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La Cétedra Demetrio Ribes U\VEG-FGV fue creeda el 19 de noviembre
de 2003 a través de un convenio entre |8 Consellera d'Infreestructures
i Transport y la Univarsitat de Valencia-Estudi General. El objetivo principal
de asta ciledra universitaria es desarrollar y matenalizar el Museo dsl
Transporte y del Territorio de |a Comunidad Valenciana, un proyecto que
permmitird a nuestra Comunidad contar con una institucion de primera fila
encargads de promover v difundir 8l conocimiento de la historia del
transporte y de |a obra pdblica, v de recuperar y consenvar sus elementos
materiales mas valiosos,

La coleccion Cuadernos del Museo del Transporte de la Comunidad
Valenciana pratande dar a conocar y difundir [a historia de nuestros
transportes, sus redes, formas y medios de locomocidn, elementos
singulares y monumentales, [a historia de las obras pdblicas y [a historia
de las telecomunicaciones, que recoge la imparable evelucion tecnologica
de nuestra sociedad, Los diversos eventos como aniversarios,
inauguraciones, aperturas de lineas, restauraciones o rehabilitaciones,
etc., serdn un buen motivo pera investigar v profundizar en cada uno de
estos elementos que matenalizan, sefalizan y simbolizan el rico mundo
dal transporte, la inganiera r;dﬂ |a comunicacidn. Con esta publicacidn
la Catedra Damatrio Ribes, la Consalleria d'Infraestructuras i Transport
y la Universital de Valéncia desean contribuir a un mayor conocimiento
de nuestra memaoria histdnca y de nuestro patrimonio histarico y cultural,
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AIRCRAFT, le Corbusier. Portada.

I. DE ICARO AL AEROPLANO AN O V- NNk

Inmaculada Aguilar Civera. Catedra Demetrio Ribes UVEG-FGV

.. EL AEROPLANO, SIMBOLO
DE LA NUEVA ERA

De repente, gracias a los esfuerzos de una generacion y al
efecto acumulativo de los descubrimientos del siglo, se nos
ha concedido )

LA MIRADA A VISTA DE PAJARO.

El aeroplano toma posesién del cielo: de los distintos cielos
de la tierra.

El aeroplano, simbolo de la Nueva Era.

Estd muy alto, alld arriba en el cielo. Tienes que levantar la
cabeza para seguirlo con la mirada.

Levanta la cabeza y mira hacia arriba.

El aeroplano, vanguardia de los ejércitos conquistadores de la
Nueva Era, despierta nuestras energias y nuestra fe.

(Le Corbusier. Aircraft, 1935)

Con estas frases Le Corbusier daba comienzo a su libro publicado
originalmente por la editorial The Studio en 1935 con el titulo
Aircraft!. Un texto que refleja el entusiasmo y emocion que
caracterizaron los primeros anos de la aerondutica, Un libro que
trasmite la nueva estética de la maquina voladora, sus funcionales
formas. Un libro que nos invita a descubrir las vistas aéreas,
una mirada a vista de pajaro jamas antes contemplada. Un libro
cuyas fotografias seleccionadas, ordenadas y comentadas por
el propio Le Corbusier nos sugieren esas imagenes de belleza
mecanica, funcional, tan apreciadas en su teoria arquitectonica:
“El avion no es otra cosa que un plano de soporte y un medio
de propulsion. jCLARIDAD DE LA FUNCION!. El avién vuela
directamente de un punto a otro, indiferente al relieve de la
tierra.”

Su primera experiencia fue igualmente recogida en sus primeras
lineas: “Una noche de la primavera de 1909, desde mi buhardilla
de estudiante en el Quai St. Michel, oi un ruido que por primera
vez llenaba todo el cielo de Paris. Hasta entonces los hombres

L E

CORBUSIER

s6lo habian conocido una Unica voz que viniera desde lo alto
-bramando o tronando-, la voz de la tormenta. Me asomé a la
ventanay estiré el cuello para tratar de avistar a ese mensajero
desconocido. El Conde Lambert, tras haber logrado “despegar”
en Juvisy, habia descendido hacia Parfs y rodeado la Torre Eiffel
a una altura de 300 metros. jEra milagroso! jUna locura! Por
muy audaces que parecieran, nuestros suenos se podian hacer
realidad. Que gran alegria, aquella noche en Paris. En la primavera
de 1909, los hombres habian capturado la quimera y la habian
llevado a la ciudad”.

Esta misma sensacién debieron tenerla muchos valencianos
cuando el b de septiembre de ese mismo ano, en Paterna, el
aviador valenciano Juan Olivert realizé el primer vuelo espanol,
unos cuarenta metros, sobre el recinto del cuartel militar de
artilleria, con un aeroplano construido por el ingeniero Gaspar
Brunet. Era el inicio de la aviacién en Espafa y el acontecimiento
fue visto por unas cuatro mil personas.

1. LE CORBUSIER, Aircraft, Madrid, Abada editores,2003, p.6.
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Estudio sobre ala unida. Cédice Atlantico, f. 131 r-a [858 r]. Leonardo da Vinci. Milan, Biblioteca Ambrosiana. C. 1480.

"W Maquina volante. Cédice Atlantico, f 302 v-a
1 (B24 v), Leonardo da Vinci Milén, Biblioteca
| Ambrosiana, C. 1485-87.
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Vitrina conmemorativa del primer
intento de vuelo de Eilmer de
Malmesbury en el siglo XI.
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2.EL ANHELO DE VOLAR

La prehistoria de la aviacion

Ese antiguo suefo de volar se hacia realidad. Desde la mitologia griega
hasta el vuelo realizado por el Flyer | de los hermanos Wright el 17 de
diciembre de 1903, fueron muchos los intentos, las técnicas, los experi-
mentos, las modalidades que la historia de la humanidad ha ido aportando
desde hace miles de anos. Como bien decia Otto Lilienthal: “Todos los
que hayan seguido con atencion los tratados sobre el vuelo se habran
convencido de que el vuelo humano no se ha conseguido sélo por una
Unica contribucion personal, sino que evoluciona a través de pequenas
mejoras gque con pruebas y experimentos apoyan con su éxito para alcanzar
la perfeccion”2.

La prehistoria de la aviacion es amplia y muchas las referencias literarias,
histéricas y cientificas que nos aproximan a ella: el artefacto volador de
Arquitas de Tarento (400 a. C.); las cometas humanas chinas documentadas
desde el ano 559; las alas artificiales y moéviles del cientifico andalusi Abbas
Ibn Firnas utilizadas para volar en el afo 852 desde la Mezquita de Cérdoba
y en el 875 desde La ruzafa de Ronda; el planeador del monje benedictino
Eilmer de Malmesbury que uso para saltar desde la torre de la Abadia.
Otros “saltadores de torres” que recoge la historia son: Dante el Perugino
(1494), Rodrigo Aleman (1497), John Damian (s. XV), Hezarfen Ahmet
Selebi (1638), Besnier (1678), marqués de Bacqueville (1742), etc. Este
uso de alas batientes a imagen del mito de Dédalo e Icaro o del vuelo de
los péjaros es lo que se llama ornitéptero. Sabemos que el principal tedrico
de ornitépteros fue Leonardo Da Vinci, el cual también realizé disefios que
son claros antecedentes de la hélice, del helicdptero, y del paracaidas. Sus
maquinas voladoras fueron un referente a partir del siglo XVIIl en que se
publicaron sus trabajos.
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2. Citado en |. ASCACIBAR, Descubrir las aeronaves, Madrid, AENA Aeropuertos Espanoles y Navegacion Aérea,
2000, p. 22.



Andnimo. El segundo vuelo Bernardino de Souza de Pereira. Demostracion de un globo por

de Vicente Lunardi. el padre Bartolomé L. de Gusméo ante Juan V de
Tinta China, dos colores. Portugal, M? Ana de Austria y el Cardenal Conti
Coleccioén particular, Madrid. 1709. Oleo sobre Lienzo. Museo Paulista Saé Paulo.

La aerostacion

El siglo XVIII sonaba la conquista del aire. Y fueron los aerosteros, a finales
del siglo, los primeros seres humanos que hicieron realidad este suefo. El
principio tedrico era crear una maquina mas ligera que el aire. Teoria ya
iniciada por Roger Bacon (s. XIll) y desarrollada por Francesco de Lana en
16703. Es el principio del globo y la aerostacion. Un primer globo hinchado
de aire caliente volé en Lisboa en 1709, obra del jesuita portugués Barlolomeu
Lourenco de Gusmao, al que llamé Passarola. En 1735 el padre dominico
José Galien publicod un trabajo, L°Art de naviguer dans I'air, en el que preconiza
el principio de los aerostatos de aire rarificado. También se cita al fisico
Guzman, portugués o brasileno que en 1736 hizo elevar por los aires una
especie de globo, y la Memoria, manuscrito parcialmente recogido, del
peruano Santiago de Cardenas escrita en 17624,

3. Jesuita italiano que publicd en 1670 el libro titulado “Prodromo, o ensayo de algunos inventos nuevos”.
4. La aerostacion moderna, Enciclopedia ilustrada, Director : Miguel de Toro y Gomez, Paris, A. Lussy, editor, 1903, pp. 11-13.



El globo llamado el de "Flesselles" ascendiendo sobre Lyon

(Francia], llevando siete pasajeros entre los que se incluyen Joseph

Montgolfier y Jean Francois Pilatre de Rozier 1784 January, 19. . . .
Librar?y of Cc))/ngress Pr[ngts and Photographs Division v Air-balloons / A. Bell, sculpt. 17847. Librany of Congress Prints and
Washington, D.C. 20540 USA. Photographs Division Washington, D.C. 20540 USA.

Pero el gran paso técnico y practico lo dieron los hermanos Montgolfier® con la demostracién publica que tuvo lugar en Annonay,
el 4 de junio de 1783. El globo realizado de lino, seda y forrado de papel tenfa 11 metros de didmetro, pesaba 226 gramos y
consiguid elevarse unos 1.830 metros, recorriendo 2 km en unos 10 minutos. Los experimentos se repitieron durante los meses
siguientes hasta que el 21 de noviembre el globo Montgolfier trasporté a sus primeros viajeros (Pilatre de Rozier y Frangois
Laurent d'Arlandes), mientras el fisico S.A. Cesar Charles experimentaba con el globo de hidrégeno consiguiendo una ascension
mucho mas répida. La era de la aerostacién daba comienzo y se afrontan los primeros viajes aéreos. De cita ineludible es la
primera travesia del Canal de la Mancha, realizada por Jean Pierre Blanchard y John Jeffries en enero de 1785.

5. J. M? SALAS LARRAZABAL, La ingenieria aerondutica espariola y de ultramar, Madrid, Tabapress, 1993, pp. 22-26.




Globos y otras maquinas de volar disenadas como modos de
propulsion. E Moneu. 1885-1904. Library of Congress Prints
and. Photographs Divisién Washington, D.C. 20540 USA.

Historia popular de los globos y sus ascensiones célebres. Primer globo tripulado por los Globo Montgolfier con sus dimensiones.
Del libro de A Sircos sobre la historia de los globos, publicado hermanos Montgolfier, en Paris. 1783.

en 1876 por F. Roy, con ilustraciones de Albert Tissandier Tissandier Collection. Library of

y prefacio de F. Nadar. Tissadier Collection Library of Congress Prints and Photographs

Congress Prints and Photographs Division \Washington, Division Washington, D.C. 20540 USA.

D.C. 20540 USA.



Antonio Carnicero, 1783. Globo Montgolfier en Araniuez.
Oleo sobre lienzo. Museo del Prado-Madrid.

Estos acontecimientos causaron gran admiracion y las demostraciones aerostaticas se extendieron por toda Europa. En Espana,
en el mismo ano de 1783, el 15 de diciembre, se elevé un globo en los jardines del marqués de Santa Cruz en Madrid. Tal como
nos indica L. Utrilla®, este primer vuelo ha sido en muchas ocasiones atribuido a José de Viera y Clavijo, clérigo presbitero,
historiador canario, que desde 1779 estaba experimentando con pequenos globos de hidrégeno. Otros autores como Salas® o
Rumeu de Armas atribuyen el primer vuelo a Agustin de Betancourt con la suelta de un globo el 29 de noviembre de 1783 en la
casa de Campo del Infante D. Gabriel, hijo menor de Carlos Ill. Son muchos los lanzamientos que se realizaron de aparatos
aerostaticos y estas exhibiciones eran contempladas por numeroso publico, tal como nos lo recoge el pintor Antonio Carnicero
en su obra “Globo Montgolfier en Aranjuez”, 1783.

6. L. UTRILLA NAVARRO, “El primer Globo espafol”, en Betancourt. Los inicios de la ingenieria moderna en Europa, Madrid, Ministerio de Obras Publicas. Transportes y Medio Ambiente, 1996, pp. 49-54.
7. J. M? SALAS LARRAZABAL, La ingenieria aeronéutica espanola y de ultramar, Madrid, Tabapress, 1993, pp. 26-27.




El siguiente paso fue conseguir dirigir y controlar estos vuelos
en el aire. Nace en 1852 el Dirigible, construido por Henri
Giffard, un globo de hidrégeno de forma alargada dotado de
un motor a vapor de 3 cv, capaz de hacer grandes recorridos.
Hasta la llegada del avion, ya en el siglo XX, el dirigible fue el
mas novedoso sistema de transporte de viajeros y mercancias
por el aire. Un sistema que tuvo una rapida evolucion en cuanto
a mejoras técnicas y capacidad. Otro de los hitos histéricos en
la aerostacion fue la construccion del Zeppelin, dirigible que
tomo el nombre de su autor, el conde aleméan Ferdinand Von
Zeppelin. Entre 1898 y 1899 disend y construyo el LZ1, pionero
de lo que iba a ser la gran época de los dirigibles.

Globo dirigible de Steven. En La Enciclopedia llustrada:
la Aerostacion Moderna, Paris, 1903. (Ed.Jacs)

10

Portada de La Enciclopedia
llustrada: la Aerostacion Moderna,
Paris, 1903. (Ed.Facs).

ENCICLOPEDIA ILUSTRADA
Bwwcter: Miguel do Cars y Gimer
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Jules ROUFF & C* Edi
Exhibicién de dirigibles en Francia.

Dirigible, Library of Congress Prints and Pholographs
Division \Washington, D.C. 20540 USA.




s.LA EPICA DEL AIRE

Los amigos del viento. El planeador y el aeroplano

Pese al éxito de los globos y dirigibles, otras lineas de
investigacién y experimentacion se desarrollaron a lo largo del
siglo XIX&8. El objetivo era lograr volar con artefactos mas pesados
que el aire.

La historia de la aviacion cita a Sir George Cayley como el padre
de la aerodindmica moderna, como el inventor del avién y sobre
todo por ser el primero en afrontar todas las problematicas
hasta ahora suscitadas sobre el vuelo de forma cientifica. Desde
1809, Cayley, publica numerosos trabajos de investigacién en
la revista Nicholson’s Journal destacando sus ensayos titulados
On Aerial Navigation. Segun Ascacibar, faltaban tres factores
a resolver: el motor, la articulacién y la resistencia de las alas.
Factores gue seradn los objetivos de los experimentos
desarrollados durante la segunda mitad del siglo XIX. Asi, William
Samuel Henson (1842), Felix de Temple (1857), John Stringfellow
(1868), Thomas Moy (1875) y Clement Ader (1879), disefiaron
unos vehiculos propulsados por pesados motores de vapor,
algunos de ellos llegan a construirse pero no consiguen una
elevacion real.

Otra cita ineludible es Otto Lilienthal (1848-1896), el cual centrd
sus trabajos en el problema del control de la aeronave, en
mantener su direccion, para lo cual trabajé en el disefo de las
alas. Otro aspecto de interés en Lilienthal fue la difusion de sus
trabajos tanto por Europa como por Estados Unidos consiguiendo
convertir a la aerondutica en una ciencia popular. Su espiritu
emprendedor proporcioné la visién de la aviacion como un
deporte facil, gratificante pero intrépido y desafiante; por ello
segun sus palabras “para volar habfa que hacerse amigos del
viento”. Construyé 18 aparatos (planeadores) y murio tras caer
en uno de sus numerosos vuelos (2.500 vuelos planeados).

De 1863 son los estudios de Nadar, de Ponton d’Amécourt y
de la Landalle sobre la navegacion aérea con artefactos mas
pesados que el aire, que se sostuvieran y movieran por su
propio impulso, asi como sobre la hélice movida con gran
velocidad. Ya en la década de los ochenta se estudia la aplicacion
de motores eléctricos, de poco volumen y peso, en la navegacion
aérea’d.

En Espana, tanto la Revista de Obras Publicas como los Anales
de la Construccion y de la Industria, se hicieron eco de estas
novedades.

La Revista de Obras Publicas publicada desde 1853, fue el
nuevo espacio editorial dirigido a la profesion del ingeniero,
publicacion que se ha mantenido hasta la actualidad. Sus
primeros directores fueron Victor Marti y Eugenio Barrén,
imprimiéndole una linea editorial parecida a la Revue Genérale
de I’Architecture et de Travaux Publics, dirigida por Cesar Daly.
Las secciones de la revista recogian una parte oficial, articulos
doctrinales, estado de obras y proyectos, descubrimientos,
invenciones y bibliografia. En ella podemos encontrar numerosos
articulos que aproximaban al ingeniero a la ciencia y préactica de
la aerostacion, asi como la existencia de Memorias o
investigaciones que durante la segunda mitad del siglo XIX se
realizaron en Espana.

Durante los anos 1858 y 1865, Pedro Maffiote, Ayudante de
término del Cuerpo Auxiliar de Obras Publicas, formado en la
escuela Nautica de Santa Cruz de Tenerife, publicdé numerosos
articulos con el titulo, “Reflexiones sobre la navegacion aérea” 0,
que como él mismo nos indica: “no me propongo presentar
resuelto el problema. Su dificultad no esta en un solo principio
oculto e intricado al que una ciencia Unica puede dar solucién,
ni es quiza obra para un solo hombre, por mas instruido que
sea. La dificultad estriba por una parte en el descubrimiento y
acertada eleccion de agentes energéticos y poderosos, en la
buena combinacién de varios ingenios que se presten
mutuamente su apoyo, y por ultimo en la construccién de un
aparato que satisfaga a ciertas condiciones de solidez y ligereza
y 4 las ecuaciones conocidas del equilibrio de traslacién. Cuando
sobre esto no haya mas que hacer, quedara por resolver otra
parte del problema de no poca dificultad, cual es la de vencer
los contrastes de tiempos, rafagas y temporales, y por ultimo
saber guiar la embarcacion en medio de las soledades del
espacio”.

En 1879, Joaquin Pano Ruata, presentaba, en esta misma
Revista, sus “Apuntes sobre la navegaciéon aérea por medio de
globos”", en los que incide en los problemas del motor y de
la direccién de los globos, defendiendo las experiencias de los
i(ngeni)eros franceses Mr. Giffard (1852) y Mr. Dupuy de Léme
1872).

8. |. ASCACIBAR, Descubrir las aeronaves, Madrid, AENA Aeropuertos Espanoles y Navegacion
Aérea, 2000, pp. 17-18, 21.

9. P. CLAIRAC Y SAENZ, Diccionario General de Arquitectura e Ingenieria, Madrid, Imprenta de
Pérez Dubrull, vol. Ill, pp. 380-382.

10. P. MAFFIOTE, “Reflexiones sobre la Navegacion aérea”, Revista de Obras Publicas, 1858, pp.
89-90, 169-171, 258-259; 1860, pp. 276-278; 1865, pp. 252-254.

11. J. PANO, “Apuntes sobre la navegacion aérea por medio de globos”, Revista de Obras Publicas,
1879, pp. 81-83, 85-90.
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Madaquina voladora disenada por Sir George Cayley, (1853). Lbrary of Congress
Prints and Photographs Division Washington, D.C. 20540 USA.
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Los Anales de la construccion y de la Industria, dirigida por E.
Saavedra era una publicacién quincenal cuyo primer nimero
aparecio el 10 de abril de 1876 y mantuvo su periodicidad hasta
diciembre de 1890. En ella colaboraban ingenieros de caminos,
de minas, industriales, arquitectos, y mantenia una clara inde-
pendencia corporativa'. Era una revista de gran actualidad y
de gran difusién. Una puesta al dia de todo lo relacionado con
las obras publicas, con la construccion de puertos y faros, de
ferrocarriles y tranvias, de canales y presas, de materiales de
construccion e industrias derivadas, de las Ultimas tecnologias
empleadas o de los nuevos descubrimientos cientificos.

Aparte de las Ultimas noticias, sobre la ascensién de globos,
podemos destacar los articulos del ingeniero Ramén de Morenes
sobre “Locomocion Aérea. Aviacion” publicados en 1876 y
18773, y el detallado estudio sobre el Globo de Giffard que
realiza el arquitecto E.M. Repulles y Vargas en el ano 18784
En el texto Morenes defiende las teorias de los partidarios du
plus lourd que I'air y en concreto del vizconde d'Amecour, el
uso del motor (motor Lenoir) y la importancia de la velocidad.
Morenes en 1876 en la introduccién de su trabajo preconiza el
futuro de la aviacion: “Bien pronto pensamos demostrar la
verdad de nuestros asertos, y probar que, cuando se quiera,
serd un hecho la Aviacion, y que sera el medio mas seguro, el
mas féacil, el mas rapido, el mas econdémico y el mas universal
para salvar todas las distancias que separan los lugares habitados,
conocidos y desconocidos, accesibles é inaccesibles, y en una
palabra, que la locomocién aérea cambiard por completo la faz
de la tierra y el provenir de la humanidad”®.

Otto Lilienthal y su planeador, 1895, Library of

Congress Prints and Photographs Division
12 Washington. D-C. 20540 USA.

Los dinamicos anos en torno al siglo XX.
El primer vuelo de los hermanos Wright

En los diez afos anteriores al vuelo realizado en 1903 por los
hermanos Orville y Wilbur Wright, se suceden una serie de
personajes y experimentos que hacen particularmente dinamica
la década'®. Un personaje de interés es Octave Chanute,
ingeniero francés nacionalizado estadounidense dedicado la
ingenierfa ferroviaria, como constructor de aparatos, testigo de
los primeros vuelos a motor y divulgador de la ciencia aeronau-
tica. Figura importante fue Samuel Pierpont Langley (1834-
1906), secretario del Smithsonian Institute y un gran cientifico,
que experimentoé su Aerodrome propulsado con motor a vapor
(1896) y con motor de gasolina (1903), fracasando en sus dos
intentos. El avion tenia dobles alas fijas colocadas en tandem,
pesaba 330 kg y estaba propulsado por dos hélices giratorias.
Un disefo muy eficiente, muy estable pero todavia no era
controlable.

Diez dias después del fracaso de Langley, el 17 de diciembre
de 1903 el avién Flyer y los hermanos Wright realizaron el
primer vuelo de la historia de la aviacién. Se realizd en las playas
de Kill Devil Hills, cuatro millas al sur de la ciudad de Kitty Hawk
en Carolina del Norte. El éxito de los hermanos Wright se debe
a anos de estudio, de disefo de aparatos y de pruebas experi-
mentales. Eran propietarios de una fabrica de bicicletas en
Dayton, Ohio. Partieron de los trabajos de Otto Lilienthal,
tomaron como modelo los aparatos de Octave Chanute, reali-
zaron diferentes modelos y ensayos en 1900, 1901 y 1902.

A partir de estas primeras pruebas, perfeccionaron la forma de
controlar la aeronave y conseguir dirigir el avién a través de
palancas poleas y cables (se controlaba el cabeceo, subiendo
y bajando la proa y en el eje longitudinal subiendo y bajando
las alas). El avion de los Wright era un biplano de 12 m de
envergadura y el piloto se colocaba tendido sobre el ala inferior.
Para la propulsion construyeron un motor de gasolina capaz de
rendir 16 cv, con 4 cilindros y 82 kg de peso. El avion fue
construido en madera de abeto y fresno, recubierto por muselina
de lana. Carecia de ruedas y adquiria impulso deslizdndose por
unos carriles de madera. El peso del Flyer, incluyendo al piloto,
era de unos 340 kg.

12. 1. AGUILAR CIVERA, “La critica de la arquitectura y de la ingenieria entre 1876 y 1890. M. Carderera,
JA. Rebol\edo E.M® Repullés, E. Saavedra y los Anales de la Construccion y de la Industria”, Ars
Longa, n° 6, 1996 pp. 25-40.

13.Rde MORENES "Locomocion aérea. Aviacion” Anales de la Construccion y de la Industria, en
1876, pp. 170-172, 199-200, 232-; 233 263-265, 1877, en 1877, pp. 56-59, 136-138.

14. E\M. REPULLES Y VARGAS, "El globo cautivo de M. Giffard en Paris”, Anales de la Construccion
y de la Industria, 1878 pp. 262-266.

15. R de MORENES, “Locomocién aérea. Aviacion” Anales de la Construccion y de la Industria,
1876, p. 172.

16. . ASCACIBAR Descubrir las aeronaves, Madrid, AENA Aeropuertos Espafioles y Navegacion
Aérea, 2000, pp. 24-33.



Primer vuelo en Europa. Santos-Dumont con el 14-bis.

El primer vuelo recorrié unos 30 metros y durd unos 12 segun-
dos. Ese mismo dia realizaron otros vuelos consiguiendo recorrer
hasta 259 metros en 59 segundos. La era de la aviacion habia
comenzado. Los propios hermanos Wright, en los anos siguien-
tes fueron perfeccionando sus aparatos mejorando el control
del vuelo. De enorme éxito fueron el Flyer Il que volaba en
1905 vy el Flyer-A el méas potente y perfeccionado (llevaba dos
tripulantes sentados y aumentaba la potencia de motor) que
volo en 1908.

Tres anos después de los vuelos de los hermanos Wright, se
realizaba el primer vuelo europeo. El 13 de septiembre de 1906,
en Bagatelle, cerca de Paris, el aeroplano 14-bis, realizado por
el brasileno Alberto Santos-Dumont, dio un primer salto de 7
metros. Dias después consiguio volar 220 metros en 21 segun-
dos. La aviacién se extendia por toda Europa convirtiéndose
en el nuevo deporte, arriesgado, pero el que simbolizaba més
la modernidad del nuevo siglo.

En estas mismas fechas surgen las sociedades aeronduticas
gue organizaban reuniones, exhibiciones y carreras, y los
aventureros del aire podian comprar un avion por encargo y al
gusto del cliente. Famosos eran los aviones realizados por los
hermanos Gabriel y Charles Voisin (constructores de los famosos
biplanos Voisin-Delagrange y Voisin-Farman) o por el americano
Glenn Curtis. El 22 de agosto de 1909 tuvo lugar la primera
reunion aérea a nivel internacional, convocatoria que fue el
dmbito de una famosa competicion a la que acudieron 36
aeroplanos (5 Wright, 11 Voisin, 4 Bleriot, 2 Farman, 1 Curtiss)
consiguiendo el premio Henri Farman al permanecer en el aire

3h 4m. Sin embargo, el vuelo mas famoso fue el de Louis
Bleriot, con su modelo n°® Xl, el avion mas moderno, al cruzar
el canal de la Mancha el 25 de julio de 1909. El reto al aire fue
la aspiracién y la conquista de estos pioneros del vuelo. Nuevas
tecnologias, nuevos motores, nuevos disenos y nuevas funciones
seran los objetivos de la ciencia aerondutica a partir de entonces.

A. Santos-Dumont. Library of Congress
Prints and Photographs Division
Washington, D-C. 20540 USA.
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Valencia. Exposicion Regional. Galerias del Gran Casino (Rodriguez Martin).

D. Ribes, fot.; Junio 1909. Coleccion Guillot-Ribes.
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a.LA EXPOSICION REGIONAL Y NACIONAL, VALENCIA 1909-1910

La Exposicion como referente

En la primera década del siglo XX, el acontecimiento mas
importante de la ciudad fue la Exposicién Regional inaugurada
en 1909 y su prolongacién como Exposicion Nacional en 1910.
Este gran evento fue el fendmeno expositivo de mayor relevancia
de los realizados hasta el momento.

El concepto de Feria, certamen, exposicion y sus origenes nos
traslada a la antigliedad (rey Dario en el siglo Vl a. C.). En esta
fecha inicia P. Clairac su breve pero detallada historia de las
exposiciones en su Diccionario General de Aquitectura e Inge-
nieria, y en su predmbulo comenta: “Desde muy antigua fecha,
lo mismo los pueblos que han recorrido lentamente la via del
progreso, como los que han aplicado toda su actividad para
conseguir, en el menor plazo posible, una civilizacion mas
perfecta, vemos que relnen, primero en el mercado publico y
en las ferias periddicas, y luego en los bazares permanentes,
los productos de comarcas vecinas ¢ de apartadas tierras, con
el fin de satisfacer las méas urgentes necesidades de la vida, 6
los caprichos del lujo y de la moda. De aqui parten algunos
cronistas para fijar el origen de las Exposiciones publicas” .

Ya en el siglo XVIII, a medida que van perfeccionandose los
medios de comunicacién y desarrolldéndose la sociedad indus-
trializada, nace una nueva idea mas fecunda en resultados y
mas adecuada al desarrollo del progreso, la de reunir los
numerosos objetos de la industria con el objeto de conocerlos,
compararlos, conocer su proceso de elaboraciéon y estimular
su perfeccionamiento con premios. Este fue el objetivo del
primer certamen industrial realizado en Londres en 1756. Y
éste es el origen de las numerosas exposiciones industriales
que se realizaran a lo largo del siglo XIX 'y que desde 1851 se
convertirdn en universales. Estas exposiciones universales
fueron la consecuencia de una concepcion liberal de la economia.
Favorecian un espiritu de emulacion, un deseo de igualar y ante
todo superar lo presentado anteriormente; un espiritu que era
afrontado por todos los sectores de la industria, la agricultura,
las obras publicas, etc.

Este proyecto valenciano de 1909 es la consecuencia de una
larga tradicién valenciana de exposiciones impulsadas por la
Real Sociedad Econémica de Amigos del Pais de Valencia, con
certamenes de diversos sectores, como el de Industrias (1820),
Historia y Artes (1833), Flores y Frutos (1839-1848), Agricola
y Ganadera (1858), Motores y maquinas elevadoras de agua
(1880). De gran importancia fueron las Regionales de Agricultura,
Industria y Arte (1867 y 1883). En 1867, ano que se celebra el

segundo centenario del traslado de la imagen de la Virgen de
los Desamparados a su nueva capilla'®, la Real Sociedad Econé-
mica de Amigos del Pals, organizé la primera Exposicion Regional
de Agricultura, Industria y Arte, instalandose en el convento de
S. Juan de la Ribera. En 1883, de nuevo la Real Sociedad
Econdmica de Amigos del Pais, organiza la segunda exposicion
Regional; el éxito de este nuevo certamen puede verse el
amplio catalogo de expositores que se publicd con este motivo'®.

Siguiendo esta tradicion, Valencia realiza una convocatoria nueva
para el ano 1909. Este certamen fue promovido y organizado
por Tomas Trenor, presidente del Ateneo Mercantil y constituy6
uno de los acontecimientos mas trascendentales para la ciudad.
El 18 de diciembre por Real Decreto se autorizé la conversion
en Nacional de la Exposicion Regional de Valencia.

La celebracion de estas exposiciones, sobre todo si son Regio-
nales, Nacionales o Internacionales, siguen todas ellas unas
pautas similares. La exposicién se convierte en un referente,
con un antes y un después, un centro generador que moviliza
instituciones, empresas, industrias, comercios, etc., y a la propia
sociedad civil.

Con motivo de la exposicion la ciudad de Valencia se transforma,
motivando numerosas mejoras urbanas: se asfaltaron y adoqui-
naron calles, se urbanizé y ajardiné el Llano del Remedio. Se
mejoraron los accesos directos e indirectos al recinto de la
“muestra”: se ensancharon puentes como el del Real y del
Mar, se construyd un nuevo puente, “la Pasarela”, que, ademas
de ser el principal acceso a la exposicion, era la primera obra
de ingenieria construida con hormigén armado en nuestra
Comunidad, una obra que fue proyectada por J. Auban y realizada
por la casa Mir6, Trepat y Cia., un interesante ejemplo por la
ligereza del puente y por su delicada ornamentacion de caracter
secesionista. Las Companias de tranvias modificaron sus
itinerarios, ajustandose a las exigencias del servicio de acceso
y retorno de la Exposicién. Para acceder a la Exposicién existian
dos servicios directos?0.
17. P. CLAIRAC y SAENZ, Diccionario de Arquitectura e Ingenieria, Tomo I, Madrid, Imprenta A.
Pérez Dubrull, 1884 p. 974
18. F. ALMELA y VIVES, Valencia y su reino, Valencia, p. 67.
'139: C?g'}é%go General de la Exposicion Regional , 1883, Valencia, Sociedad Econdmica de Amigos del
als, .
20. La propia Guia-Catélogo de la Exposicion detallaba este servicio: “En tranvia: Hay dos servicios
directos. El uno parte de la plaza de la Reina, sigue por la calle de Peris y Valero, por la plaza del Principe
Alfonso, por delante de la Aduana, por detrés de la Glorieta, por la plaza de Tetuan, Puente del Real
y la Alameda. Precio: 10 céntimos. Al regresar de la Exposicion & Valencia, hay que tomar el tranvia
en el mismo punto, para llegar & la plaza de la Reina por el Puente del Mar, Paseo del Llano del Real,
plaza del Principe Alfonso y calle de Peris y Valero. Estos tranvias llevan tablillas delante y detrés, que
dicen: "Exposicion-Plaza de la Reina”. Desde esta misma plaza puede aprovecharse el tranvia que
va al Grao y Cabanal, apedndose al final del Puente del Mar. El servicio desde la Glorieta, lo prestan

los coches que van al Grao y Cabanal. Parten éstos de la Glorieta, frente & la Aduana. Llevan un cartel
grande de papel que dice: “Exposicion”. El precio es de 5 céntimos.”
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Valencia. Exposicion Regional. Vista del Gran
Casino (Rodriguez Martin) y la Gran Pista.
D. Ribes, fot., 1909. Coleccién Guillot-Ribes.

La “Muestra” se desarrolld en torno a un recinto determinado,
con palacios (Bellas Artes, Fomento, Agricultura, Municipal,
Industrias), pabellones (Arquitectura, Diputacion, Real Patrimonio,
Junta de Obras del Puerto, MUsica, Abaniqueros, Ferrocarril
Metropolitano, Laberinto, Cinematégrafo), Gran Casino, Stadium
o Gran Pista, Salén de Actos, galerias, fuentes, instalaciones
aisladas de todo tipo (expositores, recreativas, venta y consumo),
que delimitaban paseos y espacios en los que se celebraban
festejos, concursos, espectéculos y se ubicaban las atracciones.
Estos palacios, pabellones e instalaciones fueron espacios para
exponer productos de origen y de condicion diversa, para
presentar muestras o modelos de todas las ramas y sectores
industriales, para dar a conocer novedades técnicas, nuevas
maquinarias, nuevos inventos. Era una gran aglomeraciéon de
todos los productos generados por el hombre, desde las Bellas
Artes a las grandes maquinas; un lugar de intercambio, de
estudio y aprendizaje. Un simbolo del librecambio y del progreso.

16

El reto del aire como espectaculo

Durante dos afos, el recinto de la Exposicién fue la zona mas
dinamica de la ciudad. Muchas fueron las actividades que se
realizaron en torno a este gran evento. En ese sentido, la Gran
Pista o Stadium fue el punto neurdlgico de la Exposicién. Se
trataba de una explanada elipsoidal de 180 m de longitud por
86 de anchura. Un perimetro de 300 metros cerrado por el
Palacio de bellas Artes, el Gran Casino, el Salén de Actos v el
frontén monumental, un espacio abierto que comunicaba inte-
riormente a estos edificios con terrazas, plateas y palcos
principales. Un total de 12.000 localidades disponibles, sin contar
la propia explanada que con tribunas vy sillas podia doblar el
numero de espectadores. Concursos (de jardineria, de incubacion
y cria de aves, colombdfilo, de tiro, etc.), bailes, teatro, atraccio-
nes, espectaculos, homenajes, visitas reales, eran parte de la
atractiva vida interna del recinto expositivo.
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Entre las atracciones mas atrevidas del recinto se encontraba
el “Urales”, la montana rusa y el gran tobogan (la Glissoire
Roulant). La Guia-catalogo de la Exposicién comentaba del
tobogén: “Esta es una de las atracciones de mayor éxito que
existe en nuestra Exposicion (...). Este admirable aparato de
26 metros de altura y un recorrido de 93 metros por su canal,
es quizas el preferido del publico por ser muy sugestivo y de
gran seguridad para el descenso, de aqui que el que sube una
vez, siente poderosa tentacion de verificarlo diversas veces.
Para elevarse 4 la plataforma de arriba, se sube por una escalera
tan bien construida, que no ofrece fatiga ninguna y desde donde
se domina el golfo de Valencia, la hermosa vega valenciana,
con los innumerables y pintorescos pueblos que circundan la
ciudad”2', Atracciones que no podian faltar en una gran Feria
y en una Exposiciéon Universal. También ellas suponian ese reto
del progreso, record de altura, de velocidad, de equilibrio en el
vacio, con sus estructuras metalicas y sus complejas maquina-

21. Guia-Catélogo de la Exposicion, Valencia, 1909, p. 21.

Valencia. Tobogan en la Malvarrosa.
D. Ribes, fot.; enero 1909.
Coleccion Guillot-Ribes.

rias. Pero si hablamos de verdaderos espectaculos en el aire,
el tranvia aéreo y las ascensiones de globos fueron los prota-
gonistas.

El Tranvia aéreo

En parte como espectéculo, en parte como servicio de transporte
se construyd un puente aéreo para tranvias sobre el Turia. La
iniciativa partié¢ del profesor Sr. Gil Sumbiela. Fue una de las
grandes atracciones de la Exposicién por su novedad y alarde
tecnolégico. Atravesaba el rio entre el Llano del Remedio y la
zona de la Alameda, cercana a la entrada de la Exposicién. Las
torres metélicas necesarias para la instalacion del tranvia fueron
construidas bajo la direccion del arquitecto Ramoén Lucini Callejo,
autor también del Asilo de la Lactancia y director de las obras
de la Fabrica de Tabacos. Las torres fueron terminadas el 17
de abril, inaugurandose a principios de mayo.
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Tranvia aéreo de la Exposicion Regional Valenciana, 1909. Biblioteca Valenciana.

La prensa fue detallando el proceso de construccién y los
detalles del mismo con precision?2. Las obras se iniciaron el 4
de marzo y el 7 de abril estaban realizadas las torres. Los cables
de acero sobre los que rodaban suspendidos los tranvias eran
de acero de 32 milimetros, cables que llegaron el 18 de abril
en el vapor “Claustad” desde Inglaterra. Llamaron la atencién
los sistemas automaéticos de subida: “Para subir a las plataformas
de embarque se han construido Flip-Flips, iguales & los que
tanto llamaron la atencion en la Exposicién franco-britéanica”.
Para su montaje y puesta en servicio estuvo presente el ingeniero
mecaénico inglés M. Stewenson, lo que nos hace suponer que
el tranvia aéreo era de tecnologia britanica.

Transporte y alarde tecnoldgico asi lo definid T. Trenor en sus
Memorias, pese a que el Comité de la Exposicion se pronuncid
a favor de la “Pasarela” para unir ambos lados del rio frente al
Arco de entrada de la Exposicion: “Coincidiendo con las ges-
tiones del Comité para lograr que la Pasarela fuese una realidad,
uno de los valencianos mas estudiosos y propulsivos, el profesor

18

Sr. Gil y Sumbiela, fecundo en iniciativas probatorias de su vivo
entendimiento y de su gran carifio & Valencia, imaginé tender
un puente aéreo entre el llano del Remedio y la Alameda,
paralelo & los puentes, y destinandole 4 la circulacion de tranvias
colgantes, novedad digna de elogio que no puedo el Comité
hacer suya por estar ya comprometido con la Pasarela y por
considerar que un viaducto fuerte y permanente era mas util
a la Exposicion y & la ciudad que un tranvia aéreo temporal y
que por requerir pago de transporte sélo tendria vida durante
la Exposicién 6 en tiempo de Ferias y Fiestas, por sus atractivos
y sensaciones. (...) Aunque no tuvo nada de comun con la
Exposicién, es de justicia mencionar esta obra, ejecutada con
motivo de la Exposicion y para facilitar la concurrencia & la
misma, por cuanto constituyé también un alarde practico de lo
que nuestros técnicos € industriales y obreros saben y pueden,
si 4 ello son invitados y se les dan “mimbres y tiempo"23.

22. Las Provincias, 28 de febrero, 4 de marzo, 14 de marzo, 1 de abril, 7 de abril, 18 de abril, 1909.
23. T. TRENOR PALAVICINO, T, Memoria de las Exposiciones Regional Valenciana de 1909 y Nacional
de 1910. Valencia, Tipografia Moderna, 1912, p.50.



La prensa lo definié como un sporty un medio de transporte
cémodo: “El tranvia aéreo constituira un sporty una comodidad
para los que visiten nuestra Exposicion Regional” y lo publicitaba
de la siguiente forma: “ESPECTACULOS. TRANVIA AEREO.
Llano del Remedio y Alameda. -A través del Turia por los aires.-
Un pasaje, 25 céntimos. Ida y vuelta, 40 céntimos. Abonos, 2
pesetas para diez viajes"?4.

El globo aerostatico

Ineludible en cualquier Exposicion era el espectaculo que
generaba la ascension de globos o la atraccion de un globo
cautivo.

Desde que en 1783 los hermanos Montgolfier inventaron los
globos aerostaticos y llevaron pasajeros, la aerostacion dirigié
sus pasos a mejorar su tecnologia: vélvulas para la salida del
gas, el lastre para controlar la ascension y moderar la bajada,
la impermeabilidad del tejido, su control y direccion, aspectos
que fueron conseguidos a través de cientificos y de numerosas
pruebas y ensayos. Igualmente dirigidé sus pasos a su utilidad,
siendo la meteorologia la que en mayor medida utilizé el globo
para sus estudios, siendo muchos los cientificos que ascendieron
para realizar observaciones (Bolton, Biot, Gay-Lussac, Barral,
Bixio, Welsh, Glaisher Y Coxwel). Hubieron globos-correos,
globos militares, se utilizaron para hacer fotografia aérea y
estudios geogréficos, etc.

Pero el globo nunca perdié su faceta de espectaculo, ya fuera
un globo cautivo o globo de ascension libre. Famosos fueron
los globos cautivos que se instalaron en las Exposiciones
Universales de Paris de 1867 y 1878, a los cuales hace extensa
referencia P. Clairac: "El primero estuvo instalado en el Campo
de Marte, y todas sus disposiciones y aparejos fueron estudiados
por los Sres. Giffard y Flaud, auxiliados del Sr. Yon: media 21
metros de didmetro, con un volumen de cerca de 5.000 metros
cubicos; fue hinchado con gas hidrégeno puro; pesaba con
toda la carga 1.500 kilogramos; podia conducir 12 viajeros y
elevarse a 2.500 metros: durante la Exposicién condujo por los
aires 4 mas de 200 personas. El del ano de 1878 ha sido mucho
més notable. Instalado en el patio de las Tullerias, tenfa la forma
esférica, con 36 metros de didmetro y volumen de 25.000
metros cubicos; podia conducir en cada viaje & 50 personas y
elevarse 4 600 metros de elevacion. Todo lo referente & este
globo, construccién de las telas para la envoltura, la fabricacion
de la red, construccién de la barquilla, el cable de traccion, su
enlace con el globo, el torno en que se arrollaba el cable, los

frenos para moderar la velocidad de marcha, el motor de vapor,
todo ha sido objeto de estudios concienzudos del célebre
ingeniero Enrique Giffard, y tales aparatos, sus calculos de
resistencia y demas detalles han sido objeto de numerosos
articulos en la prensa cientifica de aquella época, donde podran
consultarse. En menos de dos meses, el globo de Giffard pased
por los aires & més de 5.000 curiosos”2%. Hubieron también
ascensiones cautivas en la Exposicion de Barcelona de 1888
con un globo de G. Yon y G. Godard.

El més famoso aerostero valenciano fue Juan Mild (Antonio
Martinez Latur) que debutd a los dieciséis anos, en 1877. Llevaba
en sus programas numeros de ejercicios de gimnasia convirtién-
dose rapidamente en uno de los mejores artistas y el mas
cotizado del publico en aquellos anos. Murié en 1889 en una
ascension que realizaba desde la plaza de toros de Vitoria.

La Exposicion Regional y Nacional Valenciana tuvo como espec-
tdculo numerosas ascensiones en globo. Reto al aire, vuelo,
riesgo, acrobacia eran aspectos que, aungue no novedosos en
la ciudad, seguian siendo del gusto popular. El comité de la
Exposicién contrato tres ascensiones del capitdn Esteban Martinez
a bordo de su globo “Mariposa” para los dias 29 de agostoy 5
y 8 de septiembre de 1909. En octubre los dias 10, 14, 21, 24,
28y 30, la srta. Corominas ascendié con el globo “Mercedes”.
En noviembre, los dias 4, 18 y 25, los hermanos Corominas
hicieron ascensiones con el globo “Melilla”. En 1910, siguio el
espectaculo, en este caso siendo el aerostero F. Monteiro, que
realizé cinco nuevas ascensiones. Al ser un espectaculo muy
popular, la prensa reflejaba con detalle como se desarrollaban
estos vuelos, la altura que alcanzaban, la velocidad, la temperatura,
los vientos, las acrobacias realizadas, el lugar del descenso, o el
riesgo que corrian al ser desplazados hacia el mar?8. Era el globo-
espectéaculo, claro protagonista de los festejos de la exposicion.

La aviacion en la Exposicion

Paralelamente, el 5 de septiembre, en Paterna se realizaba el
primer vuelo a motor, con un aeroplano tripulado por el Sr. Olivert.
El comité de la Exposicién estuvo interesado en que la nueva
aviaciéon estuviera presente como novedad tecnoldgica en sus
pabellones pidiendo la colaboracién de valencianos como Juan

24. Las Provincias, 2 de agosto de 1909.

25. P. CLAIRAC y SAENZ, Diccionario de Arquitectura e Ingenieria, Tomo IlI, Madrid, Imprenta A.
Pérez Dubrull, 1887 p. 383.

26. Entre el mes de agosto y diciembre de 1909 hemos podido encontrar més de 20 noticias. La
pérdida en el mar, el 13 de septiembre, del globo “Mariposa” y de su capitan Esteban Martinez genero
muchas columnas. Las Provincias, 20, 27, 28, 29, 30 de agosto, 4, 5, 6, 13, 14, 15 de septiembre,
10, 22, 25, 29 octubre, 5, 17, 28 de noviembre, 8 de diciembre.
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Valencia Exposicion Regional. Globo Aerostatico. D. Ribes, fot.; 1909.
Coleccion Guillot-Ribes.

Olivert?” y Enrique Sanchis Tarazona?® que estaban disefando
y terminando sus propios aeroplanos para la ocasion. En el
Palacio de Industrias se reservd un espacio para su exhibicién.
Nos consta que alli estuvo expuesto el aparato de J. Olivert,
aungue sin motor y sin hélice, y de alli salié para emprender el
primer vuelo. Era, sin duda, la Exposicion el mejor referente para
presentar la principal innovacién del siglo XX.

Sin embargo la Unica referencia concreta, que la “Memoria de
las Exposiciones” de T. Trénor, destina a la aviacion corresponde
al ano 1910, es decir a la Exposicién Nacional celebrada ese ano,
al referirse al Concurso de Aviaciéon programado por la Comisiéon
de Festejos para el mes de mayo: “Concurso de aviacion: No
se celebro en la Exposicion, pero si durante la Exposicion, y
nuestro publico fue su publico. En la playa de la Malvarrosa,
habilitése el aerddromo, eligiéndose el 8 de Marzo los terrenos
més adecuados. Nuestra Comisién de Festejos designd en 15
de Febrero una ponencia para organizar el Concurso, y por no
ser posible realizarle dentro de la Exposicién hubimos de dilucidar
de cuenta de quién seria su celebracion, si del Ayuntamiento 6
nuestra, quedando por ultimo, & cargo de una entidad expresa-
mente formada por los sefores Sanchis Tarazona y Buenaga,

entre otros. El 14 de Abril ultimaronse los contratos para el
Concurso, que despertaba creciente interés en el publico por
los éxitos presenciados aquellos dias en Barcelona. El 13 de
Mayo llegd Mr. Mamet, procediendo 4 la instalacion del hangar
y demas servicios indispensables. El 21 anuncié la prueba de
sus vuelos, pero el tiempo la suspendié hasta el dia siguiente.
La prueba fue buena y los tres dias que duraron los vuelos de
Mr. Mamet, la Malvarrosa estuvo llena y los inteligentes pudieron
apreciar el mérito del aviador, su destreza en el manejo del
monoplano Bleriot que tripulaba, y pudieron hasta explicarse los
aterrizajes con vuelco y destrozo de los aviadores, pues Mamet
llevd su amabilidad al extremo de aterrizar un dia en esa forma
y dentro del agua para mayor emocién de los espectadores. Fue
una lastima que no vinieran dos 6 mas aviadores, pues con uno
solo el Concurso quedd limitado & sesiones poco sensacionales”22,

27. "Dice un estimado colega que en la proxima Exposicion se presentara un aeroplano construido
por dos valencianos, D. Juan Olivert y D. Diego Delmés, miembros de la Asociacion de Locomocién
Aérea de Barcelona”. Las Provincias, 25 de febrero de 1909

28. "El ilustrado ingeniero valenciano D. Enrique Sanchis Tarazona, jefe de la misién de Obreros
espanoles pensionados en Paris, ha aceptado la invitacion del Comité Ejecutivo y esté dispuesto &
presentar en nuestra Exposicién su aeroplano (...)". Las Provincias, 11 de febrero de 1909.

29. T. TRENOR PALAVICINO, T, Memoria de las Exposiciones Regional Valenciana de 1909 y Nacional
de 19170. Valencia, Tipografia Moderna, 1912, p.212.
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Primer vuelo de la historia realizado por el Flyer |
de los Hermanos Wright el 17 de diciembre de 1903.

El aeroplano del danés J.C.H. Ellehammer.

Wilbur Wright y G.M. Cramer coordinando un vuelo
[Agosto de 1909].Library of Congress Prints and
Photographs Division Washington, D.C. 20540 USA

Il. EL PRIMER VUELO ESPANOL

Julidn Oller Garcia. Fundacion Aérea de la Comunidad Valenciana

LA CARRERA DEL AIRE EN VALENCIA

Los primeros vuelos. El inicio de la aviacion

Los primeros anos del siglo XX estaran sefnalados por el
nacimiento y vertiginoso desarrollo de la aviacion. En Diciembre
de 1903 y tras numerosos ensayos, los hermanos Wilbur y
Orville Wright conseguiran, el 14 de Diciembre, que una maquina
voladora, méas pesada que el aire, se elevase por sus propios
medios y realizase un vuelo, bien que modesto, hasta tomar
tierra 3'b segundos mas tarde y 30 metros mas lejos. Tras este
primer vuelo seguirian otros, tres dias después, el 17 de
Diciembre, en los que los Wright lograron vuelos de hasta 59
segundos de duracién en los que se recorria una distancia de
255 metros.

El 13 de Enero de 1908 Henry Farman realiza un vuelo de mas de un
kilometro, en circuito cerrado, ganando el premio Archdeacon.

Paralelamente a los trabajos de los Wright, en Europa otros
hombres llevaban a cabo experiencias similares: El 18 de Marzo
de 1906 Trajan Vuia, un ingeniero rumano avecindado en Parfs,
lograba en Satrouville, con una maquina por él disefada vy
construida, despegar por sus propios medios y recorrer en
vuelo una distancia de 12 metros. Poco después, el 12 de
Septiembre del mismo afno de 1906, el danés J.C.H. Ellehammer
conseguird, en Lindholm, realizar un vuelo en el que recorreria
una distancia de 42 metros. El 12 de Noviembre, el brasilefo
Alberto Santos-Dumont, residente en Paris, realizara, en la
capital francesa, un vuelo de 220 metros en 212 segundos.

El 22 de Junio de 1908 Leo Delagrange, sobre un biplano Voisin,
vuela en Roma 17 kilometros en 18 minutos y 30 segundos.
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Louis Blériot en su aeroplano (1909 oct, 15). George
Grantham Bain Collection. Library of Congress Prints and
Photographs Division Washington, D.C. 20540 USA.
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A partir de ese momento, en toda Europa, y especialmente en
Francia, los acontecimientos se precipitan en una carrera
frenética: el 15 de Octubre de 1907, Henry Farman consigue
realizar un vuelo de 285 metros que pocos dias después, el 10
de Noviembre, eleva a la distancia de 1.036 metros recorridos
en 1 minuto y 14 segundos. EI 11 de Enero de 1908, de nuevo
Henry Farman, uno de los més notables aviadores de aquellos
primeros anos, logra realizar un vuelo de 1.800 metros en 1
minuto y 45 segundos. En el siguiente mes de Marzo, el dia
21, el mismo aviador consigue ahora realizar un vuelo de 2.004'8
metros en 3 minutos y 31 segundos. Veinte dias mas tarde, el
11 de Abril, sera Léo Delagrange quien lograré volar ininterrum-
pidamente durante 9 minutos y 15 segundos recorriendo 5.575
metros. Un mes después, el 14 de Mayo, los Wright realizaran,
en Kitty Hawk (Carolina del Norte) un vuelo de 5 millas en 7
minutos y 29 segundos. El 22 de Junio, Delagrange, en Roma,
conseguira volar 17 kildmetros en 18 minutos y 30 segundos.
El 29 de Septiembre Henry Farman realizara en Mourmelon un
vuelo de 42 kilémetros en 43 minutos.

1909 seré el ano decisivo: en Europa, entre otros muchos
logros, el 25 de Julio Louis Blériot conseguirad atravesar en
vuelo el Canal de la Mancha al volar desde Calais a Dover; un
mes después, el 27 de Agosto, en Reims, Henry Farman realiza
un vuelo de 180 kilémetros en 3 horas, 4 minutos y 56'4
segundos.

Ignorados al principio, a partir de 1908 las noticias sobre las
realizaciones y logros de los aviadores se iban convirtiendo,

Louis Blériot en su aeroplano [1909 July, 21]. George Grantham Bain Collection. Library

Palacio de la Industria (izquierda), (donde quedaria
expuesto el aeroplano). Al fondo, el Salén de
Actos y a la derecha el Gran Casino.

pocCo a poco, en un tema siempre presente en las paginas de
los periédicos. Ello motivé que en todas partes y, por supuesto,
mas cuanto mas cerca del lugar donde se producian los acon-
tecimientos, surgiesen grupos de personas, entusiasmadas
con aquellos logros, que trataban de obtener la mayor informa-
cion posible a través de asociaciones y de las revistas mas o
menos especializadas de la época y que, en muchos casos,
intentaban también emular a aquellos héroes construyendo
sus propias maquinas voladoras.

Espana no quedaria al margen de este movimiento y tanto en
Madrid como en Barcelona, Valladolid, Vitoria y San Sebastian
se formaran nucleos de entusiastas que tratardn de seguir los
pasos de los aviadores norteamericanos y franceses que se
habfan convertido en los idolos de la sociedad europea.

Valencia no seria una excepciéon y encontramos en ella un grupo
de aficionados reunido en una de las tertulias del Circulo de
Bellas Artes, aparte de otros que, aisladamente, tratan de igualar
a los héroes de la época construyendo sus propios aeroplanos.

El caso es que, cuando en 1908 el Ateneo Mercantil lanza su
proyecto de realizar una Exposicién Regional Valenciana que
mostrase al publico como Valencia estaba dejando de ser una
region “predominantemente agricola” para tratar de crear un
tejido industrial que la situase al més alto nivel de progreso, el
grupo de aficionados del Circulo de Bellas Artes presioné a los
organizadores para que, en el Palacio de la Industria, que habria
de ser el méas importante y el de mayor superficie de la Expo-

23



Los automoviles Sanchis
disenados y construidos en
= Courbevoie (Paris) por

L] . .

~+ Enrique Sanchis Tarazona.

El biplano de Sanchis Tarazona, fotografiado en el aerédromo parisino de Juvissy.

sicion, hubiese una representacion de la tecnologia aeronautica,
realizada localmente, como muestra de que Valencia se hallaba
al mas alto nivel tecnoldgico que en 1909, cuando la Exposicion
iba a tener lugar, cabia imaginar.

Alguien pensé enseguida en Enrique Sanchis Tarazona, un
ingeniero valenciano establecido en Paris, donde habia montado
una fabrica de automoviles y que, se decia, estaba también
interesado en la industria aerondutica. Se contactd con ély
confirmo que estaba construyendo un aeroplano y que no tenia
inconveniente en cederlo, cuando estuviese terminado, para
que fuese exhibido en la Exposicion.

Se considerd, no obstante, gue un sélo aeroplano no era muestra
suficiente del potencial valenciano respecto a la nueva tecnologia
aeronautica y entonces, Joan Olivert Serra, un joven de Cullera,
habitual de la tertulia del Circulo, que estudiaba ingenieria en
la Escuela Industrial de Barcelona, se ofrecid a construir otro
avion no soélo para exhibirlo, como el de Sanchis Tarazona, sino
también para hacerlo volar, para lo cual contaria, dijo, con el
asesoramiento y la ayuda del ingeniero Gaspar Brunet y Viadera,
profesor suyo en la Escuela Industrial, que también estaba muy
interesado en la aviacion.

Transcurrieron algunos meses sin nuevas noticias hasta que
un dia, en Abril de 1909, Olivert dijo que el avion ya estaba
construido y a punto para ser trasladado a Valencia a fin de ser
mostrado en la Exposiciéon, aunque faltaba lo més importante:
el motor y la hélice y, segun dijo, tras haber financiado la
construccioén de la célula, su capacidad econdémica no le permitia
mayores dispendios. Ello llevo a que se solicitase del Ayunta-
miento de Valencia una ayuda econémica para la adquisicién
del grupo motopropulsor, ayuda que, por un importe de 25.000
pesetas, fue aprobada por el Ayuntamiento el 31 de Mayo de
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1909, cuando el avion ya estaba siendo exhibido en la Exposicion.
El subsidio municipal permitiria la adquisicién de un motor
Anzani y de una hélice Chauviére que, tras la clausura de la
Exposicién, fueron montados en el avién para tratar de ponerlo
en vuelo.

El biplano de Sanchis Tarazona

El aeroplano que construyd, en el suburbio parisino de Courbe-
voie, Enrique Sanchis Tarazona era un biplano inspirado en los
construidos en Francia por Gabriel Voisin. Tenia unos doce
metros de envergadura y once de longitud. Las alas, de extremos
semielipticos, estaban separadas entre si por ocho montantes
(cuatro a cada lado) colocados en el borde de ataque y otros
cuatro (dos a cada lado) en el larguero posterior, dejando libres
los extremos traseros para permitir su deformacién controlada,
asegurando asi el alabeo y la estabilidad longitudinal. Esta célula
biplana se apoyaba en dos vigas de celosia, separadas algo
mas de dos metros a la altura del borde de ataque y que se
aproximaban hasta algo més de un metro en el extremo pos-
terior. Estas vigas estaban formadas por dos listones paralelos
de madera de fresno, separados por montantes. En su extremo
posterior llevaban un estabilizador biplano de unos dos metros
de envergadura entre cuyos dos planos se situaba, en posicion
central, un timén de direccion. Por delante de las alas se
proyectaban dos pares de listones paralelos que sostenian una
pequena célula biplana moévil que actuaba como timoén de
profundidad. El tren de aterrizaje, muy avanzado para su época,
estaba formado por dos elementos de tubo de acero que
soportaban las ruedas principales y que se apoyaban en el
borde de ataque del ala inferior y en los largueros inferiores de



las vigas centrales del fuselaje. Una tercera rueda, mucho
menor, se situaba bajo el plano inferior del biplano de cola.
Sobre el ala inferior, en el centro, se situaba en el borde de
ataque el asiento del piloto vy, tras éste, el motor de 55 caballos
que, como en los aviones de los Wright, accionaba dos hélices
propulsoras que giraban en sentido inverso mediante un dife-
rencial que permitia que cada una de ellas girase a un régimen
diferente, a voluntad del piloto a fin de asegurar, segun decia
Sanchis Tarazona, la estabilidad longiudinal. Para llevar a cabo
los vuelos de ensayo se trasladé el avion al aerédromo de
Juvisy, cerca de Paris, y alli se accidentaria en uno de los
intentos, resultando con danos importantes. No hay constancia
de que fuese realmente exhibido en la Exposicién Regional
Valenciana de Mayo de 1909, probablemente, por no haber
sido posible su reparacién en el tiempo de que se dispuso.

El biplano de Olivert

Juan Olivert Serra (1886 — 1949), naci6 en Cullera en el seno
de una familia acomodada de terratenientes. Huérfano de padre
desde los ocho anos de edad, quedaria como Unico miembro
varén de su familia, constituida por su madre y sus dos hermanas
mayores. Cursoé estudios medios en Valencia y, después,
marché a Barcelona para ingresar en la Escuela Industrial y
realizar estudios de ingenieria, que probablemente no llegé a
terminar. Alli, en Barcelona, conocié a Gaspar Brunet i Viadera,
ingeniero industrial y profesor de la Escuela, que se habia
interesado por los temas aeronduticos desde 1907, llegando,
en 1908, a construir un aeroplano que no llegd a volar.

En Enero de 1909 Juan Olivert se dirigié a su profesor, Gaspar
Brunet, para pedirle que le ayudase en el disefo y construccion
de un aeroplano destinado ser exhibido en la Exposicion Regional
Valenciana que habia de inaugurarse en Mayo. Siguiendo las
directrices de Olivert, Brunet inicid el disefo del avidén, encar-
gando la construccion del mismo a los talleres Rosell i Vilalta
de Barcelona, especializados en la construccién de grandes
telares, aunque algunas piezas metalicas hubieron de ser
construidas expresamente en los Talleres de Francisco Truco,
también de la capital catalana.

El aeroplano, inspirado como el de Sanchis Tarazona en los
construidos por Voisin y Curtiss, estaba constituido por dos
vigas longitudinales de 10 metros de longitud, formadas cada
una de ellas por dos largueros de madera de fresno separados
entre si por montantes verticales de la misma madera. La
separaciéon entre los dos largueros de cada una de las vigas

era de 1'80 metros en el extremo posterior, crecia hasta ser
de 2 metros a la altura de las alas y volvia a disminuir hasta
1'85 metros en el extremo anterior. Las dos vigas, sensible-
mente paralelas, se unian entre si mediante montantes trans-
versales de 1’560 metros. Todo el conjunto estaba arriostrado
por diagonales de acero, formando una estructura indeformable.

En el extremo anterior de estas vigas se hallaban los timones
de profundidad, formados por una célula biplana de 3'60 metros
de envergadura y 80 cm de cuerda. Estos dos planos se
mantenian siempre paralelos y separados 1'85 metros mediante
montantes de tubo de acero. En este mismo extremo anterior
y hasta el primer montante vertical de las vigas que formaban
el fuselaje, se situaban dos planos de deriva para facilitar la
estabilidad transversal.

Las alas, cuyo borde de salida se situaba 1'80 metros por
delante de los timones de direccion, tenfan una envergadura
de 10’30 metros y 1'80 metros de cuerda, halldndose ambos
planos separados 2 metros. Cada uno de lo dos planos que
formaban las alas estaba construido alrededor de un borde de
ataque, de madera de fresno, y dos largueros, paralelos al borde
de ataque y situados a 040 y 1'50 metros. La estructura se
completaba cada 30 cm, a modo de costillas, por listones con
la curvatura adecuada, encolados por encima y por debajo de
los largueros. Los dos planos que formaban la célula biplana
se hallaban unidos entre si por montantes verticales y riostras
diagonales de alambre de acero.

En la parte central del plano inferior se hallaba el asiento del
piloto, desde el que tenfa acceso a una palanca, coronada por
una guia de bicicleta, cuyos movimientos, transmitidos por
cables, permitian accionar tanto los timones de profundidad
como los de direccion. En las empunaduras de dicha guia se
hallaban el mando de gases y el del avance del encendido. Un
pedal de seguridad cortaba el encendido, deteniendo el motor.

La estabilidad longitudinal o de alabeo se lograba mediante seis
semicélulas —tres a cada lado- de 30 cm de profundidad. Era
éste un invento patentado por Gaspar Brunet. Al abrirse estas
semicélulas del centro hacia los extremos, si el avion se inclinaba
hacia un lado aumentaba la sustentacion en el lado mas bajo
y disminuia en el lado mas alto, provocando, supuestamente,
una recuperacion automatica del equilibrio. Las alas, los timones
de direccion y profundidad, las semicélulas que hemos men-
cionado y los planos de deriva estaban revestidos con tela de
algodon.
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Brunet y Olivert posando frente a la
estructura del biplano durante su
construccion en Talleres Rossell.

El motor, un Anzani de 25 cv, estaba montado detras del piloto,
sobre una bancada apoyada en un travesano horizontal entre
los montantes de las alas. Otro travesano horizontal soportaba
el eje de la hélice mientras que la transmisién entre el motor
y la hélice se aseguraba mediante una cadena Perry a rodillos,
similar a las de las bicicletas. La hélice era una Chauviére de
2'25 metros de diametro.

El tren de aterrizaje estaba constituido por tres ruedas de
bicicleta montadas, sin ningun sistema de amortiguacion ni de
frenado. Dos de ellas quedaban bajo el borde de ataque del
plano inferior del ala y la tercera, mas pequena, bajo el Ultimo
travesano horizontal de unién de las vigas del fuselaje. Bajo la
parte delantera de las vigas del fuselaje se colocaron dos
ballestas de acero prolongadas por listones de madera para
gue actuasen como amortiguadores en los aterrizajes.

La construccion del biplano de Olivert finalizé en la segunda
qguincena de Abril de 1909, siendo trasladado a Valencia por
ferrocarril y montado, por primera vez, en los locales de la
Exposicion Regional que habian sido asignados para su exhibi-
cion.

Pero, aparte de estos dos aviones, cuya exhibicién en la
Exposicién Regional de 1909 se hallaba prevista, otros valen-
cianos dedicaban su atencion y su esfuerzo al disefio y cons-
truccion de sus propios aeroplanos.

A eroylans

fgw-s e
v
A A =
Ll —— k
s L7 ey
oG EUTHNE fer
TSR :
- T

7




Monoplano Causarés, segun los planos adjuntos presentados a la solicitud de
patente del 20 de julio de 1909. Oficina Espanola de Patentes y Marcas.

El monoplano Causaras

g
Mgﬂgﬁéng / 5[[55/‘.:?‘5 .” Ricardo Causaras Casana (Valencia 1875 - Barcelona 1953) fue

un extraordinario artista que, en un momento determinado de
su vida, se sintié atraido por aquella extraordinaria aventura que
era la aviacion. Nacido en el seno de una familia de menestrales
acomodados -su padre, Luis Causarés, era Maestro de Obras
en Valencia-, ingreso¢ a los 12 anos en la Escuela de Bellas Artes
de San Carlos, donde estudiarfa hasta 1896. Entre 1896y 1914
fue profesor de Dibujo Técnico en la Escuela Elemental de Artes
Industriales de Valencia. Después marcharia a Barcelona, donde
fue Profesor Titular de Modelado y Vaciado de la Real Academia
de Bellas Artes de Sant Jordi y donde ejercié su funcion docente
entre 1914 y 1939, siendo nombrado Director de dicha Academia
Figora 20 de Bellas Artes en 1938. En 1941 fue nombrado profesor de la
Escuela de Artes y Oficios Artisticos de Barcelona, funcién que
desempend hasta su jubilacién en 1950. Como escultor fue
notable, especialmente por sus trabajos de pequeno formato
en marfil y otros materiales nobles. Obtuvo Medalla de Plata
en la Exposicion Nacional de Bellas Artes de 1901.
gy En Valencia era un hombre popular al que se le atribufa un gran
sentido del humor. Ello le llevaria a ser designado, en varias
ocasiones, para formar parte del Jurado que habia de otorgar
los premios a las mascaras en las fiestas de Carnaval. Miembro
del circulo de Bellas Artes, participaria muy intensamente en
las actividades artisticas y festivas de la entidad.

El 20 de Julio de 1909 presentd solicitud de patente de invencién

para su disefo de un avibn monoplano. Gracias a la memoria

descriptiva y a los planos que acompanaban la solicitud de

patente ha sido posible conocer el aspecto que hubiese debido
Fiporn 2% tener aguel aparato, que mas parecia una de las tipicas “flechas”
de papel plegado con que los nifos solian y suelen todavia
jugar. Se trataba, segun el propio Causaras describia, “de un
plano sustentador de ocho metros cincuenta centimetros de
cruzamen (envergadura) por la parte posterior y doce metros
de largo, siendo su forma un tridngulo agudo; teniendo una
sustentaciéon sus alas de treinta y nueve metros cuadrados.
Este tridangulo esté dividido por dos planos inclinados y en forma
de canal cuyos planos distan el uno del otro, por la parte superior
y posterior, dos metros y estén unidos por la inferior y posterior
formando una linea quebrada con las alas. Las lineas de todos
estos planos concurren a la parte anterior.” El timén de profun-
didad iba colocado en la parte anterior y “lo componen una o
dos aletas a cada lado, guardando una pequena distancia y
paralelas, las cuales tienen su movimiento mediante una palanca,
cuyo movimiento es por igual en todas ellas. Las dos hélices
y el timoén de direccion van colocados en la parte posterior.
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Dichas helices van movidas por medio del motor y el timén de direccion por una palanca que mueven los pies. Todo el armazon
del aparato es de madera de haya y alambres, desmontable y plegable. Ademas, lleva para el descenso ruedas de amortiguacion.
La superficie superior del aeroplano esté cubierta por una tela y también los planos de sustentacién lateral, longitudinal y timén
de direccion.”

El mismo dia 20 de Julio en el que solicitd la patente de invencién, el periodista Bernardo Merino le hizo una entrevista que
apareceria publicada en " El Radical Valenciano™ al dia siguiente. Por lo que en ella se manifiesta, sabemos que Ricardo Causarés
habia construido un modelo de su monoplano, de 1'50 metros de longitud y 106 de envergadura, que seria probado repetidas
veces lanzandolo a mano, tanto en la playa como desde los pretiles que orillaban el cauce del rio Turia €, incluso, desde una altura
de 30 metros v, al decir de su constructor, descendia siempre planeando suavemente hasta llegar al suelo sin dafos. Lo que no
nos consta es que llegase nunca a construir el avién de 12 metros que habia proyectado. Al menos no lo habfa hecho cuando el

periodista antes citado le entrevisto.

El biplano de Pablo Grau

La presentacion en la Exposicién del aeroplano de Olivert
supuso un gran estimulo para otros aficionados autodidactas
valencianos. Pablo Grau era uno de ellos. Siendo todavia un
joven estudiante abordé el disefio y construcciéon de un biplano,
de estructura muy ligera y directamente inspirado por los
primeros aviones disefados por Henry Farman.

El avion de Pablo Grau era un biplano al uso, con un fuselaje
formado por dos vigas romboidales, paralelas entre siy consti-
tuidas, cada una de ellas, por cuatro largueros de madera unidos
entre si mediante montantes verticales y riostras diagonales
de alambre de acero. Las dos vigas se hallaban unidas entre
si mediante una serie de montantes transversales y riostras
diagonales de acero. En el extremo anterior de esa estructura
se articulaba un plano levemente curvado que, accionado por
el piloto mediante unos cables, actuaba como timén de profun-
didad. En el extremo posterior y pivotando sobre un eje apoyado
en el Ultimo montante transversal, se situaba un timon de

Biplano de Pablo Grau, en el otono de 1910,
cuando realizaba sus ensayos en la playa

de la La Malvarrosa. L
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direccion de pequeno tamano, igualmente accionado mediante
unos cables unidos a un pedalier. El conjunto del fuselaje tenia
una longitud de unos 10 metros. En la parte central se hallaban
las alas. Dos planos bilargueros de 10 metros de envergadura
y 1'80 metros de cuerda, divididos cada uno de ellos en tres
secciones, con intervalos no entelados entre ellas.

En Mayo de 1910 el avion de Pablo Grau estaba ya construido,
a falta de motor y de hélice. Solicité entonces Grau y obtuvo
del Ayuntamiento de Valencia la cesién de uso del motor Anzani
y su hélice Chauviére propiedad de la Corporacién que habian
sido ya utilizados en el biplano de Juan Olivert. Tras instalarlos
en su aeroplano realizd algunos ensayos en la Playa de la
Malvarrosa durante los meses de Septiembre y Octubre de
1910. Nos consta que el biplano realizé numerosos carreteos
por la playa con bastante seguridad y sin sufrir averias, pero no
nos consta que llegase a volar efectivamente. Decepcionado,
Pablo Grau devolvié al Ayuntamiento motor y hélice y abandoné
las actividades aeronéauticas.




El monoplano de Arturo Salvador fotografiado, en 1911, junto a la entrada a la Carcel Modelo.

El monoplano de Arturo Salvador

En 1909, Arturo Salvador Lopez era el electricista de la Carcel
Modelo. Autodidacta acometié en su taller de la carcel la
construccion de un aeroplano inspirado en el monoplano utilizado
por Louis Blériot para atravesar el Canal de la Mancha, del que
tuvo noticia a través de las revistas ilustradas de la época. En
realidad venia a ser una copia del monoplano Blériot Xl en la
que habia introducido una serie de modificaciones, especial-
mente en el tren de aterrizaje y la planta de las alas. El aeroplano
fue bautizado con el nombre de “Valencia”.

La construccion del avion fue lenta, pues la tuvo que realizar
Salvador sin ninguna ayuda, en sus ratos libres y en la medida
que sus disponibilidades econdémicas le permitian la adquisicion
de materiales. A finales de 1910 el avion estaba terminado, a
falta (lzlel grupo motopropulsor, y guardado en el taller de la
carcel.

Cuando, en 1911, se celebro el Raid Valencia-Alicante-Valencia,
el piloto aragonés, Gregorio Campana, que se habfa quedado
sin avién (su Bleriot modificado habia caido al mar al desplomarse
tras el despegue) y que tenia el compromiso de volar en Huesca
pocos dias después, estudio el avion de Salvador y tomé la
decision de comprarlo. Instalé en el monoplano de Salvador el
motor recuperado de su averiado Blériot y se trasladé a Huesca,
donde el 11 de Agosto realizé un vuelo con él, accidentandose
al tomar tierra. Tras este accidente, las presiones de su esposa
hicieron que Gregorio Campana, que ya tenia entonces 43 afos,
renunciase a realizar més vuelos y el monoplano Salvador
qguedaria almacenado, durante afos, en una finca agricola de
la familia Campana, perdiéndosele la pista del mismo a partir
de los anos 60.
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Olivert y Brunet, en Paterna, el 5 de
Septiembre de 1909. En Valencia:
Literatura arte-actualidad, 12-09-1909, n°17.
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Los preparativos

Abierta al publico desde el 1° de Mayo, la Exposicion Regional
Valenciana de 1909 fue un éxito desde todos los puntos de
vista. La sociedad valenciana supo dar respuesta al reto planteado
por el Ateneo Mercantil en la convocatoria y, el 23 de Mayo de
1909 S.M. el Rey D. Alfonso Xlll procedié a la solemne inaugu-
racion de la misma, visitdndola después con detenimiento.

En su visita, el Rey llegé a la Sala 152 del Piso 2° del Palacio de
la Industria, reservada a la Aviacion, en la que se exhibia el
aeroplano de Olivert. El monarca departié amigablemente con
el aviador, que le explico con detalle las caracteristicas de su
biplano, todavia carente de grupo motopropulsor. Alfonso XllI
pidié a Olivert que se esforzase en hacerlo volar y esa manifes-
taciéon de la voluntad regia seria, probablemente, decisiva a la
hora de inclinar las voluntades del Ayuntamiento de Valencia
que, por resolucion de 31 de Mayo, tomo el acuerdo de conceder
a Juan Olivert una ayuda de 25.000 pesetas para la adquisiciéon
de un motor y una hélice. No obstante, ambos elementos
quedarian propiedad del Ayuntamiento, a quien deberian ser
devueltos cuando finalizase el programa de vuelos del aeroplano.

Durante el verano de 1909, Olivert y Brunet recibieron el motor
Anzani de tres cilindros en abanico vy refrigerado por aire que
podia proporcionar una potencia de unos 25 caballos y la hélice
Chauviére de 2'25 metros de didmetro que habrian de propulsar
el aeroplano. También aquel verano recorrieron los alrededores
de Valencia para tratar de localizar un lugar donde poder realizar,
tras la clausura de la Exposicién, las pruebas de vuelo del
aparato.

Se decidieron finalmente por una amplia explanada situada a
espaldas del cuartel que, para el 11° Regimiento Montado de
Artilleria, se habia construido en Paterna. Se trataba de un
terreno en suave pendiente que descendia hacia el cauce del
Barranco de Sau que separaba los términos municipales de
Paterna y Valencia. El terreno estaba aceptablemente limpio,
sin arbolado denso ni obras de riego ni ribazos como es frecuente
encontrar en los alrededores de Valencia. Eran terrenos propiedad
del Ministerio de la Guerra, donde, desde hacia bastantes anos,
antes de que existiese el Cuartel, solfan los artilleros realizar
sus practicas.

Elegido el lugar, se solicité del Capitan General de Valencia,
Tte. General Jiménez Castellano, el necesario permiso para su
utilizacion, al tiempo que se le pedia ayuda y colaboracion para



preparar el terreno y levantar en él las instalaciones necesarias
para el desarrollo del programa de vuelos de prueba. La reaccién
del Ejército fue inmediata. El Capitan General dio érdenes al
Coronel Jefe del 11° Regimiento Montado de Artilleria para que,
con los medios materiales y humanos de que disponia, atendiese
todos los requerimientos de Juan Olivert en orden a hacer
posible el desarrollo del programa de ensayos.

La ayuda prestada por el 11° Regimiento Montado de Artilleria
fue esencial. Grupos de soldados limpiaron el terreno de piedras
y abrojos en una extension de unos 150 x 50 metros, senalada
por Olivert y Brunet, aprovechando la méaxima pendiente del
terreno en la creencia errénea de que, al correr el aeroplano
cuesta abajo aumentaria su velocidad y despegaria con mayor
facilidad, sin darse cuenta de que, al correr cuesta abajo dismi-
nuiria considerablemente el &ngulo de incidencia de las alas y,
por tanto, la sustentacién. Ademas, los artilleros levantaron, a
modo de hangar, un cobertizo con estructura de madera,
cerramiento exterior de planchas galvanizadas y cubierta de
lona, capaz para albergar el aeroplano e instalar, al fondo, un
banco de taller. Por otra parte, el Maestro Armero D. Eduardo
Borja y el Cabo Ajustador Martinez, expertos mecéanicos, fueron
puestos a disposicion de Olivert y Brunet para auxiliarles en
todos los problemas de tipo mecénico que se les pudiesen
presentar.

A finales de Agosto, con todo a punto en los terrenos de Paterna,
se desmontd el biplano en los locales de la Exposicion y fue
trasladado, en ferrocarril, hasta la estaciéon de Campamento, en
Paterna, desde donde, con ayuda de los artilleros, seria llevado
hasta el hangar, donde seria montado de nuevo y donde,
finalmente, se le monté el motor y la hélice. Con la ayuda, pues,
del Maestro Armero Sr. Borja, del Cabo Ajustador Sr. Martinez,
y de un pequeno grupo de artilleros, el avidon quedaria montado
y listo para iniciar las pruebas, que fueron programadas para el
domingo 5 de Septiembre.

De inmediato se llevaron a cabo los Ultimos preparativos. Olivert
pidi6 que se jalonase la pista y que se colocasen banderas cada
10 metros para controlar las distancias. Con los célculos realizados
por Brunet se suponia que, dado el peso en orden de vuelo del
aeroplano, al maximo de potencia del motor despegaria tras
una carrera de despegue no superior a 60 o 70 metros. Si ello
no era posible, dispondria todavia de una distancia similar para
detener el avion.

Todo este movimiento no pasaria desapercibido vy, el sdbado 4
de Septiembre, algunos de los mas populares diarios de Valencia
hicieron publico que, al dia siguiente, el aviador Juan Olivert
iba a iniciar las pruebas de vuelo con el aeroplano que habia
sido exhibido en la Exposicién Regional.

5 de septiembre de 1909. El primer vuelo

Desde el mediodia del domingo 5 de Septiembre, un incesante
flujo de personas habia comenzado a desplazarse al Campamento
de Paterna. En la estacion del Pont de Fusta la demanda era
tal que la Valenciana tuvo que anadir varios vagones al tren que
salia de Valencia a las cuatro de la tarde, tras haber salido
repletos los dos anteriores. Poco a poco, un enorme gentio se
iba congregando donde habia sefalado el periédico, junto a las
tapias traseras del cuartel, donde estaban los terrenos de
instruccién y el campo de précticas.

Los soldados que formaban la guardia del perimetro se vieron
pronto desbordados. El oficial responsable reforzé la guardia
con los pocos artilleros disponibles, habida cuenta de que se
trataba de un dia festivo y que nadie habia imaginado que se
podria congregar tal muchedumbre, estimada por la prensa en
unas 4.000 personas. Entre los asistentes cabfa sefalar la
presencia de numerosos oficiales de Artilleria y de una serie
de ilustres invitados, como el Alcalde de Valencia, D. José
Maestre, su Secretario, D. Ignacio de Castells, el Ingeniero
Municipal Sr. Pich¢, el Alcalde de Paterna y varios concejales
del Ayuntamiento de Valencia.

Se pudo, no obstante, mantener relativamente libre de presencias
extranas el terreno acotado por Olivert y Brunet y, a las cinco
de la tarde, unos soldados descorrieron la lona que, a modo de
puerta, cerraba la parte delantera del hangar y empujaron el
aeroplano fuera del mismo. Pudo verse entonces a Juan Olivert.
Iba vestido con una sencilla blusa de dril, cenida por un cinturén
de cuero, calzéon bavaro y polainas altas de cazador. Protegia
su cabeza con una gorra militar sin visera, sujeta a su cabeza
mediante un barboquejo. Junto a él, Gaspar Brunet, el construc-
tor, presentaba un aspecto muy similar: blusa de dril, pantalones
recogidos en los tobillos y los pies calzados con unas cémodas
alpargatas. En su cabeza, una gorra ordinaria. Ambos, con sus
gruesos mostachos y su aire severo, daban a aquel momento
un aura de solemnidad.

Hubo un primer ensayo: Olivert ocupo su lugar en el pequeno
sillon de mimbre que servia de asiento al piloto al tiempo que
dos soldados sujetaban la cola del aeroplano. Tras las usuales
fotografias, Olivert abrio la llave de combustible, establecié los
contactos y dio la orden de lanzar el motor. Bajo la direccién de
Brunet, se ocuparon de ello Borja y Martinez. Tras un par de
vueltas de hélice, el Anzani arrancé y pronto estuvo a pleno
régimen. No parecia funcionar muy redondo y el tacometro
senalaba solamente 350 revoluciones por minuto, pero la
inexperiencia de Olivert le hizo dar la orden acordada gritando
"iSoltad!” a los artilleros que sujetaban la cola.
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Juan Olivert, a punto de poner en marcha el
motor para iniciar la carrera de despegue.

Apenas libre, el biplano inicié su carrera de despegue acelerando
poco a poco. No obstante, al régimen de motor al que se habia
iniciado el carreteo se recorrieron los primeros 70 metros sin
que el aeroplano se levantase en el aire y Olivert, prudentemente,
corté el encendido y pard el motor, deteniendo el avion.
Empujado por los soldados, ahora penosamente cuesta arriba,
se volvio a situar el aeroplano en su lugar de salida, en la parte
mas alta del terreno. Siguieron unos minutos de conversacion
entre Olivert y Brunet, bastante inexpertos respecto a motores,
con los Sres. Borja y Martinez, mucho maés avezados,
procediéndose a continuacién a cambiar las bujias del motor,
que podian no ser adecuadas. Con las nuevas bujias, el motor
fue arrancado de nuevo y, casi de inmediato, alcanzd un régimen
de 750 revoluciones por minuto. Dio entonces Olivert la orden
de suelta y el avién emprendié una veloz carrera que le hizo
levantarse en el aire cuando todavia no habia recorrido 50
metros.

El aeroplano volo, recto y estable, a una altura de unos pocos
decimetros, durante unos cuarenta o cincuenta metros, pero
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entonces vio Olivert que, justo frente a él habia un grupo de
espectadores que se agolpaban para presenciar los ensayos lo
mas cerca posible. El atropellarlos era inevitable si no se variaba
el rumbo, y Olivert lo intentd, pero ahora se levantaban frente
a él unos grupos de algarrobos contra los que chocaria
inevitablemente en su nuevo rumbo.

Tomo entonces Olivert una prudente decisiéon: pisé el pedal
que cortaba el encendido y aterrizo, pero, al variar el rumbo se
habfa salido de la pista preparada vy, al tomar tierra, su rueda
derecha se golped contra el borde de una zanja, rompiéndose
y reventando el neumatico. El avidn se incliné entonces vy el
extremo del ala derecha toco el suelo, frenando el avién hasta
detenerlo a costa de sufrir algunos danos leves en el tren de
aterrizaje y en la semiala inferior derecha. Tras detenerse el
avion, los presentes prorrumpieron en una ovaciéon entusiasta,
rodeando el aparato y al piloto. Vuelto el aeroplano al hangar,
el publico iniciarfa, poco a poco, el regreso a sus lugares de
procedencia.



El primer vuelo habia terminado. Habian sido solamente unos
30 0 40 metros recorridos en unos escasos 10 segundos, pero
el aeroplano habia estado en todo momento controlado por el
piloto, que habia decidido el régimen de motor, cuando debia
iniciar la carrera de despegue, habia variado el rumbo del aparato
y, también, habia decidido cuadndo y coémo finalizar el vuelo,
deteniendo el motor. Era, sin duda alguna, el primer vuelo que
un aeroplano realizaba en Espafna. Y se habia realizado con un
avion disenado, construido vy pilotado por ciudadanos espafoles.

La noticia en la prensa

El propio Gaspar Brunet, en el nimero de Octubre de la "Revista
de Locomocion Aérea”, que se editaba en Barcelona, lo contaba
del siguiente modo: “...el sr. Olivert hizo primero una corrida
por el campo de unos cien metros y se comproboé que el motor
funcionaba débilmente. Se cambiaron los acumuladores de
inflamacion y se lanzé por segunda vez el aparato que retenian
por detras dos operarios, soltdndolo a la sefal que dio el piloto
cuando el indicador de velocidad le marcé 750 revoluciones...".

Vista frontal del aeroplano de Louis Blériot. (1909 oct).
George Grantham Bain Collection. Library of Congress Prints
and Photographs Division Washington, D.C. 20540 USA.

Lo que ocurri6 a partir de aquel momento quedo reflejado
detalladamente en la prensa, aunque cada medio dio su particular
version de los hechos.

"Regresé el Sr. Olivert al hangar y tomando mayor distancia y
dando a su motor una velocidad de 750 revoluciones se le vio
elevar y recorrer una distancia de cincuenta metros. Esta
situacion, la excesiva curiosidad del publico, poniéndose frente
al aparato, hizo temer al aviador pudiese ocasionar alguna
desgracia y para evitarlo paro el motor y descendié inmediata-
mente.” (La Voz de Valencia, 6 de Septiembre de 1909).

“Transpoértase a mano el aeroplano al punto de partida para
repetir las pruebas. Pero en aquel instante algo debié pasar por
el alma de Olivert, el momento, el aura de simpatia que despertd
el ensayo en el publico, el deseo de mostrar a éste algo mas,
debieron decidirle a intentar el vuelo. Se le vio en su silla con
mayor emocion que la primera vez, examino con mayor dete-
nimiento el mecanismo y lanzé a mayor velocidad la hélice,
arrancando el aeroplano vertiginosamente hacia delante.
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El publico quedd en suspenso, nadie os6 hablar y cuando el
aparato marchaba velozmente oimos una pequefa detonacién
y el aparato se inclina a la derecha. Nos tranquilizamos al ver
a Olivert sonriente y satisfecho: No es nada, al tomar tierra la
rueda delantera ha tropezado con el margen de aquella zanja
y se ha roto, perdiendo con ello el equilibrio del aparato y
rompiéndose el eje de la ballesta del ala izquierda.

Pero estoy contento, he recorrido unos treinta metros sin tocar
tierra, he notado que faltaba la trepidacion producida por el roce
de las ruedas en el piso.”

(La Correspondencia de Valencia, 6 de Septiembre de 1909).

“Llegada la hora de la prueba, se desliza el aeroplano por rieles
de madera, colocado el Sr. Olivert en el avién y listo el motor,
sali¢ el aparato con una velocidad de sesenta kilémetros por
hora y cuando llevaba recorridos unos cien metros, ocurrié una
averia por haber tropezado la rueda derecha con el margen de
una zanja.

El Sr. Olivert y varios espectadores aseguraron que el aeroplano
habia recorrido sin tocar tierra, veinte o treinta metros.”
(Valencia, 12 de Septiembre de 1909).

"Los que fueron ayer a Paterna creyendo que iban a ver volar
al Sr. Olivert como si fuera un aguila, quedaron defraudados,
los que solo iban a presenciar unas experiencias, que solo iba
a ser un intento de aviacion, quedaron satisfechos, pues vieron
coémo el aeroplano, dirigido por el Sr. Olivert, hacia un recorrido
répido por tierra y como el aparato llegé a perder el contacto
con ésta con una facilidad grandisima.

Puesto en movimiento el motor, el aparato se deslizd suave-
mente, alcanzando una velocidad de 40 kilémetros por hora,
dando la hélice setecientas cincuenta revoluciones por minuto.
A los quince metros de recorrido el aeroplano perdié el suelo,
volando a dos palmos de tierra, recorriendo desde su arrancada
unos cincuenta metros aproximadamente.”

(El Mercantil Valenciano, 6 de Septiembre de 1909).

"....A la derecha del Campamento, cercano al cuartel, esté
instalado el hangar o depdsito para el aeroplano. Es una gran
cubierta, de paredes de planchas de zinc, resguardada en su
parte superior de la intemperie y de los rayos del sol por una
lona. En medio del hangar se encontraba, cuando llegamos
nosotros, el Sr. Olivert, con el ingeniero constructor del aparato,
Sr. Brunet y el mecéanico Sr. Borja, rodeados del Sr. Pich¢,
ingeniero municipal, y de un grupo de amigos. El Sr. Olivert
vestia en aguel momento, que puede ser histérico, cazadora
de dril, pantalén corto y polainas de cuero. Tocaba su cabeza
con una gorra deportista.

Momentos antes de las cinco, y cuando ya, frente al hangar,
se habfa formado una nutrida barrera de publico, fue sacado el
aeroplano, haciéndole al principio resbalar sobre rieles de
madera, operacién a la que ayudaron muy eficazmente varios
soldados de artilleria. El aparato quedd depositado a la izquierda
del campamento, mirando a la huerta.

No describiremos el aeroplano, por haberlo hecho ya varias
veces en LAS PROVINCIAS, y haber estado expuesto el modelo,
aungue no terminado, en el Palacio de Industrias de la Exposicién.
Diremos, pues, que ocupd el Sr. Olivert el silléon destinado al
aviador, y a las seis y un minuto, movido el motor, hizo la senal
de “listo”, saliendo el aeroplano con un andar de 60 kilémetros
por hora. Este primer ensayo no tenia otra finalidad que la de
comprobar si el motor funcionaba bien, y visto que si, el Sr.
Olivert, cuando llevaba andados sin abandonar tierra un centenar
de metros, lo detuvo. La arrancada fue excelente, en opinién
de los técnicos, el equilibrio transversal absoluto. Fue, induda-
blemente, un éxito.

Fue llevado el aparato de nuevo al sitio de salida, y a los pocos
momentos realizaba una nueva arrancada, con objeto, segun
se nos dijo, de ver si el "alumage”, o salto de la chispa del motor,
se verificaba bien.

Y aqui es de conciencia hacer una pequena digresion. Quien
esto escribe, estaba con dos amigos en medio del Campamento,
tanto por no contribuir con su presencia a aumentar la confusion
que el exceso de publico producia al aviador y auxiliares como
por atender las reiteradas advertencias de los técnicos. Ademas,
como el aeroplano siempre sin perder tierra, llevaba una marcha
velocisima, no era posible en nadie si se levantaba el aparato
mas que para quienes tuvieran la fortuna de que, en ese preciso
momento, pasara por delante de ellos.

Dicho esto, ahadiremos que en esta segunda salida arrancé
el motor con velocidad extraordinaria y que cuando llevaba
traspuesto el punto en que se detuvo la vez primera, produjose
un ruido como si reventara un "pneumatico”, seguido inmedia-
tamente de un crugido de madera que se rompe y el aeroplano
quedo fijo, inclinado de su lado izquierdo.

Nos acercamos rapidamente, pero antes de llegar encontramos
al ingeniero Sr. Pich6 que nos dijo:

“No es nada. Al tomar tierra la rueda derecha ha tropezado con
el margen de aquella zanja -y nos sefala una- se ha roto y
haciendo perder el equilibrio el aparato se ha inclinado, rom-
piéndose la ballesta del ala inferior. Pero ha recorrido sin tocar
tierra de veinte a treinta metros.”

Esta afirmacion la oimos de labios de otros espectadores. Otros
anadian que so6lo habian perdido tierra las ruedas delanteras.
Volviose el aparato al hangar; marchamos la mayoria de los



espectadores a tomar el tren de las seis menos cuarto, y a
poco corria este de nuevo por la fértil vega de regreso a Valencia.
En el mismo coche en que veniamos, realizaron este viaje de
regreso, entre otras personas distinguidas, el Sr. Maestre, el
senor Olivert y el ingeniero constructor del aparato, Sr. Brunet.
El joven aviador, en cuyo rostro se reflejaba una inmensa alegria
se expresaba asi:

“La primera arrancada soélo ha sido para probar el motor. La
segunda la realicé con intencion de volar, de perder tierra y
esto lo he conseguido. No pueden ustedes imaginarse
satisfaccion més grande que ésta.

Probado el motor y visto que cumplia; probado el timén vy
demostrado que ofrecia absoluta y totalmente a mis maniobras,
sali a la segunda vez con animo decidido a dar la vuelta al
Campamento y buscar la pendiente de enfrente y lanzarme al
espacio y realizar, en suma, una prueba, si no decisiva,
concluyente, capaz de satisfacer al publico y a satisfacerme
yo.

Llevaba el aparato una marcha de 60 kilbmetros por hora; la
hélice desarrollaba 750 revoluciones por minuto. Aunque el
motor, que es de 25-30 caballos, puede hacer desarrollar mayor
numero de revoluciones, pero la expuesta bastaba para volar.
Cuando se llegue a 1.100 o 1.200, que es el maximo, podré
llevar a bordo un companero.

Iba inclinado el timén, y cuando hube andado un centenar de
metros, adverti que la rueda pequena de detras habia perdido
tierra; levanté aquél y el aire, descomponiéndose en las dos
fuerzas horizontal y perpendicular necesarias, levanté las ruedas
de delante. Dejé de sentir la trepidacién que hace vibrar todo
el aparato cuando éste, en marcha el motor, descansa sobre
tierra; me convenci de que estaba en el vacio, en el aire, y fue
un instante de felicidad puro, un latigazo de algo bueno vy
agradable que hizo estremecerme...Asi he andado unos cuantos
metros: quince a veinte.

No puedo decir a Vds. si me levanté mucho: un dedo, un metro,
para el caso es igual. He estado en el aire y hubiera estado
maés, a no ser por el accidente que han presenciado.

Ante mi tenfa una barrera de algarrobos y un grupo de publico,
y para evitar lastimar a la gente y estropear el aparato en aquella
y deseando, al propio tiempo, buscar la pendiente y hallarme
en el aire, inicié una media vuelta, y entonces la rueda derecha
chocé contra el margen de una acequia pequena y la rompid.
Al golpe perdio el aparato su estabilidad y vino al suelo rozando
tierra el ala inferior y rompiéndose el eje.

Tardaré algunos dias en recomponer la averia, pues aqui no
hay madera de haya a propdsito El otro dia, para cambiar un
eje, hube de recorrer todos lo almacenes de Valencia.”

El Sr. Brunet, por su parte, no se hallaba menos satisfecho:
consideraba la prueba como concluyente:

"Se ha demostrado que el aparato vuela. De lo demas, de

hacerlo estar mas tiempo, ya nos encargaremos. No tardara.”
A nosotros también nos satisface sinceramente este resultado,
que si bien no definitivo, permite abrigar la fundada esperanza
de que el Sr. Olivert resultara victorioso en su empresa. La
prueba de ayer asi lo hace esperar.

(Las Provincias, 6 de Septiembre de 1909).

Epilogo en Nazaret

La experiencia sufrida en el breve primer vuelo del 5 de
Septiembre aconsejé continuar los ensayos, tras la reparacion
de las averfas sufridas por el aeroplano, en un terreno que
ofreciese mejores condiciones que el elegido en Paterna.

Olivert y Brunet volvieron, en los dias inmediatos, a recorrer
los alrededores de Valencia en busca de terrenos adecuados.
Finalmente tomaron la decision de llevar el avién a unos terrenos
inmediatos a la playa de Nazaret, a donde, en primer lugar y
mientras se reparaba el aeroplano, se llevo el hangar que los
artilleros desmontaron en Paterna para volverlo a montar en
su nuevo emplazamiento. Reparado el avion, en la madrugada
del 30 de Septiembre de 1909 Olivert y Brunet llevaron a cabo
una prueba para la puesta a punto del avién. A punto fijo, con
el biplano anclado al suelo, pusieron en marcha el motor que,
al llegar a un determinado numero de revoluciones experimentd
tales vibraciones que provocaron la rotura de la cadena de
transmision al tiempo que el &rbol de la hélice sufria graves
deformaciones.

Con los medios de que se disponia alli era imposible la reparacion,
por lo que QOlivert, por consejo de Brunet, decidié trasladar el
avién a Barcelona para, alli, proceder a eliminar la transmision
por cadena, montar un eje mas resistente para la hélice y
modificar la bancada del motor, situando éste en una posicion
mas elevada y proxima al eje de la hélice, que seria movida a
través de un sistema de engranajes.

Sera asi, con los cambios en la instalacién del grupo
motopropulsor que se han descrito, como el biplano de Olivert
sera mostrado por Brunet, en la Exposicién Aeronautica que
se celebro en el Salén Reig, de Barcelona, en Marzo de 1910.

Perdemos aqui la pista de este histérico aeroplano. Parece ser
que Olivert lo debié ceder a Brunet, probablemente en pago
de alguna cantidad pendiente, pero es el caso que nunca regresé
a Valencia. Felizmente, el motor Anzani y la hélice Chauviére
fueron devueltos al Ayuntamiento de Valencia, su propietario,
que los dejoé en depdsito en los talleres de los Hermanos
Vilanova de donde, en Julio de 1910, los retiraria Pablo Grau
para montarlos en su biplano.
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Y asi finalizo la carrera aerondutica de Juan Olivert. Poco después contraeria matrimonio en Sevilla con Pilar Peris Castellano, hija
del notable periodista valenciano Francisco Peris Mencheta, fundador y director de “La Correspondencia de Valencia”, “El Noticiero
Universal” de Barcelona y “El Noticiero Sevillano”, asi como de la Agencia Mencheta de Noticias. La joven pareja, que no tendria
descendencia, se instaldé en Cullera, donde Juan Olivert, a quien sus parientes y amigos darian el apelativo de “el volaoret” se
dedico a vivir de las rentas que le producia su patrimonio, que él mismo administraba, hasta su muerte en 1949, sin que nos

conste que llegase a volar ni una sola vez mas.

Exhibiciones en la Malvarrosa

A finales de Mayo de 1910 y entre los numerosos festejos que
acompanaron en Valencia a la Exposicion Nacional de 1910, se
organizé un “Concurso de Aviacion” por parte del Ayuntamiento
de la ciudad y del Aero-Club de Valencia. Para ello se prepard
un terreno en la playa de La Malvarrosa, al Norte del Puerto,
despejando, limpiando, compactando y alisando un terreno de
unos 200 x 150 metros, entre el Chalet de Blasco Ibanez y el
Sanatorio, entonces todavia en construccién, que se cerrd
mediante vallas y en el que se montaron tres tribunas, una de
ellas, la central, reservada para las autoridades e invitados. A
ambos lados se habia delimitado una zona bautizada como
"pelouse” a la que tenian acceso los espectadores portadores
de una “entrada general” y en la que éstos permanecian de
pie. Junto a las tribunas se construyeron unos someros hangares
con estructura de madera y revestidos de lona.

Para intervenir en el Festival se habfa contratado al piloto francés
Julien Mamet, uno de los instructores de la Escuela Blériot que
habia asistido como mecénico a Louis Blériot en su famoso
vuelo a través del Canal de La Mancha llevado a cabo en el
mes de Julio del ano anterior. Mamet viajaba acompanado por
el uruguayo Mario Garcia Cames, un alumno de la Escuela
Blériot que habfa comenzado por comprarse un avién, antes
incluso de haber obtenido la licencia de piloto. Con su propio
avion y, como reserva, el de Garcia Cames, Julien Mamet habia
venido a Espana a principios de Febrero, habia volado en
Barcelona, los dias 11y 17 de Febrero, en Madrid el 23 y el 26
de Marzo y se habia trasladado después a Lisboa donde, el 27
de abril, habfa llevado a cabo el primer vuelo realizado en
Portugal. Ahora venia a Valencia.

En la tarde del 21 de Mayo, tras montar y poner a punto los
aviones, Julien Mamet llevaria a cabo un corto vuelo de ensayo
con su propio aeroplano, cuyo motor no respondi6
adecuadamente, por lo que tomo la decisién de realizar la
exhibicion publica del dia siguiente utilizando el aviéon de Mario
Garcia Cames, que ostentaba orgullosamente en su timén de

36

EXHIBICIONES DE AVIACION

direccioén la bandera uruguaya. El 22 de Mayo, el publico llenaba
totalmente el campo cercado en La Malvarrosa. Las tribunas
estaban repletas y, sobre todo la de autoridades, llena de
personalidades locales. Julien Mamet realizé un vuelo, sin
incidentes, de unos diez minutos de duracién, pero al tomar
tierra lo hizo al limite de la zona que se habia compactado y lo
blando de la arena provoco que el avién hiciese un caballito y
danase el tren de aterrizaje y una de las alas del avion de Garcia
Cames. Tomé entonces Mamet su propio avion, que ya habifa
sido puesto a punto, y, entre los aplausos del publico, realizd
un segundo vuelo de seis minutos de duracion.

Finalizado el Festival, el averiado avion de Garcia Cames fue
trasladado al cercano taller de los Hermanos Vilanova, que se
habian ofrecido a repararlo. Mamet marchoé entonces con su
avion a Mallorca, donde habia sido contratado, mientras que
Mario Garcia Cames esperaba, en Valencia, la reparacién de su
monoplano.

Cuando Garcia Cames pudo disponer de su avion, ya reparado,
anuncio en la prensa local su propésito de crear una escuela
de pilotos en La Malvarrosa. Aunque durante los meses de
Junio y Julio levant6é en La Malvarrosa un hangar vy realizd
algunos vuelos, su proyecto de formacion de pilotos no debié
tener éxito ya que, averiado nuevamente el avién y vuelto a
poner en manos de los hermanos Vilanova para su reparacion,
Garcia Cames, agotados sus recursos econdémicos, dejo
abandonado su avién y regreso6 a Paris donde, en Noviembre,
obtendria su titulo de piloto. Después, el gobierno uruguayo
nombré a Garcia Cames Consul General de Uruguay en Torino
(Italia) y el aviador se incorpor6 a su nuevo destino, abandonando
su aeroplano en Valencia.

Meses después, ya en 1911, el avién de Garcia Cames seria
reparado y modificado por los hermanos Vilanova con la
asistencia del ingeniero D. Luis Acedo y ese mismo avién, el
mas antiguo que se conserva en Espana, puede ser admirado
hoy en el Museo de Aerondutica y Astronautica de Madrid
bautizado con el nombre de "Monoplano Acedo-Vilanova".



Valencia. Vuelos de Garcia Cames en la playa de la Malvarrosa.
D. Ribes, fot.; Junio 1910. Coleccién Guillot-Ribes.
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El primer vuelo en Castellon

En Junio de 1911, Castellén pasaria a ser un ciudad aerondutica.
Como uno de los actos del programa de fiestas del barrio
maritimo de El Grao, se programd una exhibiciéon aérea a cargo
de Léonce Garnier, un piloto francés avecindado en San Sebastian
que, entre 1910y 1913 tomd parte en gran cantidad de festivales
y exhibiciones por toda Espana.

Se habia improvisado un aerédromo en la Playa del Pinar, junto
a la partida del Serradal, justo donde ahora contintia estando el
aerédromo de la capital de la Plana. El avién llego el dia 5 de
Junio por ferrocarril, desmontado y acompafado por un mecanico
que se ocupd de organizar el traslado del aparato, un monoplano
Blériot Xl, al aerédromo y de que alli se levantase, a modo de
hangar, una carpa de lona en la que se procederia a montar el
aeroplano.
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Parte del numeroso publico asistente a la exhibicion de Garnier
en la playa del Pinar de Castellon.

Dos dias después, en las primeras horas de la manana del 7 de
Junio y en el expreso de Barcelona, llegé Garnier a Castellén
acompanado de su esposa. Por la tarde se traslado al Serradal
para examinar cuidadosamente el Blériot X| y comprobar su
puesta a punto. Satisfecho, dio orden de sacar el aeroplano del
hangar y colocarlo en el centro del aerédromo. Alrededor del
terreno, contenida por el cordén de seguridad establecido por
la Guardia Civil, se agolpaba una multitud &vida por presenciar
la exhibicion.

Garnier se acerco al aviéon, dio las Ultimas instrucciones a su
mecanico, subié a bordo del aparato, empund la palanca de
mando, establecié los contactos y ordend al mecanico que
hiciese girar la hélice. Cuatro hombres, sujetando la cola, estaban
dispuestos para impedir que el aeroplano saliese disparado
hacia delante.

Tras unas cuantas vueltas de la hélice y en medio de un silencio
reverencial por parte del publico, arrancéd el motor Gnéme de
50 caballos que equipaba al Blériot. Apenas un minuto después
daba Garnier la senal acordada para que la cola del aparato fuese
liberada y el monoplano inicié su marcha a una velocidad
creciente. Tras recorrer unos pocos metros, apenas treinta, las
ruedas delanteras abandonaban la tierra y Garnier se elevaba,
majestuoso, en el aire. Eran las 17.53 y el monoplano evoluciond
sobre el aerédromo y sobre el Pinar en medio del entusiasmo
del publico. Seis minutos mas tarde tomo¢ tierra, siendo recibido
con una gran ovacion.

Pocos minutos después volvié a despegar. Realizé ahora un
segundo vuelo de cinco minutos de duracion y todavia, a las
18.43 horas, realizaria un tercer vuelo en el que llegd a sobrevolar
el casco urbano de Castelldon, distante cuatro kildmetros del
Grao. El vuelo habfa durado siete minutos.

El 10 de Junio se repitieron los vuelos en presencia de miles
de personas que habian acudido a presenciar la exhibicién. En
ese dia realizé Garnier dos vuelos. En el primero, de diez minutos
de duracién, lleg6 a sobrevolar Benicassim y el barrio del Grao,
ademas de la playa del Pinar. En el segundo, como en la
exhibicion anterior, sobrevolé el nlcleo urbano de Castellon.
Cuando regresaba hacia el aerédromo comenzo a notar algunos
fallos en el motor y se apresurd a tomar tierra. No hubo, como
se habia previsto, un tercer vuelo.



El monoplano de Gregorio Campana.

El raid Valencia-Alicante-Valencia

En el programa de actos de la Feria de Julio valenciana corres-
pondiente al ano 1911, y coincidiendo también con las Fiestas
de Verano alicantinas, se incluia un Festival Aéreo que, al mismo
tiempo, constituia un verdadero reto. Se trataba del “Raid Aéreo
Valencia-Alicante-Valencia”, una verdadera carrera en dos etapas,
que habria de celebrarse los dias 29 y 30 de Julio y que seria
seguido el dfa 31 por una exhibicién aérea.

De los siete pilotos que, inicialmente, se habian inscrito en la
prueba sélo tres se hallaron presentes en Valencia para tomar
la salida: el oscense Gregorio Campana, con un avion tipo Blériot
construido por él mismo y propulsado por un motor Anzani de
65 caballos, el joven suizo Paul Wyss vy el aristécrata francés
Gilbert Le Lasseur de Ranzay, estos dos Ultimos con sendos
monoplanos Blériot XI equipados con motores Gnéme de 50
caballos.

Para el Raid y la subsiguiente exhibicién se habia preparado en
Valencia un verdadero aerdédromo junto a la playa de la Malva-
rrosa, en el mismo lugar en que el ano anterior habian volado
Julien Mamet y Mario Garcia Cames. Tras limpiar, compactar,
aplanar vy alisar el terreno, se habian construido unos hangares
someros, con un armazén de madera y cubierta de lona, asfi

como una zona para el publico, protegida con vallas, unas
tribunas e, incluso, una pequena cantina en la que, suponemos,
se expenderian refrescos y horchata. En Alicante se habia
limpiado un trozo de terreno en el Campo de Tiro Nacional,
junto a la carretera de Sant Vicent del Raspeig, donde més
adelante se levantaria el primer aerédromo de la Latécoere y
posteriormente el aerédromo de Rabassa. A lo largo de la ruta,
se habian establecido aerédromos de emergencia en Gandia
y en Calpe.

El 29 de Julio, y en presencia de numeroso publico, que no
habfa tenido ningln inconveniente en madrugar para asistir al
acto, los tres pilotos prepararon sus aviones y, poco después,
en el orden que se habia establecido por sorteo, tomaron la
salida.

El primero en hacerlo fue Gilbert Le Lasseur de Ranzay, que
inicio la carrera de despegue a las 08.17 horas de la manana.
Tras un recorrido de apenas cien metros se elevo en el aire y
se dirigi¢ hacia el Sur, en direccién al puerto de Valencia al
tiempo que se elevaba progresivamente hasta alcanzar una
altura de unos 500 metros, momento en el que cambio el
rumbo hacia el Suroeste y, poco a poco, se perdié de vista sin
que, en ningln momento, cesase el entusiasmo del publico.
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Gilbert Le Lasseur de Ranzay, el indiscutible triunfador en Valéncia.

Parti6é después Campana a las 08.36, pero, quizas porque los
auxiliares que sujetaban la cola mientras el piloto aceleraba y
lograba del motor el régimen adecuado no la soltaron al unisono,
el avién gird y se dirigio, afortunadamente a escasa velocidad,
hacia la tribuna colocada al lado de la que ocupaban las autori-
dades. Felizmente, Campafna y sus auxiliares consiguieron
detener el aparato antes de que impactase contra la tribuna,
tranquilizando asi al publico alli colocado, que poco antes habia
estado a punto de ser presa del panico.

De nuevo fue conducido el avion de Campana hasta el extremo
del campo, casi junto al mar. Campafa realizé las Ultimas
correcciones y ajustes y ocupd su lugar en la carlinga del piloto.
Tras acelerar el motor, a una sefal suya los auxiliares soltaron
la cola 'y el avidon se deslizéd en linea recta sobre la arena humeda
de la orilla, despegando 50 metros méas adelante. Eran las 08.45
horas.

El avién de Campana cabeceaba, como si el piloto no lo controlase
totalmente. Primero se incliné a la derecha, dirigiéndose hacia
las tribunas laterales, luego descendié un poco, como si su
marcha fuese insegura, después se levanté de nuevo, volvié a

remontarse y se dirigié derecho contra la Tribuna montada en
el lado del Sanatorio. El miedo atenazé las gargantas del publico
cuando vieron que el avién se les echaba encima, pero Campana,
cuando se encontraba a escasos 30 metros de la tribuna, logré
esquivarla realizando un fuerte viraje hacia la izquierda y dirigién-
dose ahora hacia el mar, pero la violencia del viraje habia
desequilibrado el avion, que tocd el suelo con el extremo de
una de sus alas. El avion se inclind sobre su izquierda, metiendo
en el agua el extremo del ala y estrelldndose sobre la superficie
del Mediterréneo, a escasos 20 metros de la orilla, sin sufrir
danos ya que, cuando llegaron junto al aeroplano los marineros
del servicio de vigilancia le encontraron indemne y sentado
tranquilamente sobre los restos de su monoplano.

Tras una larga interrupcion motivada por el accidente de Campana,
el suizo Paul Wyss terminé de poner a punto su avién y, a las
08.48 horas, inicié su vuelo despegando con facilidad y tomando
de inmediato rumbo Sur. Cuando habia alcanzado una altura de
unos 300 metros tomd rumbo SO vy, poco después, como antes
Le Lasseur de Ranzay, se perdia de vista.



El suizo Paul Wyss a bordo de su Bleriot XI.

Le Lasseur de Ranzay preparandose a despegar en la Malvarrosa (29 de Julio de 1911).

El publico, todavia emocionado por los vuelos y por el accidente
de Campana, comenzé a desfilar de regreso a sus casas. Tenian
que volver al siguiente dia, cuando se preveia que, en vuelo de
regreso, llegaran los aviadores procedentes de Alicante. Sin
embargo, media hora después, cuando la pista estaba comple-
tamente llena de publico, se pudo percibir a lo lejos la llegada
de un aeroplano. Era Paul Wyss que regresaba. A su llegada,
y dado que la pista estaba llena de gente, tuvo que esperar
dando vueltas sobre el campo hasta que se pudo habilitar un
claro en el que Paul Wyss tom¢ tierra de un modo magistral,
alas 10.10 horas, justo frente a la tribuna de autoridades. Segun
manifestd, su regreso se habia debido a que, durante su vuelo
se habia presentado una bruma muy intensa que habia reducido
considerablemente la visibilidad. La imposibilidad de conocer
su situacion real, al no poder ver los puntos de referencia que
se le habian senalado, le llevaron a emprender el regreso a La
Malvarrosa.

Mientras tanto, Le Lasseur de Ranzay habia llegado a Alicante,
donde seria recibido triunfalmente. Era la primera ocasiéon que
tenian los alicantinos de ver un avion y el Campo de Tiro Nacional
se encontraba, desde primeras horas de la mafnana, rebosante
de un publico que habfa ido recibiendo noticias, remitidas por
telégrafo, de la salida del aviador francés, del accidente de
Gregorio Campana y de la salida de Paul Wyss.

A las 10.00 se divisé a lo lejos el aeroplano de Le Lasseur de
Ranzay vy, a las 10.07 el aviador francés tomaba tierra sin
incidentes en medio de una indescriptible ovaciéon. Gilbert Le
Lasseur de Ranzay entreg¢ al Alcalde de Alicante, que se hallaba
presente, una carta de salutaciéon que, con este fin, le habia
entregado el Alcalde de Valencia inmediatamente antes de la
salida. Después y en el restaurante que habia junto al propio
Campo del Tiro Nacional, se ofrecié a Le Lasseur de Ranzay un
banquete al que asistieron las principales autoridades alicantinas,
A las 9 horas y un minuto del dia siguiente, Gilbert Le Lasseur
de Ranzay despegd, finalmente, de Alicante para iniciar el vuelo

de regreso. Sin incidente alguno sobrevolé Benidorm, Altea,
Benissa, Oliva y Cullera. En el aerédromo de la Malvarrosa, en
Valencia, la multitud llenaba tanto las tribunas como la zona de
entrada general ocupada por el publico de pie. Todos miraban
hacia el sur y finalmente, a las 10.48, un murmullo, que pronto
fue un rugido de entusiasmo nacié de la multitud que habia
logrado, a lo lejos, divisar un aeroplano que se acercaba. Al
tiempo que el aparato se acercaba iba descendiendo y a las
10.53, por ultimo, tom¢ tierra en medio de una multitud entu-
siasmada.

El ultimo dia, 31 de Julio, se iba a ofrecer una exhibicién aérea
y los pilotos, por la manana, se dedicaron a poner a punto sus
aparatos en presencia de los numerosos curiosos que se habian
acercado a los hangares. Por la tarde, cuando estaba prevista
la exhibiciéon, nuevamente se llenaron las tribunas y la zona de
entrada general.

Poco después de las 18.00 horas salié Paul Wyss, pero con la
mala fortuna de que, durante la carrera de despegue, el avién
se desvié y fue a chocar, felizmente a poca velocidad, contra
una de las tribunas laterales, sin que se produjeran mas que
dos heridos leves entre el publico. Poco después se produjo
un nuevo incidente ya que, parte del publico que habia salido
huyendo de la tribuna a causa del accidente, se habia encaramado
a otra de las tribunas, que poco después se hundia, sobrecargada
con un exceso de peso, causando varios heridos de conside-
racion.

A'las 19:15 emprendié Gilbert Le Lasseur de Ranzay un vuelo
magnifico en el que inicialmente tomd direccién hacia el mar
para, a los dos minutos, virar y regresar hacia el aerédromo
dando una gran vuelta y después tomé direccion Oeste, diri-
giéndose hacia el centro de Valencia, sobre el que realizé
diversas evoluciones, para regresar después a La Malvarrosa
y tomar tierra a las 19.23 horas en medio del entusiasmo del
publico. Fue el ultimo vuelo de aquel Festival.
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s. DE CARA A UN CENTENARIO
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En fecha proxima se cumplird el Centenario del primer vuelo
realizado en Espana, aquel pequeno salto que, el 5 de Septiembre
de 1909, llevé a cabo en Paterna el biplano pilotado por Juan
Olivert.

En el ano 2003, el Ejército del Aire conmemord el Centenario
del primer vuelo de los hermanos Wright con diversos actos
que tuvieron como escenario Sevilla, Valencia y Madrid. Entre
los numerosos actos que se llevaron entonces a cabo cabe
destacar la inauguracion de un monolito conmemorativo que
se erigio en Paterna, junto al lugar donde tuvo lugar el vuelo
de Juan Olivert y la construccién de dos réplicas del biplano
construido por Gaspar Brunet en el que dicho vuelo se llevd a
cabo. Una de estas réplicas puede admirarse en el Museo de
la Ciencia "Principe Felipe” de la Ciudad de las Artes vy las
Ciencias de Valencia. La otra se exhibe en el Museo de Ae-
rondutica y Astronautica de Madrid.

La Fundacién Aérea de la Comunidad Valenciana, que entre
sus fines tiene los de recuperar y conservar el patrimonio
aerondautico y, ademas, divulgar y dar a conocer la cultura
aeronautica entre los valencianos, en particular, y los espanoles
en general, considero, para contribuir a la conmemoracion del
Centenario del vuelo de Olivert, que debia llevar a cabo alguna
actividad que permitiese conocer, comprender y apreciar la
naturaleza de aquellos primeros vuelos.

En Octubre de 2006 decidié el Patronato de la Fundacion que
dicha actividad consistiria en la construccion de una réplica
voladora de un monoplano Blériot XI similar al utilizado en 1910
por Mamet y Garcia Cames y en 1911 por Garnier, Le Lasseur
de Ranzay y Wyss y fuente de inspiracién para los aviones
construidos por los hermanos Vilanova y Luis Acedo, por Arturo
Salvador y por Gregorio Campana. Ademas, si se tenian en
cuenta los primeros vuelos realizados, en aquellos anos, en
otras ciudades espanolas, resultaba que casi el 70% de los
mismos se habian llevado a cabo con monoplanos Blériot XI.
Podia, pues, considerarse, que el monoplano Blériot Xl era el
avidon mas representativo de los primeros tiempos de la aviacion,
no sélo en la Comunidad Valenciana, sino en toda Espana.

Se inicid, pues, el proceso con una investigacion profunda en
busca de planos, memorias constructivas y otra documentacion
técnica que permitiese saber qué es lo que habfa que hacery
cdmo debia realizarse, ya que era empefo de la Fundacién
construir el avién con los mismos materiales y técnicas cons-
tructivas empleados en 1909. Tras obtener la documentacion
técnica mencionada y autorizada la construccion del aeroplano
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Replica del biplano de Juan Olivert, en el Museo de
la Ciencia Principe Felipe de Valéncia.

por la Direccion General de Aviacion Civil, llegé el momento de
realizar el acopio de materiales: madera de fresno, contrachapado
de abedul, tubos de acero.

En el verano de 2007 se inicio la construccion de las alas y de
los empenajes de cola, trabajo complejo que requiere una gran
exactitud y precision y que tardd seis meses en completarse.
Después, en la primavera de 2008, se acometié la preparaciéon
de los elementos necesarios para la construccién del fuselaje,
siendo uno de los mas dificiles la preparacion de los largueros
principales, cuatro piezas de siete metros de longitud con una
triple curvatura en dos planos, que solo se pudo lograr con la
valiosa ayuda de Talleres Quilez, de Villar del Arzobispo, que
puso a disposicion de la Fundacion su tren de curvado. Resuelto
el problema de los largueros, se prepararon las restantes piezas
del fuselaje y en Septiembre de 2008 se inicio el montaje del
mismo.

Cuando esto se escribe se esta procediendo ya al entelado de
la alas y se ha montado en el fuselaje la estructura del tren de
aterrizaje. Es muy posible que en el mes de Marzo de 2009
el aeroplano esté terminado y pueda comenzar su programa
de ensayos.

Confiamos en que, el 5 de Septiembre de 2009, cuando se
cumplan cien anos del vuelo de Juan Olivert, el Blériot XI de
la Fundacién Aérea de la Comunidad Valenciana surque orgulloso
los cielos de Paterna.



Construccion de la réplica del Bleriot XI.
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Henry Farman en su aeroplano.[1911]. Library of Congress Prints and Photographs Division Washington, D.C. 20540 USA
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