentros consi-
guientes hasta llegar a la ruptura definitiva en el verano de 1908, que significaba en
la préctica la expulsion del inventor del Pargue de Aerostacion de Guadalajara y el
desmantelamiento de las instalaciones que el Centro habia establecido en la capital
alcarrena’.

En las paginas que siguen documentamos los afios que siguieron a dicho desen-
cuentro, que constituyen un periodo singular en la Historia de la Aerostacién en
Espafia. Comienza con la salida hacia Francia tanto de Torres Quevedo como de
Vives y Kindeldn, encaminindose al encuentro de la casa Astra, dirigida por
Edouard Surcouf, heredero de los establecimientos de Gabriel Yon y proveedor
habitual de material aerostitico para nuestro Ejército’.

En primera instancia las actividades de uno y otros discurririan en paralelo: D.
Leonardo continuaria desarrollando su proyecto de dirigible, mientras Vives y
Kindeldn proponian la compra de un dirigible francés para nuestro Ejército, el
«Espafa». Estas iniciativas culminaron con el éxito y reconocimiento internacional
de Torres Quevedo tras la materializacién de su primer dirigible construido en
Francia, el «Astra-Torres n.° 1»... y con el fracaso del dirigible francés adquirido por
los militares espafioles.

En este marco, y como parecia inevitable, los caminos de uno y otros se volveri-
an a encontrar. Asi, por decisién ministerial, Pedro Vives fue designado para anali-
zar y evaluar las nuevas invenciones aeronduticas que Torres Quevedo queria ensa-
yar en Espafia (el «poste de amarre» y el «cobertizo giratorio») iniciindose un
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proceso en el que aflorarfan no pocas de las miserias de la naturaleza humana, con
Vives intentando que el Gobierno no financiase los nuevos proyectos de D
Leonardo y dedicase precisamente esos fondos, y no otros, a la adquisicién en
Francia de un dirigible del sistema Torres Quevedo para la Aerostacién Militar,
fabricado por la casa Astra, para sustituir al fracasado «Espafia».

Estos encuentros y desencuentros, que conoceremos a través de documentacion
inédita localizada en diversos archivos civiles y militares, y mediante la lectura de las
revistas-Organos oficiales de los Aero-Clubs de Espaiia (Esparia Automovil), de
Francia (L’Aerop/alle) y del Reino Unido (Flight), deben situarse en los momentos
del creciente reconocimiento internacional del inventor espafiol, de la comercializa-
cién y difusién por el mundo de sus dirigibles, en una etapa en la historia de la
Aerondutica espafiola llena de luces y sombras que se detallan a continuacién.

2. EL CENTRO DE ENSAYOS DE AERONAUTICA DE GUADALAJARA A PARIS

Privado del concurso del Pargue Aerostatico, el 17 de octubre de 1908 Torres
Quevedo escribia a la Direccién General de Obras Publicas solicitando un terreno
apropiado para continuar los ensayos del «Torres Quevedo n.° 1», la construccién
en €l de un barracdn para el dirigible, medios para la fabricacién de hidrégeno y la
contratacion de un piloto aeronauta en el extranjero. También pedia que se convo-
case nuevamente a la Comisién de la Real Academia de Ciencias que habia sido
nombrada el 28 de abril de 1906 para informar sobre los ensayos, usos para la
Armada y posibilidades de comercializacion del relekino, el primer aparato de
mando a distancia de la historia. En esta ocasién D. Leonardo solicitaba que se pro-
nunciaran sobre la conveniencia de continuar los ensayos del dirigible*.

La Comisién, formada por los académicos José Echegaray, el general José Marva
y José Marfa de Madariaga, emitié su informe completamente favorable en noviem-
bre del propio afio 1908. Mientras, desde la Direccién General de Agricultura pro-
porcionaban al inventor un terreno en La Moncloa (Madrid) para ubicar el material
del Centro y reemprender las pruebas con nuevo personal. Finalmente, una enmien-
da a los presupuestos para 1909 presentada en el Senado por Amés Salvador permi-
tia aumentar en 100.000 pesetas la dotacién de 50.000 pesetas para el Centro de
Ensayos de Aerondutica que contemplaba el proyecto que habia enviado el Congreso
de los Diputados, aprobdndose finalmente dos partidas el 29 de diciembre de 1908:
20.750 pesetas dentro del Capitulo 8.%, y 129.250 dentro del Capitulo 9.°.

Sin embargo, el 17 enero de 1909 aparecia un nuevo problema para los planes del
ingeniero espafiol: una imprudencia de dos obreros habia provocado una explosién
en la fibrica de «La Oxhidrica Espafiola» de Zaragoza, tinicos proveedores de hidré-
geno en Espafia (aparte del Pargue de Guadalajara), y la empresa le comunicaba el
26 de ese mes que les iba a ser imposible suministrarlo hasta junio, lo que impediria
cualquier ensayo durante demasiado tiempo®. Andlogamente, las empresas francesas
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a las que se pidi6 presupuestos plantearon tantas dificultades para servir los cilindros
necesarios, con unos plazos tan largos y a un precio tan desorbitado, que Torres
Quevedo tuvo que renunciar a continuar los ensayos en Espaiia.

A pesar de ello, su capacidad inventiva no descansaba. A la espera de que finali-
zasen las obras en el «Palacio de la Industria y las Artes», en la zona del Hipédromo
en el que se iba a ubicar el Centro a partir de 1910, desde las oficinas provisionales
en el n.° 20 de la Calle de Santa Engracia de Madrid, el 20 de febrero de 1909 solici-
taba un certificado de adicién a la patente de 1906 («Un nuevo sistema de Globos
fusiformes»), por «Mejoras introducidas en la patente principal». Se trataba del
«Timén universal»: un pequefio globo, también trilobulado y con viga interior fle-
xible, colocado en la popa del globo principal, destinado a dirigirlo y asegurar la
estabilidad longitudinal.

Autorizado por Real Orden del Ministerio de la Guerra, el 29 de marzo de 1909
entraba a trabajar como nuevo Auxiliar Técnico del Centro, el Teniente de
Ingenieros (ascenderia a Capitén el 5 de abril de ese afio), aerostero deportista y
automovilista José Marfa Samaniego Gonzalo, colaborador también en la revista
Esparia Automdvil y Aerondutica, rgano oficial tanto del Real Automévil Club
como del Real Aero-Club de Espana®. En todo caso, siendo imposible realizar ensa-
yos en Espafia, en abril comenzaba el traslado del Centro y parte del material desde
el nuevo taller en la calle Manuel Silvela n.° 1 a un hangar alquilado en Sartrouville
(Paris) a la casa Astra, nueva Sociedad Aerondutica integrada en el conglomerado
empresarial del magnate Henry Deutsch de la Meurthe, heredera de los Etablisse-
ments Surcouf que dirigfa el viejo conocido del inventor igufiés.

Sin embargo, el hangar de Sartrouville iba a estar ocupado hasta el 17 de sep-
tiembre de 1909 con obras de reparacién en los dirigibles «Clement-Bayard I» y
«Ville de Nancy» construidos por la casa Astra’, por lo que hasta el mes de octubre
de ese afio no pudo completarse la construccién del «Timén universal» y su empla-
zamiento provisional en la popa del «Torres Quevedo n.° 2», cuya experimentacién
inicial habia tenido lugar en Guadalajara. Por fin, en la mafiana del 22 de octubre,
avisados el Coronel Espitallier y el ingeniero y miembro de la Academie des
Sciences R. Soreau, el dirigible espafiol efectué un vuelo por los alrededores de Paris
pilotado por Georges Cormier y con José M* Samaniego acompaiidndolo como
mecanico.

Al no haberse ensayado suficientemente el «Timén universal», la imperfecta
direccién del globo hizo que la aeronave quedara prendida durante unos instantes
en unos hilos telegrificos sobre una via férrea de trifico intenso. Este incidente, aun-
que resté brillantez a la prueba, no evité que quedaran manifiestas las ventajas del
sistema torresquevediano. Y asi lo confirmaron los informes y articulos publicados
por Espitallier, Soreau y otros ingenieros que también tuvieron informacién de pri-
mera mano sobre la prueba, como L. Venton-Duclaux y M. Robert®.
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Pero la confirmacién principal del éxito de la prueba lleg6 desde la propia casa
Astra. E]1 18 de noviembre de ese afio 1909 escribia Surcouf a Torres Quevedo para
«confirmar que estarfamos dispuestos a construir, a nuestra costa, un modelo de
dirigible basado en su principio». El constructor francés destacaba especialmente la
concepcién de la viga interior flexible que le parecia podria mejorar notablemente
(realmente, sustituir) los dirigibles fabricados hasta entonces en sus talleres: los
«Jaune», «Ville de Paris», «Clement-Bayard I», «Ville de Nancy», «Colonel
Renard», «Ville de Pau»... y el «Espafia», encargado por el Servicio de Aerostacion
Militar, como veremos mas adelante.

Efectivamente, en 1908, mientras el Centro de Ensayos de Aerondutica ensayaba
el «Torres Quevedo n.° 2» en Guadalajara, en Paris se constituia la casa «Astra»
sobre la base de los Etablissements Surcouf, y se terminaba el «Ville de Bordeaux»
de 3350 m’, que se exhibi6 en el «1.° Salon International de I’Aéronautique», en el
Gran Palais de Paris, entre el 24 y el 30 de diciembre de ese afio. Sin embargo, o bien
se destruyé en sus primeros ensayos (puesto que la casa Astra no llegé a incluirlo
con ese nombre en sus catilogos), o se reformd y rebautizé como «Ville de Nancy»
(«Astra III»), pues ésta fue la tercera unidad fabricada y entregada por Astra al afio
siguiente, el 27 de junio de 1909.

Pero el 29 de octubre de 1908, lejos ya Torres Quevedo del Pargue de
Guadalajara, hizo su primer vuelo el «Clement-Bayard I» («Astra IV») de 3500 m’,
primer dirigible de una empresa que, con ese nombre, empezaria a fabricar sus pro-
pios dirigibles al afio siguiente, y que se venderia al Gobierno ruso. Antes de que
acabase 1908 también se fabricé la parte aerostitica (la envuelta, entregada en 1909)
de un dirigible para el Gobierno britdnico, pero no se consignd, propiamente, como
una unidad de Astra.

En el campo de la aviacidn, el 25 de marzo de 1909 la empresa comprd a los her-
manos Wright los derechos de explotacién de sus disefios de aeroplanos, que se
encomendarian a la Compagnie Générale de Navigation Aérienne, una nueva rama
de Astra en el conglomerado industrial aerondutico de Deutsch de la Meurthe. De
hecho, a principios de 1909 el Rey Alfonso XIIT habia visitado la escuela de aviacion
que Orville y Wilburn Wright habian establecido en enero de ese afio en el aerédro-
mo de Pont Long (en los alrededores de Pau)?, visita que repetirian en marzo y abril
de 1909 Pedro Vives y Alfredo Kindelan.

Unos meses después, el 13 de julio de 1909, vol6 por primera vez el «Colonel
Renard» («Astra V») de 4200 m?, dirigible que en la «Semana de la aviacién» de
Reims, celebrada un mes después, el 15 de agosto, obtuvo el premio por recorrer 50
kmen 1 h 19° 49». En marzo de 1910, finalizados los ensayos, el Ejército francés lo
recepciond, participando en los desfiles de Longchamps el 13 y 14 de julio de ese afio.

También en 1909 sali6 de la fabrica el «Transaérien I» («Astra VII») de 4475 m’,
rebautizado después como «Ville de Pau-Ville de Lucerne», tomando el nombre de
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las dos localidades desde las que organizaba recorridos turisticos la Compagnie
Générale Transaérienne, establecida por Deutsch de la Meurthe ese afo. Esta nueva
empresa aerondutica, con sede en Pau, hizo doscientas sesenta y tres ascensiones
hasta 1911 sin el menor accidente, transportando 2590 viajeros y recorriendo un
total de 7990 kilémetros.

Toda esta actividad de un empresario civil como Deutsch de la Meurthe estaba
encaminada a proveer la incipiente seccion aerondutica del Ejército francés prictica-
mente inexistente hasta 1909. Se completaria en torno al hangar de Astra en el
Parque Aerostitico de Beauval, con el establecimiento del Campement du Génie
(Compagnie d’Aérostiers), mientras la sociedad francesa ampliaba sus instalaciones,
dentro de Billancourt, en el n.° 13 de la Rue Couchot, y simplificaba sus logotipos.

En este marco es en el que Surcouf solicitaba al ingeniero espafol que le cediese
la exclusiva para la explotacién de las patente del globo. Previa autorizacién conce-
dida el 31 de diciembre de 1909 por la Direccién General de Obras Piblicas, de la
que dependia administrativamente el Centro de Ensayos de Aerondutica, el 12 de
febrero de 1910 se firmd el contrato de venta de las patentes francesa e inglesa del
dirigible autorrigido a la sociedad Astra, que obtenia los derechos de explotacién en
todos los paises del mundo menos Espafia, donde Astra quedaria fuera ante la posi-
bilidad de que se construyeran dirigibles del sistema «Torres Quevedo» en el pais
que le vio nacer. Completando esta cldusula, el inventor se comprometia con el
Ministerio el 27 de abril de 1910 a ceder todos sus derechos al Gobierno si éste deci-
dia construir algtin dirigible de su sistema en Espafia.

Habian transcurrido ocho afios desde la primera patente de 1902 y Astra confirma-
ba con su decisién que las ideas de Torres Quevedo seguian siendo la actualidad més
relevante en el panorama mundial de la Aerostacion dirigida. Sin embargo, antes de aca-
bar 1910 veia la luz el libro de Alfredo Kindeldn Dirigibles y Aeroplanos, en el que apor-
taba un muy completo estudio de todos los tipos de dirigibles de la época, pero ni
siquiera se citaba el «Torres Quevedo», a pesar del profundo conocimiento del mismo
que tenia el Capitin de Ingenieros después de mds de tres afios trabajando en su cons-
truccién y en unos ensayos que, es cierto, no complet6 él sino José M* Samaniego.

Aunque D. Leonardo continuaria concibiendo inventos complementarios de su
dirigible, como el «poste de amarre», el «cobertizo giratorio» o el «buque-campa-
mento», que veremos mds adelante, la vida ingenieril del Centro de Ensayos de
Aerondutica residiria en Paris entre 1910 y 1912. Alli quedé José M?* Samaniego,
Auxiliar técnico del Centro, colaborando con Surcouf, y alli se desplazaria Torres
Quevedo periédicamente para supervisar la construccién de sus dirigibles, visitas
que seguiria haciendo afios mds tarde, para presentar en la Academie des Sciences 'y
la Sorbona otras creaciones, como su primer ajedrecista (en 1914), el aritmometro
electromecanico (en 1920), etc. Sin embargo, para entender el complejo periodo en la
biografia cientifica del inventor, tendremos que dar entrada en esta historia, de
nuevo, a Alfredo Kindeldn vy, sobre todo, a Pedro Vives Vich.
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3. LAS VICISITUDES DEL DIRIGIBLE «ESPANA»

Tras la salida de Torres Quevedo y su Centro de Ensayos de Aerondutica del
Parque Aerostdtico de Guadalajara en el otofio de 1908, Pedro Vives y Alfredo
Kindeldn dedicaron grandes esfuerzos para que el Ministerio de la Guerra dotase
fondos y personal al nuevo campo que los aerosteros militares habfan descubierto
durante las pruebas con el dirigible inventado por D. Leonardo, campo que habia
sobrepasado ampliamente las estrechas perspectivas del Servicio de Aerostacion,
limitado hasta entonces a los globos cautivos y libres. Ya en el mes de octubre de ese
afo, Kindeldn y Emilio Herrera habian visitado el Poligono Militar de Aerostacion
de Tegel (Berlin), donde estudiaron el dirigible flexible del tipo «Parseval». A su
vuelta a Madrid, Kindeldn declaraba que «el globo dirigible y el aeroplano no se
excluyen: se complementan»!°.

La insistencia de Vives ante sus superiores llegé hasta la Cimara Alta de las
Cortes espafiolas y, en virtud de una proposicién presentada, entre otros, por los
generales Luque y Lopez Pelegrin, y los sefiores Rodrigiiiez, Salvador y Portuondo,
el Senado aprobé una enmienda al proyecto de presupuesto de Guerra para 1909, en
virtud de la cual se destinaban 400.000 pesetas a la adquisicién de un dirigible para
el Parque Aerostatico de Guadalajara; cuatro veces més que la dotacién extraordina-
ria aprobada para ese mismo ejercicio presupuestario para que pudieran continuar
las pruebas del Centro de Ensayos de Aerondutica, y ocho veces mis que su presu-
puesto anual usual'!.

Aprobado el Presupuesto, por Real Orden de 4 de enero de 1909 se concedid a
Vives y a Kindeldn una «comisién de dos meses a Inglaterra, Francia, Alemania e
Italia para efectuar estudio de dirigibles y aeroplanos»!2. Tras visitar diferentes ins-
talaciones militares en el Reino Unido y Alemania, al mediodia del 27 de febrero de
1909, y a pesar de la nieve que cubria las instalaciones de Astra en Sartrouville, Vives
y Kindeldn volaron durante una hora en el «Bayard-Clément» pilotado por Henry
Kapferer, visitando al dia siguiente el aer6dromo de los hermanos Lebaudy en
Moisson, donde se estaba construyendo el dirigible semirrigido «Liberté»'?.

Tras sufrir un accidente en el aerédromo de Pau el 1 de marzo de 1909 con los
aeroplanos de los hermanos Wright, Vives y Kindeldn suspendieron la comisién en
Francia llegando a Madrid el 4 de ese mes!¥, breve escala antes de que Vives viajase
a su puesto en la Comandancia de Ingenieros de Ceuta el 6 de marzo, «cesando en
la comision que desempefiaba en el Pargue Aerostdtico en virtud de la R.O. de 10 de
agosto de 1908»15.

Desde las pdginas de la revista Esparia Automdvil, portavoz, por tanto, del Real
Aero-Club de Espafia (del que era Vicepresidente Kindeldn) y del mundo de Vives,
se iba haciendo un seguimiento detallado de las actividades que estamos exponien-
do tanto de D. Leonardo como de los ingenieros militares. Y, en sus noticias, podia
observarse la toma de posicién del mundo que representaban. Asi, en respuesta a las
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primeras partes de un articulo de Eduardo de Autrdn sobre la actualidad de los diri-
gibles en el que no se citaba el sistema «Torres Quevedo», un lector anénimo escri-
bia preguntando sobre la tipologia en la que debia entrar aquél'®. La respuesta del
redactor-jefe de la revista, Guillermo Ortega, era clara: «en mi concepto, dificilmen-
te podrd dar resultados pricticos este sistema»?.

El 15 de marzo de 1909, transcurridos pocos dias desde su reincorporacién a la
Comandancia de Ceuta), Vives escribia de nuevo a sus superiores solicitando conti-
nuar su comisién en Pau'®; lo que se concedia por Real Orden que le comunicaba
Julio Rodriguez Mourelo el dia 17 desde el Ministerio de la Guerra. En esas mismas
fechas Eduardo de Autrdn terminaba la dltima entrega de su articulo sobre todos los
sistemas de dirigibles, menos el ensayado en Guadalajara, con una frase lapidaria:
«Tales son los tipos de globos que hasta hoy se distinguieron en el cumplimiento o
incumplimiento de la misién a que fueron destinados por sus creadores». Ausencia
completa del inventor espafiol, desprecio absoluto.

Si el mundo de Torres Quevedo no existia para Esparia Automdvil, en el mes de
abril de 1909 si se hacfan eco de la nueva visita del Coronel Vives al aerédromo de
los hermanos Wright en Pont Long (Pau), durante la cual efectué un vuelo de cinco
minutos en aeroplano acompafiando al piloto Tissandier. Al hilo de esta ascensidn,
aprovechaban para loar al militar!®: «El distinguido jefe de Ingenieros, cuya compe-
tencia en cuestiones de aerostacién y aviacién es bien notoria, estd realizando una
labor admirable, que le pondrd en condiciones de emitir un juicio decisivo sobre las
aplicaciones practicas que desde el punto de vista militar pueden tener los tltimos
adelantos conseguidos en la aviacién».

El afio avanzaba y Vives y Kindeldn emitian un informe aconsejando la compra
de un dirigible andlogo al «Clement-Bayard» de la casa Astra, «por considerar que,
sin ser un modelo perfecto, como no lo es ninguno de los actuales, es el que mejor
conviene para nuestro pais»®°. Mientras se firmaba la Real Orden autorizando su
compra (lo que no sucederia hasta el 21 de agosto de 1909) en la Dehesa de
Retamares del Campamento de Carabanchel se completaban las instalaciones nece-
sarias para ubicar la nueva seccién de dirigibles que, dependiendo del Pargue
Aerostatico de Guadalajara dirigido por Vives, quedaria a cargo del Capitin
Kindeldn?'.

Llegado el mes de octubre de 1909, dos Esparias en conflicto estaban presentes
en Paris, en dos poligonos de Aerostacién distintos, pero propiedad ambos de la casa
Astra. Por un lado, como vefamos antes, el Centro de Ensayos de Aerondutica de
Leonardo Torres Quevedo se encuentra en las instalaciones de Sartrouville, prepa-
rando las pruebas del «Torres Quevedo n.° 2» que, desarrolladas el 22 de octubre,
constituirian el punto de partida de un rotundo éxito internacional. Por otro, Pedro
Vives y Alfredo Kindeldn llegaban al aer6dromo de Beauval, para realizar las prue-
bas de recepcién del nuevo «Espafia» que habia terminado de construir Surcouf para
el Servicio de Aerostacion Militar. Como escribia Guillermo Ortega en Esparia
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Automdvil: «Si estas experiencias dan el buen resultado que todos deseamos, el diri-
gible Esparia serd seguramente uno de los mejores, y su adquisicién ha de ser con
justicia motivo de orgullo para los espafioles»?2.

Efectivamente, si en el Reino Unido Flight ya se habia adelantado en agosto
anuncidndolo para un futuro inmediato?, en Francia L’Aerophile se hacia eco de que
el dirigible militar «Espafia», que acababa de construir la casa Astra para el Gobierno
espafiol, y que «estaba destinado a participar en la campana de Marruecos», iba a
comenzar sus ensayos de recepcion en Beauval, a las afueras de Paris?*. Asi, a las 5
de la tarde del 11 de octubre, Vives y Kindeldn efectuaban una primera ascension en
el «Espafia», pilotado por Henry Kapferer y Jean Aireault. Sin embargo, a los 35
minutos de vuelo por los alrededores de Meaux la envuelta sufrié un desgarro que
obligd a descender y suspender la experiencia. El segundo ensayo tendria lugar
durante la mafiana del 21 de octubre, pilotado en esta ocasién por Aireault en soli-
tario, con dos fases: una breve ascensién inicial y un vuelo posterior a una altura de
500 metros sin incidentes resefiables.

El 1 de noviembre continuaron las pruebas del «Espafia», efectuando una salida
de una hora y media en medio de la niebla alrededor de Meaux, prélogo de la ascen-
si6n de cinco horas del dia siguiente cuando, saliendo desde Beauval a las 9 horas y
45 minutos de la mafiana, sobrevolé Paris, recorriendo mas de 250 kilémetros a una
altura de 400 metros®. Pero no tendria el mismo final el ensayo que comenzé en la
madrugada del 5 de noviembre, cuando en medio de la niebla la barquilla chocé
doblandose el fuselaje, rompiéndose la propulsion y quedando el dirigible converti-
do en globo libre a merced del viento. El descenso se realizé en Frémainville, donde
se desinflé y desmonté el globo en presencia de Edouard Surcouf y Henry Deutsch
de la Meurthe?®.

Dadas por finalizadas las accidentadas pruebas en los alrededores de Paris, en
ABC y Blanco y Negro se desatan las criticas hacia el dirigible de la Aerostacién
Militar y la Comisién que aconsejé su compra®. Por su parte, la casa Astra decidia
que los siguientes ensayos se realizasen més cerca de la frontera, en las instalaciones
que la empresa tenia en Pau. Esta proximidad animé a Vives a concebir todo un plan
para pilotar el dirigible desde Francia hasta Guadalajara con escalas en el Pais Vasco
y la provincia de Burgos?.

Durante los dias 15 y 18 de febrero de 1910 se realizaron las primeras pruebas del
«Espafia» en Pau, breves y que transcurrieron sin incidentes?. Pero no sucederia lo
mismo en la prueba de duracién que tuvo lugar en la madrugada del dia 23, pues en
medio de la niebla la hélice del dirigible choc6 contra un drbol quedando ingober-
nable nuevamente hasta que, desgarrada la envuelta para permitir la salida del hidré-
geno, pudo aterrizar y desinflarse, afortunadamente sin lamentar ningin herido*®.

El nuevo fracaso con un modelo que la casa Astra habia desechado para empezar
a fabricar dirigibles del sistema torresquevediano, determiné que el «Espafia» fuera
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desmontado. Obviamente, también implicé la suspensién del viaje previsto por los
aerosteros militares volando desde Pau hasta Guadalajara. Incluso obligé a modifi-
car el contrato para que las pruebas de recepcion se pudieran realizar finalmente en
la capital de la Alcarria®!. Y, efectivamente, el 5 de mayo de 1910 el «Espafia» efec-
tuaba su primer vuelo entre Guadalajara y Madrid, aprovechando para que pasara
sobre el Palacio de Oriente con objeto de que, en palabras de Enrique de Autrdn en
Espania Automdvil, fuera «presenciada su majestuosa marcha por toda la Familia
Real»*2.

Pero aquél continuaba su escrito con unas valoraciones que dejaban bien claro el
ambiente reinante en la Aerondutica espafiola de la época: «Por encima de aquellos
que pretendieron emponzofiar con criticas mal intencionadas y maléficos desalien-
tos la obra de los ingenieros militares espafioles, cruzé el dirigible con majestuosa
marcha, ofreciendo a quienes ocupaban su barquilla ocasién propicia para contem-
plar los rostros congestionados por la envidia y empequeiiecidos doblemente por la
parcialidad, el apasionamiento y la distancia, de aquellos que, faltos de fe en las ener-
gias de nuestro pueblo, y atentos solamente a sus instintos de lucro mds o menos
moral, menos o mds honroso, juzgaron las obras de sus semejantes por las suyas
propias».

Y terminaba: «El cielo de Madrid no era espafiol mds que nominalmente: desde
el dia cinco de mayo de mil novecientos diez es de hecho espafiol, porque la espa-
fiola insignia flameé por sus aires, dominindolos y sometiéndolos. Una victoria que
no por haber sido apenas considerada como tal deja de serlo: las ciencias sustituyen
alas armas, y en lucha victoriosa con los elementos naturales, nuestros eternos ene-
migos, los tripulantes del Esparia se idealizaron por completo, mirando con despre-
cio las peleas de los de abajo y alimentando sus pulmones de aire puro, sin bacterias
ni inmundicias, saturado de oxigeno y de las muestras de afectuosa admiracién de
los que en espiritu volaron hasta ellos para presentarles la ofrenda de un homenaje
moral inmarcesible...».

Despachado a gusto Enrique Autrdn, Guillermo Ortega tomaba el relevo para
relatar las pruebas «de recepcion del hermoso dirigible» realizadas durante los dias
7y 8 de mayo y la entrega solemne al Parque Aerostdtico por parte de la casa Astra
en ceremonia celebrada el dia 8. Firmaba el acta de entrega el general Marvé, como
presidente de la Comisién receptora, de la que formaban parte Vives y Kindeldn.
Por parte de Astra seria Kapferer quien suscribiria el acuerdo®.

Como si fuera un adelanto de lo por venir, en el primer punto del acta de recep-
cién se explicitaba que las condiciones de ensayo que preveia el contrato «no se
pudieron cumplir literalmente por la violencia del viento». En el segundo se cons-
tataba que «la comisién receptora tiene derecho de repetir la prueba», pero tam-
bién que «la Casa Astra solicita que se dé por hecha la prueba», por lo que se reco-
gia el compromiso de Astra de facilitar gratuitamente material aerondutico de
reserva y reparaciones. Probablemente hartos en esos momentos todos los impli-
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cados en el largo proceso de recepcidn, la Comisién aceptd la proposicién «dando
por recibido el dirigible, por considerar que cumple con todas las condiciones del
contrato». Felices se las prometian por fin en el Servicio de Aerostacion Militar y
su entorno, aunque no tardarian en comprobar que habian tomado una decisién
precipitada.

Recepcionado el dirigible, Vives decidia empezar la que debia ser la primera cam-
pafia aprovechando el gas utilizado en las pruebas. Sin embargo, nada mds volver a
Francia los ingenieros de Astra, se comprobaba que existian pérdidas de presidn, se
posponian los ensayos y se requeria la vuelta de los técnicos franceses para resolver
los desperfectos. Reconocido el globo, el 29 de mayo Astra se comprometia a cam-
biar completamente la envolvente por una nueva, por lo que las primeras pruebas
previstas tras la recepcién quedaban paralizadas durante varios meses.

Mientras esto sucedia en Guadalajara, llegaba a la Seccidn de Ingenieros una peti-
cién de Vives con nuevos presupuestos para el Servicio: «278.000 pesetas para per-
feccionamiento de los servicios del Parque, y 550.000 pesetas para experimentacion
de dirigible». Aceptada la propuesta por la Seccién, Marvi la elevé al Ministro de la
Guerra, quien aprobé la peticién el 4 de octubre de 1910.

Por fin, unos dias después, el 9 de octubre de 1910, cinco meses después de su
recepcidn, comenzaba el inflado de la nueva envolvente del «Espafia», y el 12 se
intentaba la primera ascensién. Aunque el objetivo consistia en volar desde
Guadalajara hasta Alcald de Henares, al llegar a Azuqueca se decidi6 dar la vuelta y,
tras muchos problemas de gobernabilidad, el dirigible se accidentaba en las inme-
diaciones de la estacion de tren de Guadalajara. Reparados los desperfectos, el 14 de
octubre se inflaba nuevamente el globo, pero el 31 de ese mes se acordaba no reali-
zar ningun vuelo mds en 1910 en tanto no se dispusiese de un segundo cobertizo
para solventar incidencias en otro punto de las rutas de vuelo.

Durante pricticamente todo el afio 1911 permaneceria inmovilizado el dirigible
en Guadalajara, siendo testigo del éxito de Torres Quevedo que detallaremos a con-
tinuacion. Realmente, hasta el 11 de mayo no comenzé la construccién de un han-
gar tipo Vanniman en el aer6dromo de Cuatro Vientos de Carabanchel, y hasta el 14
de septiembre no se intentaron nuevas ascensiones. Después de tres vuelos desde
Guadalajara, tuvo que ser desmontado en Carabanchel. El fracaso se repetia: habia
que cambiar nuevamente la envuelta. De hecho, como veremos més adelante, el diri-
gible «Espafia» no existiria durante todo 1912.

Esta penosa realidad contrasta con las ilusiones del Servicio de Aerostacion, que
tenfa fundadas esperanzas de completar con el dirigible las acciones con sus globos
que tanto éxito habian tenido colaborando con el Ejército de Tierra en las acciones
bélicas desarrolladas en la Guerra de Marruecos desde 1909. Y serd precisamente
esta desilusién, como veremos, uno de los ingredientes del conflicto de Vives con
Torres Quevedo en los afios siguientes. Pero no adelantemos acontecimientos.

[LETL, Vol 33 (N.° 71) 1. Semestre 2010 - ISSN: 0210-8615, pp. 57-88



68 -~F. A. GONZALEZ REDONDO Leonardo Torres Quevedo y el Servicio de Aerostacion Militar,. ..

4. LA CONSAGRACION INTERNACIONAL DE TORRES QUEVEDO:
EL EXITO DEL «ASTRA-TORRES N.° 1»

Antes de que comenzaran las pruebas de recepcion del «Espafia» en Guadalajara
en mayo de 1910, Torres Quevedo ya estaba embarcado a bordo del vapor «Alfonso
XII» camino de Buenos Aires, donde participaria como representante de la Real
Academia de Ciencias en los actos conmemorativos del Centenario de la Revolucion
de mayo de 1810, punto de partida de la independencia de Argentina.

En ausencia de Torres Quevedo, Edouard Surcouf y Henry Kapferer, con el ase-
soramiento de Samaniego®*, fueron construyendo en los talleres de la casa Astra, de
acuerdo con la patente de 1906, el «Astra Torres n.° 1» (el «Astra VII»), de 1600 m?
de capacidad, trabajos que supervisaria D. Leonardo a su vuelta de Argentina tras
el verano de 1910. Finalmente, en las nuevas instalaciones de Issy-les-Moulineaux
(al suroeste de Paris) comenzaron en febrero de 1911 las exitosas pruebas del pri-
mer dirigible antorrigido del sistema «Torres Quevedo». Se desarrollaron en pre-
sencia de los ingenieros Richard y Rébikoff, con vuelos pilotados por el personal de
la casa Astra: Cohen, Aireault y Antoine.

Los resultados de los primeros ensayos fueron espectaculares: el «Astra-Torres
n.° 1» era mucho més rdpido, estable y maniobrable que todas las unidades de los
sistemas precedentes. En suma, el sistema ideado diez afios antes por el ilustre inven-
tor demostraba ser el mejor medio de locomocidn aérea del mundo en 1911, cuan-
do los primeros y muy primitivos aeroplanos seguian encadenando accidentes®. En
nuestro pais, toda la prensa destacaba el hecho, pero desde Espasia Automdvil con-
fundian o tergiversaban la realidad cuando recogian que «el telégrafo da cuenta de
que el dirigible Torres Quevedo» estaba «destinado al Ejército espafiol»**. Como
colofén a las pruebas, el «Astra-Torres n.° 1» ganaba en mayo el Premio
«Deperdussin» al dirigible mds ripido en recorrer 100 km en un circuito cerrado,
con una escala fijada de antemano.

Frente al fracaso del «Espafia», los éxitos se sucedian con el «Astra-Torres n.° 1»,
un dirigible disefiado por un espafiol en Espafia, rechazado por el Ejército espafiol,
pero financiado por una empresa francesa sin gasto alguno para las arcas del Estado.
Para mayor sufrimiento de Vives y los ingenieros militares, una vez finalizadas las
pruebas realizadas a lo largo de la primavera, la prensa informaba acerca de cémo el
«Astra-Torres n.° 1» se integraba en el Ejército francés, destinado en la plaza de
Belfort, tomando también parte en las «Maniobras del Este», «efectuando intere-
santisimos reconocimientos nocturnos y conduciendo despachos»*’.

Pero atin mds, el dirigible «espafiol» lleg6 a participar en el desfile de las tropas
francesas de mayor envergadura y significacién en la nacién vecina: la Fiesta de la
Reptblica Francesa del 14 de julio de 1911, en Longchamps, junto con otros dos
dirigibles de otros sistemas menos avanzados: el «Le Temps» de Zodiac y el
«Adjudant Vincenot» de Clement-Bayard?®. Finalmente, realizé el viaje de Paris a
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Chalons recorriendo doscientos kilémetros. En pocas palabras, habia hecho todo lo
que habia sofiado Vives que el «Espafia» iba a ser capaz de hacer®.

El afio 1911 terminaba con la presencia del «Astra-Torres n.° 1» como hito sin-
gular del «3.° Salén Internacional de la Aerondutica» de Paris, celebrado en el
Grand Palais en diciembre ese afio*°. Desde el punto de vista técnico, en 1912 se
reformd, con un aumento de volumen, nuevos planos estabilizadores de popa y
situando los motores y la hélice en la parte posterior de la barquilla. A titulo per-
sonal, Torres Quevedo lograba un impresionante éxito, confirmado por los princi-
pales analistas aeronduticos en las mas importantes revistas del ramo, especialmen-
te en L’Aerophile, y que le consagraban como uno de los principales ingenieros
aeronduticos del mundo al comenzar la segunda década del siglo XX.

Incluso Espasia Automdvil se tenia que rendir ante la nueva realidad, publicando
un denso articulo de Samaniego sobre «Los dirigibles del sistema Torres Quevedo».
El primer parrafo, con el que desde la redaccién de la revista se presentaba el traba-
jo del Auxiliar Técnico del Centro de Ensayos de Aerondutica, debié suponer gran-
des tensiones tras todo lo publicado durante los dos afios anteriores, anticipando
unos éxitos del dirigible «Espafia» que no llegarfan nunca, y despreciando una obra
aerondutica de nuestro insigne inventor que ahora se vefa consagrada internacional-
mente. Asi, escribfan*!: «Ocurre en muchas ocasiones que los inventos resultan per-
judicados con una publicidad prematura. Cuando por medio de la prensa llega al
publico la noticia de algun experlmento interesante, si al cabo de algtin tiempo no
vuelve a saber de éste, se impacienta, pregunta, s cansa, y termina por no dar crédi-
to y retirar su confianza al investigador paciente, que tal vez se halle préximo enton-
ces al desenvolvimiento definitivo de su idea».

En todo caso, tras la entrega del «Espafia» («Astra VI») de 4200 m’, la casa Astra
habia ido terminando los dirigibles del sistema antiguo que tenfa encargados: el
«Ville de Bruxelles» («Astra VIII») de 8300 m?, el «Lieutenant Chauré» («Astra X»)
de 8850 m?, el «Adjudant Réau» («Astra XI») de 8950 m?, el «Eclarieur Conté»
(«Astra XII»), de 6650 m?, el «Transaérien II» (rebautizado «Ville de Pau») de 9000
m’, y un «Croiseur» para el Gobierno ruso numerado «Astra XIII», de 9800 m?>.

Saldados todos los dirigibles del sistema antiguo que se habian iniciado con el
«Ville de Paris», se abria el camino para la explotacién comercial del invento espa-
fiol por parte de una empresa francesa que comienza a disefiar con D. Leonardo
unidades «Astra-Torres» de mds volumen, capaces de alcanzar grandes velocidades.

5. PEDRO VIVES ANTE LAS NUEVAS CREACIONES DE TORRES QUEVEDO

El 2 de febrero de 1911, antes incluso de comenzar las pruebas publicas del
«Astra-Torres n.° 1», D. Leonardo habia solicitado en Bélgica privilegio de inven-
cién por «Moyens de campament pour Ballons dirigeables. En sintesis, la nueva cre-
acién consistia en un «poste de amarre» con cabezal superior pivotante concebido
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especialmente para acampar al aire libre los dirigibles de su sistema. Estos estaban
disefiados de modo que en las intersecciones longitudinales de los [6bulos se empla-
zaban, respectivamente, tres cables que terminaban confluyendo en la punta de la
proa por la que se anclaba el dirigible. Por tanto, las tensiones que experimentaba la
aeronave en este tipo de acampadas al aire libre se distribuian a lo largo de todo la
estructura interior del aerostato que, ademds, podia girar alrededor del eje del poste
por la accién del viento, presentando siempre la menor resistencia.

Tomando como punto de partida el panorama que le abrian tanto el sistema auto-
rrigido de dirigibles trilobulados, en general, como el «poste de amarre» con el que
los aerostatos se «auto-orientaban» en la misma direccién que el viento, en particu-
lar, en marzo de 1911 terminaba la concepcién de una nueva invencién. Se trataba de
un «cobertizo giratorio» que: 1) como en el caso de las aeronaves torresquevedianas,
estaria formado por elementos flexibles que adquirirfan su forma y su rigidez al
inyectarle aire a presion; 2) concebido para su ubicacidn en tierra, en este caso no
harfa falta utilizar ningin otro gas mds ligero que el aire atmosférico; 3) estando cons-
tituido solamente por telas infladas, como los «Astra-Torres», se minimizaban enor-
memente las consecuencias de las posibles colisiones entre el dirigible y el cobertizo
en las maniobras de entrada y salida; 4) se planteaba giratorio con la ayuda del pro-
pio viento, facilitando estas maniobras de las aeronaves, que siempre quedarian orien-
tadas (conjuntamente con el cobertizo) en la direccién conveniente, eliminando asi
una parte apreciable de las posibilidades de accidente; y, visto desde el presente, tam-
bién 5) convertia al inventor espaiiol en precursor de la Arquitectura inflable.

Con las nuevas invenciones aeronduticas torresquevedianas se abria un campo de
experimentacién que precisaba de dotaciones adicionales. En primer lugar, se nece-
sitaba adquirir un dirigible de su sistema para realizar nuevos ensayos en Espafia. El
tnico disponible de manera inmediata era el «Astra-Torres n.° 1», pero el Director
de Astra le informaba en carta del 28 de marzo de 1911 que, teniendo en cuenta la
situacién de Madrid, a una altura sobre el nivel del mar en torno a los 700 metros,
resultaria mds conveniente utilizar los nuevos dirigibles de mayor capacidad que
iban a empezar a construir tras el éxito del primer modelo*.

Asi, el 27 de abril de 1911, el insigne ingeniero elevaba otro oficio al Director
General de Obras Publicas, en el cual, tras detallar las caracteristicas técnicas gene-
rales del «poste de amarre» y del «cobertizo giratorio», exponia que, para realizar el
nuevo programa de ensayos propuesto del Centro, haria falta un globo de 3500
metros ctbicos®. Le adelantaba que, segtin los presupuestos que le habia enviado
Astra, el dirigible costarfa 250.000 francos. De modo que si se afiadian los gastos de
cambio de divisas, aduana y portes, asi como los costes de construccién del coberti-
zo, el Centro necesitaria que se le concediera un presupuesto extraordinario de
400.000 pesetas... exactamente lo que se habia concedido al Ministerio de la Guerra
para la compra del fracasado dirigible «Espafia» dos afios antes. Completaba su peti-
cién precisando que estas cantidades se suponian suficientes si alguna dependencia
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del Estado pudiera facilitar gratu1tamente el personal necesario para los ensayos,
asumiendo que los gastos que éstos originasen se pagarian del presupuesto ordina-
rio del Centro.

Sin citar inicialmente el caso espafiol, para apoyar sus argumentaciones recorda-
ba c6mo en los paises mds avanzados de nuestro entorno se estaban dedicando gran-
des cantidades a las experiencias aeronduticas con dirigibles, por lo que concluia,
trascendiendo el dmbito puramente cientifico-técnico... poniendo el dedo en la
llaga: «No es posible que el Gobierno espafiol haya de ser en esto una excepcién y
limite su flota de dirigibles al inico que ha comprado hasta ahora; y si ha de com-
prar algtin otro parece natural que dé la preferencia a un tipo creado en Espafia con
recursos del Estado y que lleva un nombre espafiol, y que estd garantizado por la
Sociedad Astra, cuya autoridad en estas materias nadie pone en duda en Espaifia ni
en el extranjero. Este globo se utilizaria para los ensayos y luego que terminaran, el
globo con el cobertizo y con todos los accesorios seguirian a disposicion del
Gobierno que lo utilizarfa en la forma que estimara oportuna».

La respuesta de Fomento se retrasaba, pero cuando se concretd, el panorama que
se abria era muy distinto del esperado. Asi, por Real Orden de 11 de julio de 1911, se
nombraba una comisién, presidida por el Presidente de la Real Academia de Ciencias
(José Echegaray), con un representante del Ministerio de Marina y otro del
Ministerio de la Guerra «para informar en los incidentes relativos al dirigible “Torres
Quevedo’ y, en general, a cuanto se refiera a la inversion de las partidas que en el
Presupuesto de este Ministerio se consignan para Aerondutica y Mecdnica Aplicada».

En su resolucidn, la Direccién General daba la vuelta completamente al enfoque
con el que D. Leonardo planteaba la peticidn de ayuda, pues autorizaba a la comi-
sién que se formase a realizar pricticamente una auditoria completa de las activida-
des del Centro desde su creacidn, antes de proponer gastos en el futuro. Y la angus-
tia debié embargar al inventor cuando, por Real Orden del 10 de octubre de 1911,
se concretd el nombramiento de los representantes de Marina y Guerra: respectiva-
mente, el general Manuel Andujar, y jel coronel Pedro Vives!*

Los intentos a la desesperada para cambiar la situacién se materializaron en un
nuevo oficio enviado al Director General el 6 de noviembre de 1911%, en el que
reclamaba que en los términos en los que estaba redactada la Orden, «si al pie de la
letra se aplicara, anularia las facultades que son indispensables al Director del
Centro, y de ahi ha nacido en esta Dependencia mds que la duda la conviccién de
que el objeto de esta nueva Comision ha de ser dar dictamen acerca de la conve-
niencia de comprar un globo tipo “Torres Quevedo’ seglin se proponia en el oficio
antes citado, pero sin fiscalizar los gastos de este Centro, porque esto anularia la
legislacion que le dio vida».

Y los temores del sabio espafiol al terminar 1911 eran completamente fundados,
como veremos a continuacion.
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6. EDOUARD SURCOUF Y LA CASA ASTRA: ENTRE LEONARDO TORRES
QUEVEDO Y PEDRO VIVES VICH

La situacién debié alcanzar tintes kafkianos para el inventor cuando, el 16 de
enero de 1912, escribia Edouard Surcouf a D. Leonardo informédndole de la peticién
enviada por el coronel Vives a la Casa Astra unos dias antes, el 13 de enero*. El
Director del Servicio de Aerostacion Militar, exponiendo los constantes problemas
del «Espafia» (que, como vefamos antes, estaba inmovilizado desde septiembre de
1911), queria saber cuiles serian las condiciones para jla adquisicién de un dirigible
de pequeiia capacidad, del tipo «Torres Quevedo», destinado a Melilla! Légicamente,
el Director de Astra insistia al inventor que «esta comunicacién se la hacemos muy
confidencialmente; pero hemos pensado que le agradarla saber que su Ministerio de
la Guerra se interesa, quizd muy a su pesar, pero se interesa por su sistema».

Pero Surcouf no podia conocer la dimensién del problema existente en la
Aerostacién espafiola en esos momentos y que ahora documentamos por primera
vez. En este sentido, la copia de la carta enviada desde Astra respondiendo a la peti-
cién de Vives resulta tremendamente esclarecedora®’, pues explicita los percances que
sufria el dirigible «Espafia» mientras se celebraban los éxitos del «Astra-Torres n.° 1».

Comenzaba Surcouf proponiendo a Vives soluciones para resolver el problema
del dirigible de la Aerostacion Militar, que llevaba varios meses desinflado en el
barracén por problemas en la impermeabilidad de la envolvente. La primera opcion
consistiria en barnizar las telas cauchutadas con la esperanza de que recobrasen la
estanqueidad, lo que tendria un coste reducido. La segunda opcidn seria cambiar la
envuelta por una nueva, lo que supondria un gasto de 71.850 francos, a los que se
debian afiadir embalajes, transportes, aduanas, etc.

Frente a la posibilidad de prolongar la vida de un dirigible como el «Espafia», que
habia demostrado claramente su inoperatividad, Surcouf hacia una recomendacién a
Vives: «Para facilitarle las cosas, le proponemos la venta de nuestro «Astra-Torres
n.° 1», que estd ampliamente probado», dirigible cuyo volumen se estaba aumentan-
do en esos momentos con objeto de que llegase a los 1930 m?, afiadiéndole para ello
un huso en cada l6bulo. Esta tercera opcién tendria un coste de 95.000 francos y el
dirigible estaria dispuesto en poco mds de un mes. Pero ya habia sido utilizado entre
pruebas y maniobras con el Ejército francés durante todo un afio, por lo que no
podia quedarle ya mucha vida il

En todo caso Pedro Vives, con su peticién, confirmaba y reconocia por escrito el
éxito de Torres Quevedo con el sistema de dirigibles que el inventor no pudo ter-
minar de ensayar en Guadalajara en 1908, por culpa (entre otros pero muy especial-
mente) suya. Este reconocimiento suponia, a su vez, la asuncién del fracaso por su
decisién personal de adquirir el «Espafia» en enero de 1909.

Pero todo esto sucedia mientras Vives y Anddjar terminaban la respuesta a la
peticién de informe sobre el «poste de amarre» y el «cobertizo giratorio» que que-
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ria ensayar Torres Quevedo, segtin el encargo recibido por la Real Orden del 10 de
octubre de 1911. La decisién de informar negativamente, obviamente ya la habian
tomado coordinadamente ambos; solamente habia que concretarla por escrito.

El primero en emitir su informe, completamente negativo, claro, aunque los
argumentos utilizados resultasen peregrinos, fue Manuel Anddjar el 6 de abril de
1912*. Comenzaba con la afirmacién gratuita de que «en el estado actual de la aero-
ndutica no han demostrado los dirigibles de ningtin sistema susceptibilidad marcada
de tener grandes aplicaciones a los problemas de estrategia maritima». La completa-
ba con otra consideracidn, igual de disparatada, y en clara contradiccién con la rea-
lidad en Europa ya en aquellos entonces, acerca de «el hecho de no existir en ningu-
na marina europea dirigible alguno, ni siquiera con caricter de ensayo», por lo que
«los experimentos del Sr. Torres Quevedo, no pudiendo ser de aplicacién profesio-
nal a la Marina de Guerra, han de ser puramente cientificos».

No contento con esas afirmaciones previas, para completar la justificacién de su
decisién negativa, Andijar continuaba con nuevos dislates. Por su cuenta, sin que
aparentemente hubiera entendido el detallado proyecto de D. Leonardo, decidia que
el amarre del dirigible al poste en su acampada al aire libre no seria uniendo la proa
directamente al cabezal basculante, sino que se llevaria a cabo igual que se fondean
los buques, utilizando un ancla. Consideraba que, dado que para un barco «no hay
mds que un medio de suavizar en lo posible evitando escollazos y peligros consi-
guientes de rotura de cables que el de alargar mucho la cadena de fondeo [...] una
nave aérea estd, para estos efectos, en mucho peor condiciones que un buque ordi-
nario. Su cable de amarre ha de ser largo...».

Después de todo esto, sin embargo, seguia pendiente examinar si estaba justifi-
cado el gasto de 400.000 pesetas que proponia Torres Quevedo; 250.000 francos para
la compra del dirigible y el resto para ensayos de campamento. Sobre este particular
Anddjar se atrevia a reconocer sin sonrojo: «Ignoro el precio de los dirigibles. No
tengo la menor idea de lo que puedan costar los ensayos propuestos». Y concluia:
«Por consiguiente me inhibo»... decisién muy loable si hubiera empezado y acaba-
do por ella, en vez de poner por escrito, entre otras inconsistencias presentes en su
informe, los sinsentidos anteriores.

El 20 de junio de 1912 remitia Vives su informe en tanto que representante del
Ramo de Guerra®. Echegaray lo hacia el 24 de junio, en este caso absolutamente
entregado al proyecto torresquevediano. Como es natural, fue el propio Director
General el que facilit6 una copia de cada uno de ellos a D. Leonardo para que envia-
se sus alegaciones.

Y es que, en esos momentos, finalizada la etapa de ensayos del sistema torres-
quevediano de dirigibles con el éxito internacional del «Astra-Torres n.° 1», la pren-
sa tanto francesa como espafiola habia hecho publico ya el encargo de un Astra-
Torres de 8000 m? recibido en la Casa Astra desde el Almirantazgo britinico®.
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Ademis, se habia constatado la eficacia prictica del «poste de amarre» al aire libre,
ensayado con éxito en el Reino Unido con el dirigible militar «Beta». Comenzaba la
era de la explotacién comercial de la invencidn, por lo que José M?* Samaniego ter-
minaba su colaboracién con Torres Quevedo como Auxiliar Técnico del Centro y
era destinado a los Estados Unidos®!.

En este nuevo marco, el 21 de octubre de 1912 enviaba Torres Quevedo a la
Direccién General de Obras Publicas su Memoria sobre los Informes de Vives y
Andgjar, junto con un nuevo oficio insistiendo en la peticién elevada el 27 de abril
de 1911, es decir, la concesién de un crédito de 400.000 pesetas para proceder al ensa-
yo del nuevo tipo de «cobertizo giratorio»>.

Ahora ya con un tono entre resignacioén y ultimdtum, escribia: «El Centro de
Ensayos de Aerondutica se cred con un objeto determinado que ya se ha cumplido,
el estudio prictico de un nuevo tipo de dirigible; puede seguir utilizindose sus ser-
vicios si se quieren estudiar nuevos problemas del mismo orden, por ejemplo los
cobertizos giratorios. Si no han de continuar estos experimentos en gran escala el
Centro deberia suprimirse».

Si el Informe de Echegaray era totalmente favorable a Torres Quevedo, mientras
el del Jefe de la Armada se desautorizaba por si mismo, nuestro ilustre ingeniero si
estaba obligado a analizar detenidamente el de un Pedro Vives que, como acabamos
de ver, después de un enorme gasto en el desastroso «Espafia», se encontraba con un
proyecto de una originalidad, simplicidad y de coste tan reducido como el torres-
quevediano «poste de amarre» que, ademds, el inventor queria ensayar con un diri-
gible (el suyo) que Vives, precisamente, queria para sustituir al «Espafia».

Ya desde la «Introduccién» de su informe el coronel de Aerostacién insistia en
que Anddjar «considera muy acertadamente que los dirigibles en su estado actual no
estin todavia en condiciones de ser empleados ttilmente en la estrategia maritima».
Pero era s6lo una excusa para, en vez de aportar un estudio cientifico-técnico, ini-
ciar un ataque «patriético» que, ahora que estamos documentando sus gestiones con
Surcouf, resultan indignantes. Escribia: «el dirigible “Torres Quevedo’ no existe. Tal
como estd planteado hoy el asunto, el dirigible ‘Astra-Torres’ no se puede afirmar
que sea un dirigible genuinamente espafiol, sino que para todos los fines es un diri-
gible construido y explotado por una casa francesa. Hacer en este Informe una reco-
mendacién de prioridad para la adquisicion de un dirigible de este tipo, serfa a mi
juicio no un acto de patriotismo, sino una recomendacién a favor de una casa indus-
trial francesa, que podia ser lesiva a los intereses del Estado». ;Y esto lo escribia el
oficial del Ejército que recomendd la compra del «Espafia» a esta misma empresa y
que estaba intentando que el Estado comprase ese u otro «Astra-Torres» de mayor
capacidad para su Servicio!

Aunque conocia perfectamente los ensayos ya realizados con el dirigible «Beta» en
un «poste de amarre» en el Reino Unido, parecia incapaz de ver la potencialidad de
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una invencidn que se estaba generalizando entonces y sigue siendo el sistema de ama-
rre al aire libre usual hoy en dia, casi cien afios después. Asi, seguia atacando Vives: «el
procedimiento que indica el Sr. Torres Quevedo de mantener el globo cautivo parece
muy poco practico; el de amarre a un poste habria que comprobarlo en la prictica, y
en dias de viento intenso no serfa tan seguro ni tan ficil como supone dicho sefior».
Atin miés, «el montaje del poste serd siempre laborioso y su solidez muy relativa».

Podria pensarse que fue el subconsciente lo que le traicioné cuando asumia que
la peticién de un dirigible que hacia Torres Quevedo no debia ser para el Centro sino
para el Servicio de Aerostacion: «Por las razones expuestas y dado el pequefio des-
arrollo que por falta de medios atraviesa la aerondutica, a causa principalmente de la
dificultad de conservacién de las telas, creo que las experiencias que propone el
sefior Torres Quevedo para el estudio de las estaciones de dirigibles tienen en estos
momentos poco interés para nuestra Aerondutica Militar».

Pero no era el subconsciente. Vives habia decidido impedir que D. Leonardo
pudlera disponer de un dirigible de su propio sistema que aquél exigia para si
mismo: «de acceder el Gobierno a lo que solicita el sefior Torres Quevedo el globo
‘Astra-Torres’ que se adquiera asi como el cobertizo y todos los accesorios quedari-
an a disposicién del Gobierno una vez terminados los ensayos, pues no pudiendo
tener dicho material otra aplicacién que la de ser entregado al Servicio Aerostatico,
es casi seguro que al terminar el periodo de pruebas estuviera ya fuera de servicio».

Y concluia con didfana claridad: «Opino que las experiencias propuestas por el
sefior Torres Quevedo tienen un interés muy secundario para nuestro Ejército.
Dada la escasez de nuestros recursos considero mucho més necesario, mirando sélo
al interés del Ejército y de la Nacidn, reanudar la experimentacion militar de dirigi-
bles, suspendida por falta de crédito, en cuya experimentacién podria incluirse la
adquisicién de un ‘Astra-Torres’».

El panorama que se hace puiblico por primera vez habra suscitado numerosas refle-
xiones a los lectores de estas pdginas. Entre ellas probablemente destaque la actuacién
de un ingeniero militar muy respetado por sus hagiégrafos, capaz, como acabamos de
comprobar, de ensafiarse por escrito a espaldas de Torres Quevedo con tal de que el
Ministerio de Fomento no comprara un «Astra-Torres» para los ensayos de su inven-
tor, mientras hacia todas las gestiones posibles para que D. Leonardo renunciara a sus
derechos de venta de un «Astra-Torres» para el Ministerio de la Guerra.

7. ALFONSO XIII Y EL FRACASO FINAL DEL DIRIGIBLE «ESPANA»

Esa compra para el Servicio de Aerostacion Militar tampoco se pudo concretar en
1912, por lo que los técnicos de Astra procedieron al barnizado de impermeabiliza-
cién de la envuelta del «Espafia», que habia estado inmovilizado todo un afo. Asi, a
comienzos de 1913, Pedro Vives podia, por fin, reemprender las maniobras con su
dirigible®
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Sin embargo, la novedad mas importante para el tema que estamos estudiando se
produjo el 7 de febrero de 1913, cuando el Rey Alfonso XIII decidié implicarse per-
sonalmente en la polémica Vives-Torres Quevedo, o, si se quiere, entre los ingenie-
ros militares y los ingenieros civiles, prestindose a volar durante unos minutos en el
«Espafia», pilotado por Vives y Kindeldn, con toda la prensa avisada y las cimaras
de cine preparadas®. Obviamente, se trataba de una decisién que rompia la equidis-
tancia con la que la Corona debia manejarse, pero se tomaba en unos momentos en
los que el estamento militar en particular, y la Sociedad espafiola, en particular, se
enfrentaban con el problema de la Guerra de Marruecos.

Ruiz Ferry reconocia en Esparia Automévil que «el viaje del Monarca ha i 1nsp1ra—
do muy diversos comentarios, acaso todos innecesarios. Ha probado ademds cuin
absoluta es la confianza que le inspiran los que dirigian el Espasia, que son los mismos
que dirigen la aerondutica militar espafiola; y con esto, los que nos interesamos por el
progreso de la navegacion aérea experimentamos una satisfaccién muy grande».

La decisién de Alfonso XIII suponia una clara toma de partido en el conflicto de
Torres Quevedo y los apoyos que pudiera tener en el Ministerio de Fomento, con el
conjunto de la Aerondutica Militar dependiente del Ministerio de la Guerra y tutela-
dores del Real Aero-Club.Y Ruiz Ferry no desaprovechaba la oportunidad de poner
por escrito cudl debia ser la actitud del inventor espaiiol, en el marco de las manio-
bras de Vives y el Ministerio de la Guerra, presionindole a él y a la casa Astra para
que desistiera de su idea de seguir experimentando con la adquisicién de un dirigible
para el Centro de Ensayos de Aerondutica, y renunciase a cobrar sus royalties para
que Vives dispusiera de ese mismo dirigible al que se le estaba obligando a renunciar.

Continuaba escribiendo en Espana Automovil: «El sentimiento patridtico per-
mitiria en aquellos instantes al Rey sofiar con la posibilidad de un aparato espaiiol
de concepcién y construccién. No fue perdida, sino muy aprovechada, la tarde del
7 de febrero para la navegacion aérea en Espafia, y nosotros confiamos, muy funda-
damente, en que no se hardn esperar mucho las consecuencias favorables para esa
causa de la visita y del paseo aéreo regios».

Efectivamente, la presencia del Rey ponia presién sobre Torres Quevedo y su
entorno, pero lo que no podia era resolver el problema principal que seguia teniendo
la Aerostacién Militar: el «Espafia» era inttil y no se podian arriesgar a que un acci-
dente (sobre todo si Su Majestad decidia volver a montarse) les obligara a certificar
publicamente el enorme error de los que contribuyeron a que D. Leonardo tuviera
que abandonar Espafia. Asi, finalizado el vuelo de Alfonso XIII y la participacién del
«Espafia» en las maniobras del 15 de febrero en el Puente de San Fernando, se tras-
vasaba el hidrégeno del dirigible a un globo esférico y, de hecho, se daba de baja®

Pero la actuacién del Monarca no habia sido ni casual, ni anecdética. El 28 de
febrero de 1913 firmaba el Real Decreto por el que se creaba el Servicio de
Aerondutica Militar, con dos ramas, Aerostacién y Aviacidn, «para cuya organiza-
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cién podrd servir de base el actual servicio de Aerostacién», puesto todo ello bajo la
direccién de Pedro Vives, y dedicando una atencién normativa muy especial a (y
grandes esperanzas en) los dirigibles®.

En marzo de 1913, el Real Aero-Club «tras un largo periodo de letargo, resurge
potente de energias», y elegia una nueva Junta Directiva, con el Duque de Santo
Mauro como Presidente; Pedro Vives Vich y José Quifiones de Ledén como
Vicepresidentes; J. R. Izquierdo y Enrique Arrillaga como Secretarios; el Conde de
Villar de Felices, Manuel Menéndez Valdés, el Conde de Pefia Ramiro, J. Romero
Ibarrefia, el Marqués de Valdeiglesias y D. Salvador M. de Pruneda como Vocales; y
el inefable Ricardo Ruiz Ferry como Tesorero®.

El panorama que se abria era toda una incégnita, toda vez que el Duque de Santo
Mauro, Mariano Fernidndez de la Henestrosa, aparecia rodeado por los enemigos de
su amigo y protegido Torres Quevedo.

8. EL «BUQUE-CAMPAMENTO»: NUEVO PROYECTO Y NUEVAS TENSIONES

En febrero de 1913, con el Consejo de Ministros influido por la implicacién del
Rey, seguia sin llegar la respuesta de la Direccion General de Obras Publicas a las
peticiones del crédito de 400.000 pesetas para ensayar el «poste de amarre» y el
«cobertizo giratorio», elevadas el 27 de abril de 1911 y reiteradas el 21 de octubre de
1912. Tampoco se habia recibido contestacién después de los informes de Andujar,
Vives y Echegaray, y las alegaciones del propio inventor.

Por tanto, el 8 de marzo de 1913, D. Leonardo escribia otra vez al Ministerio de
Fomento con una nueva y revolucionaria propuesta, trascendiendo con mucho las
muy pobres perspectivas de un dirigible inttil como el «Espafia»: el proyecto del
primer porta-aeronaves de la Historia, el «<Buque-campamento».

Escribia nuestro inventor: «He seguido, sin embargo, estudiando el problema y
estos nuevos estudios me han llevado a bosquejar otro proyecto mucho mds impor-
tante: el de un barco campamento que sin perjuicio de sus cualidades marineras
podria llevar a bordo varios dirigibles con el hidrégeno y todos los accesorios, acon-
dicionado de manera que seria posible lanzar y recoger los globos en medio del mar,
siempre que no lo impidiera la extremada velocidad del viento».

Pero, en esos momentos, Torres Quevedo podia presumir no sélo del éxito del
«Astra-Torres n.° 1» y de las experiencias britdnicas con el «poste de amarre», sino
también de que la casa Astra estaba terminando para el Almirantazgo Inglés®® un
«Astra-Torres» de 8000 m?, y construyendo otros dos «Astra-Torres» de dos bar-
quillas y 23000 m? (tamaiio andlogo ya al de los Zeppelin de la época) para el Ejército

francés®.

Mientras esperaba una respuesta, el inventor recibia otra carta desde Astra, el 11
de abril de 1913, Escribia Surcouf: «Le informamos de que hemos recibido en Paris
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la visita del Coronel Vives Vich, que nos pide estudiar un dirigible que se pueda
meter en los hangares existentes en Espafia y capaz ademds de obtener velocidades
interesantes y servir, sobre todo, de crucero escuela. Le hemos insistido mucho en
estudiar un pequefio «Torres»; y hemos realizado un proyecto de 2200 a 2500 m?
con 110 a 120 HP, que sobrepasaria con certeza los 60 km/h y serfa un instrumento
sumamente manejable»®!.

La carta de Surcouf continuaba destacando cémo «ante la insistencia del Coronel
Vives hemos puesto un precio muy bajo». Insistencia de Vives que se centraba en
que Torres Quevedo renunciase al canon de 3 francos por metro cibico que con-
templaba el contrato firmado en 1910 con Astra, de modo que, a costa de los dere-
chos de D. Leonardo, le saliera mds barato el dirigible a la Aerostacion Militar.

Las perspectivas para D. Leonardo no eran muy halagtiefias, toda vez que, en el
dmbito de la Aerondutica, el propio Ministerio de Fomento apostaba por los aero-
planos frente a los dirigibles: estaba ultimando en abril de 1913 la puesta en marcha
de la Escuela Civil de Aviacion en la Dehesa de Santa Quiteria de Getafe (Madrid),
dedicando fondos significativos para la dotacién de infraestructuras y la adquisicion
de material®.

La redaccién de Espasia Automdévil atribuia el hecho de que los aeroplanos de la
Escuela siguieran siendo extranjeros «a la apatia de los capitales espafioles, y en parte
también a la escasa y tal vez poco hibil distribucién de las subvenciones que el
Estado espafiol tiene concedidas a personas de intachable honradez, jquién lo dudal,
pero cuyos trabajos comienzan a prolongarse ya un tanto més de lo procedente, con
perjuicio de otros inventores quizds menos entendidos, pero de pretensiones bas-
tante mas modestas»®.

Si ésta iba a seguir siendo la actitud del 6rgano de expresién del Real Aero-Club,
su nueva Junta Directiva no iba a poder constituirse completa, pues estaban obli-
gando a que el Duque de Santo Mauro renunciase a una Presidencia de la que no
habia llegado a tomar posesion. Como parecia adivinar, los nuevos ataques contra
Torres Quevedo solamente habfan comenzado y él no podia permanecer ni un
minuto en una institucién que solamente queria utilizar su nombre y su posicién®*.

Asi, Ricardo Ruiz Ferry aprovechaba la portada del nimero de Espasia Automovil
correspondiente al 15 de mayo de 1913, para realizar otro bochornoso ataque contra
D. Leonardo, en un articulo titulado, explicitamente, «El inventor», haciendo de por-
tavoz de lo que el Vicepresidente del Real Aero-Club, Pedro Vives, sin duda hubiese
querido decir, pero su condicién de militar y su cargo como Director de la
Aerondutica no le permitian. Escribia®®: «Si la Historia estd plagada de injusticias en el
campo de la ciencia; si es numeroso el grupo de inventores ignorados y aherrojados,
no es menos cierto que, en términos sociales, el inventor es una plaga social».

El inefable «periodista» aerondutico continuaba su ataque desde dos perspecti-
vas. La primera, refiriéndose a la discrecidn con la que se debian proteger las ideas,
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esquemas y disefios recogidos en sus proyectos, ahora la del «<buque-campamento»,
que todavia no habia patentado D. Leonardo y para cuyo desarrollo habia solicita-
do una nueva subvencién. Y la segunda perspectiva, todavia més ofensiva, se referia
al hecho de las relaciones personales de Torres Quevedo con el entonces Ministro de
Fomento, Rafael Gasset Chinchilla y con el Duque de Santo Mauro.

Sin duda, D. Leonardo, que estaba triunfando en y desde Francia con sus dirigi-
bles «Astra-Torres»%, debié pasar en Espaia los peores momentos de su vida,
mucho peores que los experimentados con las burlas de la prensa helvética en 1889,
cuando presentd por primera vez su proyecto de transbordador aéreo. Entre tanto,
el Ministerio de Fomento habia encomendado a una nueva Comisidn, en este caso
constituida sélo por miembros de la Real Academia de Ciencias, valorar la nueva
propuesta del inventor en relacidn con el «<Buque-campamento».

Asi, el 23 de mayo de 1913 José Echegaray, Francisco de Paula Arrillaga, Nicolds
Ugarte, Gustavo Fernindez y Blas Cabrera exponian a la superioridad sus conclu-
siones®’: «El examen que precede del proyecto del buque campamento que ahora,
aunque s6lo como bosquejo y con modestia pero con exactitud, califica el Director
del Centro de ‘apuntes’ demuestra que nada hay en él que impida calificarle de via-
ble y responde a necesidades que en breve se han de dejar sentir, si ya no se sienten,
en las aplicaciones de la navegacion aérea».

Y conclufan: «La relacién estrecha de este proyecto con una de las mds importantes
aplicaciones, cual es la de servir a las escuadras de combate, ha inducido a la Comisién
a algunas advertencias sobre la importancia que en nuestra Marina de Guerra tendria la
practica de los ensayos necesarios». La Academia proponia el cambio de Ministerio
para desarrollar el «buque-campamento» del Ejército a la Armada, animando asi,
ademds, la creacién de una Aerondutica Naval que no existiria hasta 1917.

Mientras, las presiones de Vives continuaron, y el 9 de junio Torres Quevedo
recibia otra carta desde Astra en la que le confesaban que «al poner nuestros precios
para el Gobierno Espaiiol, hemos tenido también en consideracion el muy legitimo
orgullo que podria tener de constatar que su Gobierno estaba obligado a aceptar su
sistema, a pesar de las oposiciones oficiales que se le han hecho»%.

El inventor, indignado por las maniobras de un Pedro Vives que no debia sospe-
char que tuviera conocimiento puntual de lo que estaba proponiendo a la empresa
francesa, queria que Astra diese por cerrado el asunto de la venta de un dirigible de
su sistema al Ejército espanol. Y asi se lo reconocia Surcouf al inventor el 25 de
junio: «no pensamos hablar mds de los proyectos en los que nos habia entretenido
el Coronel Vives y Vich»®.

Resuelto definitivamente este tema, y en unos momentos en los que Torres
Quevedo decidia hacer publicos ya sus trabajos sobre Automatica, el sabio espafol
emprendia nuevas gestiones al margen del Ministerio de Fomento para intentar que
se construyera el «buque-campamento». Asi, en septiembre de 1913 se dirigia a
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Nicolds Fuster, Presidente de la Sociedad Espariola de Construccion Naval, ofre-
ciéndole su propuesta de barco porta-dirigibles. Fuster, muy realista, remiti6 el pro-
yecto el 29 de septiembre a una de las pocas empresas que podrian estar interesadas
en el tema y de la que dependia su propia sociedad: Vickers Limited.

Analizada la propuesta por la empresa britdnica, la respuesta recibida el 6 de
noviembre, aunque destacaba que «no cabe la menor duda acerca de la posibilidad de
construir un navio sobre la base indicada por el Sr. Torres Quevedo», y de afiadir que
«el método de amarre de la aeronave es sin duda el apropiado, y, a la luz de la expe-
riencia del inventor, quiza el mejor que se puede emplear en el estadio presente», con-
clufan: «no pensamos que existird demanda alguna para un navio de este tipo»’°.

Pero no se daba por vencido D. Leonardo, y el 2 de diciembre se dirigié a
Federico Lavifia para que enviase su propuesta a personas proximas al Almirantazgo
britdnico. El primer contacto seria John Sampson, de John Brown & Co. Limited,
quien a su vez remitié el proyecto al Rear Admiral R. H. Bacon, en The Coventry
Ordnance Works Ltd. De nuevo, Bacon rechazaria la viabilidad del proyecto en
escrito del 17 de marzo de 1914, pero su argumento llama la atencién: «La expe-
riencia de la Armada ha sido invariablemente que toda aeronave transportada a
bordo de un navio es de muy poca utilidad real»"!.

En noviembre de 1921, tras el «desastre de Annual», la Marina espafiola si ini-
ciarfa la construccién de un buque porta-dirigibles (y porta-hidroaviones), el pri-
mero y Unico que, de hecho, se construird en el mundo: el «<Dédalo». En los prime-
ros momentos de construccién en el Arsenal de La Carraca (Cidiz), la Armada
contaria con el consejo de Torres Quevedo, quien ademds estudi6 la posibilidad de
construir pequeiios dirigibles de su sistema. El «<Dédalo» se botaria en 1922 y lleva-
ria dirigibles, pero no modelos torresquevedianos sino de las clases «O» y «<SCA»
italianos.

El «buque-campamento», cuya solicitud de patente se present6 el 30 de julio de
1913, puede considerarse la tltima creacién de Torres Quevedo desde el Centro de
Ensayos de Aerondutica, cuya vida acabaria aqui... precisamente en unos momentos
en los que comenzaba la difusién por el mundo de sus dirigibles trilobulados paten-
tados en 1906.

9. EL EXITO DE LOS PRIMEROS «ASTRA-TORRES» Y LA NUEVA PATENTE
DEL DIRIGIBLE SEMIRRIGIDO DE 1914

Efectivamente, con el éxito de las pruebas del «Astra-Torres n.° 1» durante la pri-
mavera y el verano de 1911, la casa Astra abandonaba la construccién de los dirigi-
bles de los modelos anteriores y comenzaba la etapa de explotacién comercial de la
invencién de Leonardo Torres Quevedo. Asi, en mayo de 1911, Henry Deutsch de
la Meurthe encargaba el estudio de un «Astra-Torres n.° 2», de 3.400 m?, a modo de
«yate privado» y para su utilizacion en la Compagnie Générale Transaérienne.
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De hecho, en 1912 Astra recibia el encargo del Almirantazgo inglés del «Astra-
Torres XIV», de 8000 m?, mientras proyectaban para el Ejército francés el «Astra-
Torres XV», de dos barquillas y 23.000 m?, con dimensiones andlogas a los Zeppelin
del momento y velocidades préximas a los 100 Km/h’%

La entrega del «Astra-Torres XIV» (el <HMA no. 3» para el Royal Naval Air
Service, RNAS) en el verano de 1913 supuso’?, precisamente, la consagracion inter-
nacional del sistema, al batir esta unidad el record mundial de velocidad de un diri-
gible, con 83,2 km/h registrados durante los ensayos de recepcidn, velocidad que
lleg6 a ser de 124 km/h con el viento soplando a favor’. Los encargos britdnicos
continuaron sucediéndose, y, a los pocos meses, la RNAS recibiria el «Astra-Torres
XVII» (<HMA no. 8»), de 11.327 m3, y el «Astra-Torres XIX» (<HMA no. 10»), de
3960 m’.

El «Astra-Torres XV», rebautizado después como «Pilatre de Rozier», efectua-
ria algunas pruebas durante la primavera de 1914, pero la corrosién en el cordaje
interno ocasionada por impurezas del hidrégeno obligaria a su transformacién en el
«Pilatre de Rozier 1I», gemelo del «Alsace» de 14000 m? que se estaba construyen-
do en aquellos momentos”.

En el complicado afio 1913 que desarrollibamos antes, Torres Quevedo se
encontraba en un momento de su vida muy particular. Por un lado, desde el
Laboratorio de Automatica estaba a punto de ver publicados sus «Ensayos sobre
Automadtica» en la Revista de la Real Academia de Ciencias, y de asombrar nueva-
mente a la comunidad cientifica con sus calculadoras digitales y su primer ajedrecis-
ta. Desde el punto de vista del reconocimiento internacional del mundo aeronduti-
co, la casa Astra habfa empezado a comercializar sus dirigibles «Astra-Torres»,
considerados los mejores de su tiempo, y D. Leonardo estaba empezando a recibir
los royalties que le correspondian.

En Espaia, los cientificos de todas las disciplinas y los ingenieros civiles de los
diferentes cuerpos se inclinaban ante su genio y le colmaban de honores y homena-
jes. Pero sus conflictos con el estamento militar, que le impidieron ensayar el «poste
de amarre», el «cobertizo giratorio» y el «<buque-campamento», parecian obligarle a
abandonar las investigaciones en el dmbito de la navegacidn aérea y a pedir la clau-
sura del Centro de Ensayos de Aerondutica.

Sin embargo, el 2 de junio de 1913 el insigne inventor recibirfa una carta de la
casa Astra en la que le comunicaban el encargo recibido de «un pais de ultramar»
(México, pais entonces en plena revolucidn), para estudiar un dirigible de pequeiio
volumen, concebido para volar entre los 2000 y los 4000 metros de altura.

D. Leonardo presentaba el 2 de marzo de 1914 la solucién concebida en la paten-
te «Globos fusiformes deformables». El nuevo sistema correspondia otra vez, como
en el caso de su primera patente de 1902, a un dirigible semirrigido, con quilla inte-
rior recta, de seccidn triangular, con dos carenas metélicas en la proa y la popa.
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Concebido en tanto que dirigible de volumen variable para relaciones atmosféri-
cas variables de presién, densidad y temperatura, dos eran las novedades sobre las
que el inventor reivindicaba su novedad: «1.° La envolvente fusiforme de seccién
variable que puede ensancharse o estrecharse segtin lo exijan las variaciones del volu-
men del hidrégeno contenido en ella; y 2.° La armadura rigida compuesta de una
viga terminada en dos puntas cdnicas que sirve para sujetar a ellas la envolvente de
forma que quede bien tirante en sentido longitudinal».

Sin embargo, en ese mes de marzo de 1914, nada més patentar su segundo siste-
ma de dirigible semirrigido, el Ministerio de Fomento le proponia que asumiera la
direccidn de la recién creada Escuela Nacional de Aviacion’. Como parece natural,
D. Leonardo decling el ofrecimiento fundamentando su decisién en que «el proble-
ma de los dirigibles es muy distinto al de los aeroplanos», recordando que «no he
estudiado nunca este ultimo ni tengo de él més noticia que otro ingeniero cualquie-
ra».

Con esta propuesta el Ministerio queria resolver también otro problema: propo-
nia que la Escuela de Aviacion se fusionara con el Centro de Ensayos de Aerondutica.
Obviamente, esta posibilidad tampoco entraba en los planes del inventor, que bas-
tante tenia con dirigir el Laboratorio de Automadtica. Asi se lo transmitia a su amigo
el politico de origen igufiés, César Sili6: «Para montar y dirigir la Escuela de
Awviacidn es necesario un hombre que tenga competencia, autoridad, condiciones de
organizador y mucho tiempo para dedicar a esta obra. A mi me faltan todas esas
condiciones y fracasarfa seguramente»’”.

En esos momentos lo que realmente queria el inventor era que el Ministerio le
concediera la ya nada despreciable cantidad de dos millones de pesetas para ensayar
su nuevo dirigible semirrigido, y lo hacia en el Areneo de Madrid en un acto noti-
ciado por Madrid Cientifico, poniendo en relacién la solicitud, en ese mes de marzo
de 1914, con el ofrecimiento de la direccién de la Escuela en su carta a Silié: «si no
me lo conceden serfa cosa extrafia que me obligaran a estudiar problemas de aero-
niutica ante los cuales me declaro incompetente, cuando me niegan los recursos
necesarios para estudiar otros que tengo esperanzas en resolver».

10. CONSIDERACIONES FINALES

Finalmente, la casa Astra no ensayaria este nuevo sistema para México, como
tampoco fructificarfan las gestiones personales de Torres Quevedo con la Societd
Leonardo Da Vinci, y su ingeniero principal, Forlanini, especialistas en dirigibles
semirrigidos, a los que también ofrecid el desarrollo de su invencién’®. Por su parte,
el Gobierno espafiol simplemente se desentenderia nuevamente de la peticién...
mientras Kindeldn eran nombrado Director de la Escuela. El ilustre ingeniero de
Caminos no pudo ser profeta en su tierra, y ni él, ni Pedro Vives, ni la Aerondutica
espafiola pudieron ver un dirigible torresquevediano en nuestro pais.
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Pero durante los afios siguientes D. Leonardo si seria testigo de la difusién por
el mundo de sus dirigibles. En Francia la casa Astra construird unos treinta Astra-
Torres entre 1914 y 1925, de los que dos unidades se transferirdn en 1918 a la Marina
de los EE.UU vy otra se venderd a Jap6n en 1923, mientras que la sociedad Zodiac
retomaria el sistema entre 1931 y 1936 con las dos nuevas ‘vedettes’ autorrigidas V-
11 y V-127°. En el Reino Unido se fabricarfan mds de sesenta unidades de tres series
diferentes: los Coastal, Coastal Star y North Sea, y desde alli se venderian al Imperio
ruso cuatro unidades en 1916, una a la propia Marina francesa ese mismo afio, y se
transferiria otra a la US Navy en 1918%. Pero todo esto constituye materia para otro
articulo.

Nortas

1 Un resumen de los frutos de la colaboracién de Torres Quevedo con Alfredo Kindelan puede leerse
en Esparnia Automdévil, Tomo 2, n.° 15 (15 de agosto de 1908), pp. 179-180.

Estas cuestiones se tratan detalladamente en Gonzilez Redondo y Gonzilez de Posada [2002].

3 Unestudio acerca del origen y las realizaciones de esta empresa aerondutica francesa pueden verse en
Gonzilez Redondo y Redondo Alvarado [2008].

4 Oficio de Leonardo Torres Quevedo de 17 de octubre de 1908. Archivo Familiar Torres Quevedo
(en adelante AFTQ).

5 Todos los biégrafos de Torres Quevedo recuerdan cémo el inventor destacaba que el accidente en la
Oxhidrica, que le habia obligado a abandonar Espafa y dirigirse a Francia, a la larga constituy6 un
suceso muy afortunado. Puede verse, en este sentido, los libros de Rodriguez Alcalde [1974], Garcia
Santesmases [1980] y Gonzilez de Posada [1992].

6 Expediente personal de José M?* Samaniego Gonzalo. Archivo General e Histérico del Ejército del
Aire (Villaviciosa de Odén, Madrid).

7 Puede verse «Ville de Nancy’s Long Voyage». Flight (24 de julio de 1909), p. 449.

8 DPara las autoridades alemanas y britdnicas, Espafia contaba a partir de ese momento con un dirigible
que se uniiia a la «flota» de 3 aeroplanos. Puede verse «European Aerial Fleets in 1910». Flight (8 de
enero de 1910),p. 23.

9  En el Reino Unido se hicieron amplio eco de esta visita en la revista Flight. Pueden verse las noticias:
«Wrights Royal Pupil» (23 de enero de 1909), p. 50; «The King of Spain Dissembles» (30 de enero de
1909), p. 62; «King Alfonso’s visit to Pau» (13 de febrero de 1909), p. 91; «King Alfonso and his
Impending Visit to Pau» (20 de febrero de 1909), p. 105; y «King Alfonso and the Wrights» (27 de
febrero de 1909), pp. 116-118.

10 Declaraciones de Kindeldn recogidas en «Desde Madrid». Esparia Automévil, Tomo 2, n.° 21 (15 de
noviembre de 1908), pp. 246-249.

11 Todos estos datos pueden leerse en «Dirigible para el Ejército Espafiol». Espasia Automévil, Tomo 2,
n.° 23 (15 de diciembre de 1908), p. 284, y en «Aeronautics in Spain». Flight (2 de enero de 1909), p.
4. También puede consultarse «El dirigible militar Esparia». Espasia Automévil, Tomo 3, n.° 21 (15 de
noviembre de 1909), p. 249; y Memorial de Ingenieros n.° 5 (mayo de 1910), p. 196. Un estudio sobre
estas cuestiones con la perspectiva de los meses transcurridos puede verse en «El dirigible Espasia».
Esparia Automdvil, Tomo 4, n.° 4 (28 de febrero de 1910), pp. 43-44.

12 Telegrama del General Jefe de la Seccién de Ingenieros. Ministerio de la Guerra. Archivo General
Militar. Segovia. Seccién 2*. Divisién 3% Legajo 54. L’Aerophile informaba de esta comisién en su
nimero de 15 de enero de 1909, p. 40. Una noticia detallada de la participacién de Vives y Kindeldn
en la Conferencia Aerondutica Internacional celebrada en Londres durante los dias 11 a 13 de enero
de 1909 puede verse en «News of the Week». Flight (16 de enero de 1909), pp. 36-37 y 43.

13 Véase «Les ascensions du Bayard-Clément», «La mision d’études espagnole sur les dirigeables».
L’Aerophile (15 de marzo de 1909) p. 138.

14 «Aerostacién». Espasia Automévil, Tomo 3, n.° 6 (30 de marzo de 1909), p. 63.
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36

37

Circular n.° 14 del Coronel Comandante Exento de Ingenieros al Ministro de la Guerra. Archivo
General Militar. Segovia. Seccién 2* Divisién 3% Legajo 54.

Se trata de la nota de titulo «Rigido o Semirrigido». Espasia Automévil, Tomo 3, n.° 5 (15 de marzo
1909), pp- 58-59, que continuaria en el siguiente niimero de la revista: «Rigido o semirrigido». Esparia
Automévil, Tomo 3, n.° 6 (30 de marzo de 1909), pp. 67-68.

Respuesta de Guillermo Ortega publicada en Esparia Automévil, Tomo 3, n.° 5 (15 de marzo de
1909), p. 59.

Circular n.° 64 del Coronel de Ingenieros-Jefe del Servicio de Aerostacion y Alumbrado en Campaiia
al Ministro de la Guerra. Archivo General Militar. Segovia. Seccién 2% Divisién 3% Legajo 54.

«El coronel Vives en Pau». Esparia Automdovil, Tomo 3, n.° 7 (15 de abril de 1909), p. 86.

La historiografia acrondutica militar, que nunca contempl6 la contribucién de Torres Quevedo, si ha
dedicado una atencién destacada a las vicisitudes del dirigible «Espafia». Pueden verse los libros de
Bengoechea [1988], Goma [1946], Lazaro [1995], Montoto [1993] y Salas Larrazébal [1983, 1993].
«La Seccién de dirigibles del Ejército». Espaiia Automévil, Tomo 3, n.° 11 (15 de junio de 1909), p.
124.

«El dirigible militar Esparia». Esparia Automévil, Tomo 3, n.° 21 (15 de noviembre de 1909), pp. 249-
250. Se incluyen fotografias aisladas en las pp. 251, 253 y 254.

«Spanish Military Dirigible». Flight (28 de agosto de 1909), p. 529.

«Le dirigeable Espana». L’Aerophile (1 de noviembre de 1909) p. 496. También se informaba en el
Reino Unido en «Espafia Launched». Flight (30 de octubre de 1909), p. 696.

Puede verse «Espafia on Trial». Flight (6 de noviembre de 1909), p. 713.

Poillot, E. (1909): «Les dirigeables en France. Les sorties de ’Espana». L’Aerophile (15 de noviem-
bre) p. 523. También se relatan los incidentes en «Espafia comes to grief». Flight (13 de noviembre de
1909), p. 732.

«Nuestro globo». Espasia Automdvil, Tomo 3, n.° 20 (30 de octubre de 1909), pp. 238-239.

Todo el mundo aerondutico participé de esta optimista ilusién. Puede verse «Espaiia Makes a
Midnight Flight». Flight (26 de febrero de 1910), p. 144.

Puede verse «Espaiia in the Air Again». Flight (19 de febrero de 1910), p. 132.

Pueden leerse noticias de este accidente en A. G. (1910): «Les Dirigeables un peu partout. Les sorties
nocturnes de I'Espana». L’Aerophile (1 de marzo) p. 110; y en «Mishap with Espana». Flight (5 de
marzo de 1910), p. 166. Las pruebas realizadas en Pau, pero sin mencién alguna del accidente, se men-
cionan en «El dirigible Esparia». Espasia Automévil, Tomo 4, n.° 4 (28 de febrero de 1910), pp. 44-45.
Otras fotografias se pueden ver en las pp. 41 y 42.

A. G. (1910): «Les dirigeables un peu partout. UEspana». L’Aerophile (15 de mayo) p. 230.

«El dirigible Esparia en Madrid». Esparia Automévil, Tomo 4, n.° 9 (15 de mayo de 1910), pp. 104-
106. También «Espafia has a Trial Trip». Flight (14 de mayo de 1910), p. 373.

«Recepcidn del dirigible Esparia». Espania Automévil, Tomo 4, n.° 9 (15 de mayo de 1910), p. 106.
Nuevas fotografias se publican en ese mismo nimero en las pp. 107, 108, 110, 122 y 123

Sobre la presencia de Samaniego en Paris pueden verse: «La primera Exposicién internacional de
Aerondutica de Paris». Espasia Automdvil, Tomo 3, n.° 18 (15 de octubre de 1909), pp. 225-226; «La
segunda Exposicién Internacional de la Aerondutica de Paris». Esparia Automdovil, Tomo 4, n.° 18 (15
de septiembre de 1910), pp. 231-232; e «Impresiones». Esparia Automévil, Tomo 4, n.° 20 (15 de octu-
bre de 1910), pp. 235-237 y 241-242.

El articulo més denso sobre el dirigible torresquevediano fue el de Peltier, H. (1911): «La Vedette
militaire Astra-Torres», L’Aerophile, 208-211. También puede verse «A Dirigible at Issy». Flight (25
de marzo de 1911), p. 265.

«El dirigible Torres Quevedo». Esparia Automdvil, Tomo 5, n.° 5 (15 de marzo de 1911), p. 47. Una
foto del vuelo de «El dirigible espaiiol Torres Quevedo pasa sobre el carro de la reina de las reinas en
el cortejo de la Mi-Caréme, al desfilar éste por el Eliseo» se publica en Esparia Automévil, Tomo 5,
n.° 7 (15 de abril de 1911), p. 65.

«Los aeroplanos en las grandes maniobras del Ejército francés». Esparia Automévil, Tomo 5, n.° 18
(30 de septiembre de 1911), pp. 213-214. La noticia se acompafiaba con la foto de «El dirigible Astra-
Torres, nim. I, evolucionando durante un reconocimiento».
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Puede verse «Three Airships at French Review». Flight (5 de agosto de 1911), p. 674.

«Los nuevos éxitos del dirigible Astra-Torres n.° 1». Espania Automdévil, Tomo 5, n.° 14 (30 de julio
de 1911), p. 158. La noticia se acompafiaba con la foto de «El dirigible Astra-Torres, niimero I, evo-
lucionando sobre las tropas francesas durante la revista del 14 de julio en Longchamps».

Aviator (1911): «El tercer salén de la Aerondutica de Paris». Esparia Automévil, Tomo 5, n.° 24 (30
de diciembre), pp. 295-298. También se recoge la informacion en «Paris Aero Show». Flight (30 de
diciembre de 1911), p. 1130.

«Los dirigibles del sistema Torres Quevedo». Esparia Automdvil, Tomo 5, n.° 9 (15 de mayo de 1911),
pp- 88-92, n.° 12 (30 de junio de 1911), pp. 133-134, y n.° 13 (15 de julio de 1911), pp. 146-148.

Carta de Edouard Surcouf a Torres Quevedo, 28 de marzo de 1911. Archivo Torres Quevedo.
Oficio de Torres Quevedo, 27 de abril de 1911. Archivo Torres Quevedo.

Hoja de Servicios de Pedro Vives Vich. Archivo General Militar (Segovia). Seccién 12, Legajo B-2292.
Archivo Torres Quevedo.

Archivo Torres Quevedo.

Archivo Torres Quevedo.

Copia conservada en el Archivo Torres Quevedo.

Copia conservada también en el Archivo Torres Quevedo.

«Un dirigible del sistema Torres-Quevedo para la Marina inglesa». Espasia Automévil, Tomo 6, n.°
19 (15 de octubre de 1912), p. 240. También en Flight: «Parliament and Aircraft» y «French and
German Airships for British Navy. (14 de diciembre de 1912), pp. 1170 y 1181.

La noticia se recoge en Esparia Automévil, Tomo 6, n.° 20 (30 de octubre de 1912), p. 241.

Memoria «Algunas observaciones a los Informes de los Sefiores Vives y Andujar». Copia conserva-
da en el Archivo Torres Quevedo.

Ruiz Ferry, R. (1913) «Aerondutica Militar». Esparia Automévil, Tomo 7, n.° 3 (15 de febrero), pp.
27-30.

Hasta la prensa internacional se hizo eco del hecho. Véase «King Alfonso in a Dirigible». Flight (15
de febrero de 1913), p. 204.

«Aerondutica Militar». Espasia Automévil, Tomo 7, n.° 5 (15 de marzo), p. 57.

Se reproduce en «Real Decreto de 28 de febrero de 1913, creando el servicio de Aerondutica militar».
Esparia Automdvil, Tomo 7, n.° 11 (15 de junio de 1913), pp. 135-138, y n.° 13 (15 de julio de 1913),
pp- 172-176.

«Real Aero-Club de Espafia». Esparia Automévil, Tomo 7, n.° 5 (15 de marzo), p. 61.

Véanse las noticias publicadas en Flight (29 de marzo de 1913), p. 370, (5 de abril de 1913), p. 380.
Puede verse «The New Dirigibles for France». Flight (8 de marzo de 1913), p. 292.

Carta de Edouard Surcouf a Torres Quevedo, 11 de abril de 1913. Archivo Torres Quevedo.

La casa Astra no podia ofrecer a Vives ya el «Astra-Torres n.° 1» modificado, pues habia resultado
dafiado por un incendio el 19 de diciembre de 1912, como se noticiaba en «A Fire at Issy». Flight (4
de enero de 1913), p. 11.

«Aviacién». Esparia Automévil, Tomo 7, n.° 8 (30 de abril de 1913), pp. 102-103.

«Aviacién Militar». Esparia Automévil, Tomo 7, n.° 6 (30 de marzo de 1913), p. 70.

«Parte Oficial. Real Aero-Club de Espafia». Esparia Automévil, Tomo 7, n.° 9 (15 de mayo), p. 114.
Ruiz Ferry, R. (1913): «El inventor». Esparia Automévil, Tomo 7, n.° 10 (30 de mayo), p. 134.

En esos momentos ya se estaba ensamblando el «Astra-Torres XIV» en las instalaciones del Royal
Flying Corps en Aldershot, como se destacaba en «The King at Aldershot». Flight (17 de mayo de
1913), p. 549.

Copia del informe conservada en el Archivo Torres Quevedo.

Carta de Edouard Surcouf a Torres Quevedo, 9 de junio de 1913. Archivo Torres Quevedo.

Carta de Edouard Surcouf a Torres Quevedo, 25 de julio de 1913. Archivo Torres Quevedo.
Correspondencia conservada en el Archivo Torres Quevedo.

Correspondencia conservada en el Archivo Torres Quevedo.

Puede verse L’Aerophile (15 de octubre de 1912), pp. 474-475, (1 de abril de 1913), p. 159.

[LETL, Vol 33 (N.° 71) 1. Semestre 2010 - ISSN: 0210-8615, pp. 57-88



86-~F. A. GONZALEZ REDONDO Leonardo Torres Quevedo y el Servicio de Aerostacion Militar,. ..

73 Las pruebas de recepcion empezaron en el mes de junio, como se destacaba en el denso articulo «The
Astra Torres Airship». Flight (21 de junio de 1913), pp. 670-671. También puede verse L’Aerophile
(15 de junio de 1913), p. 279.

74 El record se consigui6 el 15 de septiembre de 1913. Puede verse «A Speed Record by Astra-Torres».
Flight (27 de septiembre de 1913), p. 1071, y la nota publicada en L’Aerophile (15 de octubre de 1913),
p- 475. El record fue certificado por el Royal Aero Club of the United Kingdom el 28 de octubre de
1913, como se recogia en Flight (6 de diciembre de 1913), p. 1326. En L’Aerophile (15 de marzo de
1914), p. 93 se destacaba cémo el piloto, Rousell, recibié la condecoracién correspondiente.

75 Puede verse «Nos prochains grands dirigeables». L’Aerophile (15 de abril de 1914), p. 112.
76 «Aviacion Civil». Esparia Automévil, Tomo 8, n.° 5 (15 de marzo de 1914), p. 58.

77 Carta de Leonardo Torres Quevedo a Evaristo Silié. Archivo Torres Quevedo.

78 Correspondencia conservada en el Archivo Torres Quevedo.

79 Aparte de las referencias del autor recogidas en la bibliografia, estas cuestiones pueden estudiarse con
detalle en libro de Feuilloy [2009].

80 Ademds de las referencias citadas en la nota anterior, pueden verse los libros de Abbot [1989] y
Mowthorpe [1998].
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