
                                                                                                                       

De Havilland DH-4 
De entre las dinastías aeronáuticas que en el 

mundo han sido, ninguna supera por méritos propios 

a la fundada por el diseñador, constructor y piloto 

Geoffrey de Havilland. Sus primeros modelos, DH-

1, DH-2 y este DH-4, del que vamos a tratar, fueron 

fabricados por la Aircraft Manufacturing Company 

(Airco) que, desaparecida en la posguerra, daría 

origen en septiembre de 1920 a la De Havilland Aircraft Co. Hasta su integración en 1960 en el 

Hawker Siddeley Group, habría de ser ésta la más prolífica fábrica de aviones del Universo. 

 

Construido totalmente en madera y tela, el DH-4 tiene un fuselaje forrado de contrachapado en 

su parte delantera, con carlingas de tripulantes bien separadas por un depósito de combustible que 

va situado entre ambas. El plano horizontal de cola es de incidencia variable en vuelo, estando el 

avión normalmente provisto de doble mando. Equipado inicialmente con el nuevo motor BHP, es 

pronto dotado del aún más nuevo y notable Rolls-Royce “Eagle”, que entre las muchas que utilizó, 

habría de ser en el futuro su mejor y más clásica planta propulsora. 

 

Probado en vuelo por su constructor, y en servicio desde comienzos del 17, llega en marzo al 

frente francés, donde se revela como el mejor bombardero del momento, ya que su robustez y 

agilidad, unidas a excelentes velocidad y capacidad de ascenso, le permiten eludir fácilmente a la 

caza enemiga. Entre sus hazañas bélicas, se puede contar el derribo en agosto del 18 del Zeppelín 

L.70, mandado por el Fregattenkapitan Peter Strasser, jefe supremo de los dirigibles alemanes. 

Como único defecto, se le puede achacar la mencionada separación entre los tripulantes, que 

dificultaba su adecuada cooperación durante el combate aéreo. 

 

Los británicos fabrican 1.449 en total, más otros 4.846 que se producen en Estados Unidos con 

el motor “Liberty”, y unos 2.800 que en la posguerra se fabrican en la URSS, bajo el nombre de R-

1 y sin el preceptivo requisito de una patente. 

 

Al llegar la paz, muchos son dedicados en Inglaterra a las escuelas y el servicio civil, incluido el 

naciente transporte aéreo sobre el Canal de La Mancha, para lo que se transforma en triplaza, 



                                                                                                                       
mientras que en Norteamérica se convierte en la base del US Army Air Corps, con el que en versión 

DH-4B vuela hasta 1932. Es también pieza fundamental en la epopeya del correo aéreo, prestando 

servicio en el US Mail Service hasta julio del 27. Fue también en Norteamérica pionero del repostado 

en vuelo, no teniendo sin embargo buen cartel en aquel país, donde llegó. a ser conocido como 

“flaming coffin”, debido a una evidentemente exagerada tendencia a prenderse fuego en vuelo. Lo 

que sí se puede afirmar, es que el “standard” de construcción americano en aquellos tiempos, 

bajaba considerablemente con respecto al británico. 
              DH-4 “De Havilland Rolls”, sobre la costa africana. [Ejército del Aire] 

Entre las muchas 

naciones a las que se 

exporta figura España, 

llegando en mayo del 19 

los primeros a Cuatro 

Vientos en viaje de 

exhibición, a consecuencia 

del cual son pedidos veinte 

aviones, probablemente 

dieciséis DH-4 y cuatro 

DH-9 con motor Hispano. 

Hacia finales de ese año 

se debió formar en el mismo campo la primera escuadrilla de “De Havilland Rolls”, como entre 

nosotros fueron conocidos, marchando seguidamente a Melilla bajo el mando del Capitán Pío 

Fernández Mulero. Otros son enviados a Tetuán y Larache, interviniendo en las operaciones que 

llevaron a la toma de Xauen. 

 

Llega en julio del 21 el Desastre de Annual, y cinco DH-4 que se encontraban en el campo de 

Zeluán (Melilla) son incendiados el siguiente 4 de agosto por los propios españoles ante el 

abandono del aeródromo, con el fin de impedir su captura por los moros atacantes. Pronto llueve la 

generosa ayuda prestada por las diversas provincias en forma de aeroplanos, y con ellos se forma 

el Grupo Rolls, que entre sus mejores jefes cuenta con el legendario Capitán José Carrillo Durán, 

tan popular entre sus hombres, que la Unidad es comúnmente conocida como Grupo Carrillo. Con 

dicho Grupo moriría en acción de guerra y en él ganaría la Medalla Militar, esa condecoración que, 

materializada en una preciosa joya regalada por sus compañeros, lucía en el uniforme el 11 de junio 



                                                                                                                       
de 1924, durante la visita realizada a España por el Rey Víctor Manuel de Italia, y daría lugar a una 

famosa anécdota. Despertada la atención del monarca, a su pregunta de “.Quando ha guadagnato 

il capitano questa bella condecorazzione?” contestaría imperturbable el guasón interpelado: “In illo 

tempore”. 

 

Unos cuarenta y cinco DH-4 volaron con nuestros colores a lo largo de toda la campaña, de los 

que trece fueron derribados por fuego enemigo, y otros veintiuno se perdieron por causas diversas, 

debiendo los restantes ser dados de baja al tiempo de la pacificación total del territorio, en 1927. 

 

 

De Havilland DH-4 
 

Motor: RR Eagle VIII de 375 HP 

Envergadura: 12,93 m 

Longitud: 9,35 m 

Velocidad máxima: 230 Km/h 

Velocidad de crucero: 150 Km/h 

Velocidad mínima: 89 Km/h 

Techo: 6.700 m 

autonomía: 700 Km 

Armamento: 1-2 ametralladoras Vickers fijas y dos 

Lewis móviles. 218 Kg de bombas 

Acomodo: Biplaza 

Peso vacío: 1.085 Kg 

Peso total: 1.575 Kg 

Primer vuelo: Agosto de 1916 
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ANTECEDENTES

L as�relaciones�entre�los�territorios
a�ambos�lados�del�estrecho�de
Gibraltar�que�hoy�pertenecen�a

España�y�a�Marruecos�han�sido�cons-
tantes�y�contradictorias�desde�la�Prehis-
toria�hasta�la�actualidad.�La�separación
física�del�mar�Mediterráneo�constituyó
un�obstáculo�salvable�en�el�continuo
devenir�de�los�pueblos�que�encontraron
en�esta�zona�una�encrucijada�de�comu-
nicaciones�y�culturas�entre�África�y�Eu-
ropa,�entre�el�Atlántico�y�el�Mediterrá-
neo.
La�pérdida�de�buena�parte�de�los�te-

rritorios�coloniales�que�culminaría�en
1898,�sumió�al�conjunto�de�la�sociedad
española�en�un�estado�de�catalepsia�y
pesimismo�que,�aparentemente,�solo�se
podría�solventar�con�la�conquista�de
otros�espacios�como,�por�ejemplo,�los
existentes�en�la�otra�orilla�del�mar�Medi-
terráneo.�La�opinión�pública�se�mostra-
ba�vehemente�y�deseosa�de�rememorar
un�pasado�imperial�que�se�desmorona-
ba�por�momentos,�pero�se�hacía�partíci-
pe�de�los�intereses�de�otros�colectivos
camino�del�desprestigio�como�los�man-
dos�militares�y�la�clase�política.
La�fijación�de�los�dominios�en�el�norte

de�África�generó�intensa�actividad�diplo-
mática�inscrita�en�un�proceso�de�inci-
piente�imperialismo,�pero�la�deteriorada
situación�política,�económica�y�social
hispana�supeditaba�la�acción�exterior�a
los�designios�de�Alemania,�Francia�e�In-
glaterra.�En�la�Conferencia�de�Algeciras
de�1906,�España,�reconocida�como�po-
tencia�de�segundo�nivel,�adoptó�la�fór-
mula�del�Protectorado�legitimando�el

uso�de�una�fuerza�militar�con�importan-
tísimas�deficiencias�logísticas,�materia-
les� y� estratégicas� en� la� zona�más
abrupta,�estéril�y�rebelde�de�todo�Ma-
rruecos.
Más�pronto�que�tarde�la�codiciosa�ac-

tuación�colonial�provocaría�la�insurrec-
ción�de�las�cabilas�rifeñas�precipitando
la�amarga�derrota�del�Barranco�del�Lo-
bo,�desencadenando�durante�el�verano
de�1909�los�dramáticos�sucesos�conoci-
dos�como�la�Semana�Trágica�de�Barce-
lona�y�una�crisis�social�que�se�saldó
con�la�caída�del�Gobierno�de�la�nación.�
La�debilidad�de�colonialismo�español

únicamente�pudo�responder�con�la�con-
tinuación�del�seguidismo�francés,�que
posibilitará�que�a�partir�de�1912�se�con-
dicione�la�actuación�española�a�la�vez
que�se�inicie�una�problemática�no�re-
suelta�conocida�como�la�Cuestión�de
Marruecos.�
El�inicio�de�la�Primera�Guerra�Mundial

disminuyó�la�actividad�militar�y�el�inte-
rés�en�torno�a�la�región,�al�tiempo�que
reforzó,�sin�mucho�éxito,�la�posición�de
aquellos�que�buscaban�un�pacto�para
acabar�con�una�aventura�extemporánea
que�consumía�ingentes�recursos�en
gastos�militares�y�en�impopulares�incor-
poraciones�a�filas,�cuando�el�país�atra-
vesaba�por�críticas�circunstancias�que
estallaron�trágicamente�durante�el�vera-
no�de�1917.

EL DESASTRE DE ANNUAL 

L a�relativa�intranquilidad�durante�el
llamado�Trienio�bolchevique�(1918-

1920),�clausuró�la�alternancia�de�las

etapas�de�pacificación�y�violencia�ca-
racterísticas�de�la�segunda�década�del
siglo�XX�cuando�los�gobernantes�pare-
cieron�decidirse�a�terminar�con�esa
suerte�de�penetración�pacífica�que�no
satisfacía�a�ninguno�de�los�participantes
en�este�impopular�proceso.�Cuando
más�se�necesitaban�los�éxitos�militares
–sólo�así�se�explicaría�la�ligereza�en�la
actuación�del�general�Silvestre–,�se
produjo�en�1921�el�Derrumbamiento�de
la�Comandancia�General�del�Melilla�o�el
Desastre�de�Annual,�eufemismos�am-
bos�de�la�mayor�tragedia�sufrida�por�el
Ejército�español�en�África.
La�obstinación�del�general�Silvestre

por�llegar�a�la�bahía�de�Alhucemas�an-
tes�del�día�de�Santiago�(patrón�de�Es-
paña),�de�ese�mismo�año,�descuidó�la
defensa�y�consolidación�de�las�posicio-
nes�que�iba�conquistando�hasta�que�a
mediados�de�julio�las�tropas�al�mando
de�Abd�el�Krim�sitiaron�y�atacaron�va-
rios�blocaos,�carentes�de�agua�y�víve-
res,�provocando�la�muerte�de�unos
2.500�soldados;�huyendo�el�resto�de�la
tropa,�primero�hasta�Annual�y�después
continuando�la�larga�desbandada�hasta
Monte�Arruit.�Allí�los�supervivientes�tam-
poco�recibieron�las�esperadas�colum-
nas�de�socorros;�por�el�contrario�les�or-
denaron�pactar�la�rendición�bajo�unas
condiciones�que�el�enemigo�incumplió
masacrando�a�miles�de�militares�y�civi-
les�y�secuestrando�a�una�pequeña�par-
te�de�la�guarnición.�Por�el�camino�en-
contraron�la�muerte�más�de�diez�mil�es-
pañoles.
El�establecimiento�del�régimen�de

censura�previa�respecto�a�las�noticias
de�Marruecos�y�a�los�inminentes�movi-
mientos�de�tropas�mostraba,�en�reali-
dad,�la�abierta�ocultación�de�dramáticos
incidentes�a�los�que�se�evitaba�dar�pu-
blicidad.�
Sin�esperar�a�la�confirmación�oficial,

la�ansiedad�del�pueblo�demandaba�in-
cesantemente�información�contrastada
sobre�lo�ocurrido�en�África,�en�especial
sobre�el�paradero�de�los�miles�de�hom-
bres�llamados�a�filas.�Análogamente
surgió�un�sentimiento�de�fuerte�solidari-
dad�en�medio�de�la�enésima�crisis�insti-
tucional,�financiera�y�militar,�frente�a�un
feroz�enemigo�común�que�catalizaba�en
una�sola�dirección�los�sentimientos�ven-
gativos�del�pueblo�español.
Conforme�iban�llegando�los�supervi-

vientes�a�territorio�peninsular,�los�rela-
tos�de�sus�testimonios�aumentaban�el
hartazgo�y�desencanto�de�la�población
que�interpelaba�airadamente�la�asun-
ción�de�responsabilidades�apuntando�a
los�mandos�militares�como�los�directa-
mente�responsables�de�la�inexplicable
pérdida�de�vidas�humanas.�La�propa-

30

Panorámica�del�muelle�del�puerto�de�Barcelona�durante�la�despedida�de�las�tropas�expedicionarias
que�embarcaron�en�el�vapor�Barceló�con�rumbo�a�Melilla.�(Mundo�Gráfico).



ganda�sobre�la�barbarie�que�vivieron�los
compatriotas�en�los�últimos�días�de�sus
vidas�generaba�sentimientos�de�dolor�e
impotencia,�pero�sobre�todo�manifesta-
ba�la�necesidad�de�actuar�porque�la
presencia�española�en�el�Protectorado
no�podía�continuar�más�tiempo�depen-
diendo�de�los�intereses�estratégicos�del
Gobierno�de�turno,�sino�que�demanda-
ba�un�objetivo�claro
a� cumplir� en� un
tiempo�l imitado�y
que�reducía�las�op-
ciones�a� la� inter-
vención�directa�o�al
abandono.� Nada
era�descartable�pe-
ro�se�impuso�la�pri-
mera�opción�a�fin
de�minimizar�la�ver-
gonzosa�derrota�de
Annual�y�de�saciar
las�transitorias�an-
sias�de�revancha.

LA IDEA DE UN
GUARDIA CIVIL

L a�magnitud�de�la�derrota�de�1921,�la
odisea�de�las�víctimas,�los�entierros

de�los�muertos�y�la�crueldad�percibida,
sacudió�a�la�opinión�pública�española
interrogándose�seriamente�por�la�pre-
sencia�de�España�en�Marruecos,�aun-
que�en�estos�momentos�llamaría�la
atención�el�sorprendente�cambio�de�ac-
titud�ciudadana�respecto�a�este�tema.
Pasados�los�primeros�días�de�estupor�e
incredulidad�se�generalizó�la�idea�de
una�intervención�masiva�y�del�apoyo�a
las�autoridades�con�la�proliferación�de
campañas�patrióticas�de�diverso�signo
donde�el�sentir�del�pueblo�avanzaba�pa-
ralelo�a�la�clase�dirigente�en�una�suerte
de�sintonía�ciudadana�que�hacía�tiempo
no�se�registraba.
De�la�Península�partían�contingentes

de�“valientes”�para�defender�y�vengar�la
muerte�de�los�“hermanos”,�justificando
el�carácter�violento�y�honroso�de�las�ac-
ciones�que�el�Ejército�español�estaba
dispuesto�a�emprender�en�Marruecos;
pero�ni�una�sola�crítica�a�las�autorida-
des�ni�solicitud�de�asunción�de�respon-
sabilidades�más�allá�de�considerar�al
enemigo�como�el�causante�directo�e�in-
directo�de�todo�el�Desastre.
La�prensa�se�convirtió�no�tanto�en�un

elemento�de�cohesión�y�respaldo,�como
de�movilización�alternativa�y�pacífica.
La�crisis�y�el�descrédito�en�el�seno�del
Gobierno�eran�patentes�y�se�culpabili-
zaba�a�los�políticos�de�la�insuficiencia
de�medios�con�que�estaba�dotado�el
ejército.�La�indignación�social�inclinó�al

presidente�de�Gobierno�Antonio�Maura
a�habilitar�créditos�extraordinarios�por
valor�de�más�de�cien�millones�de�pese-
tas�para�la�inminente�compra�de�diverso
material�militar.
La�insistencia�con�que�los�medios�de

comunicación�instaban�a�la�generosidad
popular�en�apoyo�al�Ejército�y�a�las�tro-
pas�que�luchaban�en�los�campos�marro-

quíes,�estimuló�el�patriotismo�de�manera
directa�con�la�formación�casi�espontánea
de�grupos�y�columnas�de�voluntarios,�e
indirecta�con�la�formulación�de�múltiples
ayudas�a�la�institución�militar�mediante
colectas,�donaciones,�suscripciones…,
desde�la�habilitación�de�medios�asisten-
ciales�a�recompensas�en�metálico�para
los�paisanos�de�cada�localidad,�pensio-
nes�para�las�familias�de�los�combatien-
tes,�socorro�de�heridos�y�enfermos,�do-
nación�de�material�logístico,�etc.�
La�oleada�de�patriotismo�que�reco-

rrió�el�país�partió�generalmente�de�ciu-
dadanos�concienciados�y�de�colectivi-
dades�poco�politizadas�que�se�ofrecían
a�las�instituciones�(ayuntamientos,�di-
putaciones,�ministerios…),�o�a�los�re-
presentantes�oficiales�(diputados,�mili-
tares,�alcaldes…)�para�poner�de�relie-
ve�el�compromiso�personal�y�social
con�el�Ejército.�Al�unísono�se�iniciaban
variadas�campañas�civiles�de�solidari-
dad�y�auxilio�entre�las�que�proliferaban
las�suscripciones�populares�para�con-
seguir�remozados�medios�de�combate
–como�hizo,�por�ejemplo,�el�marqués
de�Comillas�regalando�camiones�blin-
dados,�o�la�Diputación�de�Vizcaya�do-
nando�al�Estado�250.000�pesetas–,
aunque�realmente�se�perseguía�la�do-
tación�del�más�moderno�armamento
utilizado�en�la�reciente�Guerra�Mundial
como�habían�demostrado�ser�los�aero-
planos.
Una�de�esas�propuestas�fue�presen-

tada�a�través�de�una�carta�remitida�por
el�capitán�de�la�Guardia�Civil�José�Mar-
tínez�Vivas1 y�publicada�por�el�diario
murciano�La�Verdad el�día�3�de�agosto
de�1921.�Iba�dirigida�al�director�del�me-
dio�Francisco�Martínez�García�¬–amigo
personal�del�firmante–,�y�exponía�la�ne-
cesidad�de�ejecutar�una�“prueba�patrió-
tica�de�solidaridad�con�nuestros�herma-

nos�que�pelean�en
África�y�de�estímu-
lo�para�el�Gobier-
no”� proponiendo
que�cada�provincia
española�ofreciese
una� aeronave� al
Ejército�–sin�olvidar
que�un�avión�resul-
taba� más� barato
que�un�dirigible–.
Lo�justificaba�por
un� lado�como�un
regalo�con�que�ca-
da�circunscripción
obsequiaría�a�sus
soldados�y�por�otro,
como�estímulo�mo-
ral�al�ver�inscrito�en
el�aparato�el�nom-

bre�de�la�provincia�donante�para�sentir-
se�más�cerca�de�su�hogar.�Por�ello�con-
minaba�a�las�fuerzas�vivas�a�que�aban-
donasen�las�comodidades�estivales�y�a
que�abanderasen�la�patriótica�propues-
ta�que�ingenuamente�confiaba�se�hicie-
se�realidad�en�un�plazo�no�superior�a
una�semana.�Del�mismo�modo,�instaba
a�los�periódicos�líderes�de�cada�capital
para�que�interiorizasen�el�proyecto�esti-
mando�que,�en�tal�caso,�antes�de�un
mes�se�recaudaría�la�cantidad�necesa-
ria�para�entregar�medio�centenar�de�ae-
roplanos�a�las�fuerzas�aéreas�españo-
las�desplegadas�en�el�norte�de�África.�

EL INICIO DE LAS CAMPAÑAS
AERONÁUTICAS

A ntes�de�generalizarse�la�propuesta
aeronáutica,�el�ciudadano�belga

George�Marquet,�arrendatario�del�Gran
Casino�de�Santander�y�del�hotel�Real,
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Portada�del�periódico�murciano�La�Verdad�del�día�3�de�agosto�de�1921.�Diario�abiertamente�católi-
co;�fue�capaz�de�competir�frente�a�otros�títulos�plenamente�consolidados,�convirtiéndose�en�portavoz
de�la�Federación�Agraria�de�Sindicatos�y�abriéndose�a�multitud�de�propuestas�encaminadas�siempre
al�progreso�de�Murcia,�especialmente�bajo�la�dirección�de�Francisco�Martínez�García�quién�llegaría
a�ser�nombrado�alcalde�de�Murcia.�(La�Verdad).

1José�Martínez�Vivas�nació�en�Mula�(Murcia)�el�8
de�septiembre�de�1875.�Hijo�de�un�comandante
retirado,�a�los�19�años�ingresó�como�soldado�vo-
luntario�en�el�cuerpo�de�la�Guardia�Civil.�Su�pe-
queña�envergadura�(1,64�m)�no�fue�inconvenien-
te�para�iniciar�una�meritoria�carrera�profesional
que�le�valió�ser�nombrado�segundo�teniente�pa-
sados�seis�años.�En�1914�fue�ascendido�por�anti-
güedad�a�capitán�siendo�destinado�a�la�plana
mayor�del�15�Tercio�donde�lo�encontramos�en
1921�cuando�planteó�su�curioso�proyecto.�Pro-
yecto�por�el�cual�no�recibió�felicitación�pública�n i
oficial�alguna,�logrando�en�cambio�la�íntima�satis-
facción�personal�por�el�éxito�obtenido.�AHGC.
Hoja�de�servicios�de�José�Martínez�Vivas.



queriendo�demostrar�su�afecto�a�Espa-
ña�y�su�personal�amistad�con�el�rey�Al-
fonso�XIII,�se�previno�para�coadyuvar
en�lo�posible�a�la�acción�militar�en�Ma-
rruecos,�ofreciendo�al�Gobierno�una
respetable�suma�de�nada�menos�que
255.000�francos�con�objeto�de�que�se
empleasen�para�la�adquisición�de�cinco
aeroplanos.�También�ofreció�al�ministro
de�la�Guerra�el�magnífico�hotel�Real�pa-
ra�que,�a�partir�de�septiembre,�dispusie-
se�de�él�por�si�lo�precisara�para�la�insta-
lación�un�hospital�de�sangre�destinado
a�los�heridos�en�la�campaña�marroquí,
sin�olvidar�que�durante�la�primera�se-
mana�de�septiembre�donó�al�monarca
una�avioneta�de�pasajeros�Potez�IX�tan
alejada�de�las�prescripciones�bélicas
que�nos�lleva�a�considerar�que�su�obse-
quio�fue�anterior�al�inicio
de�las�suscripciones�ae-
ronáuticas�populares.
Sin�embargo,�el�prota-

gonismo�de�las�suscrip-
ciones� recayó� en� la
prensa.�El�periódico�La
Verdad se�mostró�entu-
siasmado�con�el�proyec-
to�aunque�era�conscien-
te�de�las�limitaciones�del
liderazgo,�por�ello�seña-
laba�a�la�Diputación�pro-
vincial�–y�en�concreto�a
su�presidente�Agustín
Escribano–,�como�el�or-
ganismo�adecuado�para
secundar�y�liderar�esta
propuesta�como�ya�ocu-
rría�con�otras�iniciativas
solidarias.�
Para�entonces�la�pren-

sa�había�divulgado�la
noticia�por�toda�España
y�en�solo�unos�días�se�habían�constitui-
do�Juntas�Pro�Aeroplano�en�provincias
como�Alicante�o�Barcelona.�La�premura
se�apoderaba�de�los�murcianos�que�se
negaban�a�perder�la�iniciativa�de�una
propuesta�considerada�como�propia�a
pesar�de�carecer�en�estos�momentos
del�oportuno�respaldo�de�la�ciudadanía.
Será�el�concurso�del�gobernador�civil
José�Maestre�Laborde�quién�potenciará
la�campaña�con�la�creación�de�una�Jun-
ta�que�coordinará�exitosamente�la�re-
caudación.
En�Salamanca,�el�capitán�de�Ingenie-

ros�Felipe�Rodríguez�difundió�la�iniciati-
va�a�la�que�rápidamente�se�adhirió�Mi-
naya�Alvar�Fáñez�que�comentó�“¡Que
sea�la�primera,�nuestra�Salamanca,�en
mandar�un�abrazo�a�los�hijos�que�lu-
chan�en�el�Rif!�¡Qué�Salamanca�lleve
su�nombre�grabado�en�las�alas�de�un
aeroplano…!”.�El�retraso�en�la�publica-
ción�de�ambas�cartas�sería�aprovecha-

do�por�la�dirección�de� El�Adelanto para
realizar�algunas�gestiones�y�comunicar
a�la�Diputación�de�Salamanca�la�nece-
sidad�de�que�la�institución�liderase�el
patriótico�llamamiento.�En�una�semana
de�suscripción,�la�cantidad�recaudada
el�17�de�agosto�por�la�Junta�Pro�Aero-
plano�Salamanca que�presidía�Juan�Po-
lo�de�Bernabé�superaba�las�40.000�pe-
setas.�El�día�23�registraba�nada�menos
que�61.229,85�pesetas.�No�era�raro�que
surgiesen�coplillas�populares�como�la
siguiente:

Salamanca�está�quedando
hoy�a�una�altura�soberbia,
porque�aeroplanos�regala
e�hijos�da�para�la�guerra.

En�otras�ocasiones�las�referencias�no
procedían�de�ninguna�institución�oficial

ni�de�medio�de�comunicación�alguno,
sino�que�partían�de�individuos�que�a�tí-
tulo�particular�buscaban�la�adhesión�de
la�sociedad.�Es�el�caso�de�Bruno�Porti-
llo�–poeta�residente�en�Huéscar�(Gra-
nada)–,�quién�en�un�telegrama�dirigido
el�presidente�de�la�Diputación�Rafael
Hitos,�expresaba�su�deseo�para�com-
prar�un�aeroplano�promoviendo�una
suscripción�popular�que�encabezaba
con�mil�pesetas.�A�los�pocos�días�el�go-
bernador�civil�de�Granada�convocó�una
reunión�con�las�corporaciones,�asocia-
ciones�y�prensa�para�tratar�sobre�la�ad-
quisición�de�un�aeroplano�que�gozó�de
entusiasta�acogida.
En�Huelva,�el�impulso�partió�de�una

misiva�de�Vicente�Moreno�al�director�del
periódico�La�Provincia,�en�la�que�propo-
nía�regalar�al�Ejército�“un�aeroplano
que�pasee�orgulloso�el�nombre�en�tie-
rras�africanas,�como�paseó�triunfante
sus�carabelas�más�allá�del�Mar�tenebro-

so,�portavoz�de�la�civilización�entre�in-
gratos�indios”.�Sin�embargo,�el�medio
onubense�evitó�apoyar�la�propuesta.
Como�tampoco�ayudó�la�exclusión�en
sus�páginas�de�noticias�referentes�a�la
aeronáutica,�ni�informaciones�sobre�la
evolución�de�las�suscripciones,�listado
de�donantes,�etc.�Unos�días�más�tarde
de�la�apertura,�la�suscripción�popular�al-
canzó�general�aceptación�entre�los�mu-
nicipios�onubenses�a�la�que�se�añadió
el�patrocinio�del�gobernador�civil�Justo
Sarabia,�marqués�de�Hazas.�
En�los�primeros�días�de�agosto�de

1921,�en�Burgos,�sería�el�diputado�por
Castrogeriz�Felipe�Crespo�de�Lara
quién�propuso�una�colación�que�apenas
tuvo�eco�entre�la�ciudadanía.�No�ocurrió
lo�mismo�en�la�ciudad�de�Badajoz�don-

de�El�Noticiero�Extreme-
ño lideró�la�recaudación
que�atravesó�fronteras,
de�tal�manera�que�desde
Figueira�da�Foz�(Portu-
gal)�el�diputado�José�Ló-
pez�de�Ayala�remitió�una
comunicación� dando
cuenta�de�una�suscrip-
ción�entre�la�colonia�de
veraneantes�pacenses
que�en�pocos�días�reu-
nió�4.000�escudos.
El�día�11�de�agosto,�le-

emos�en�el�diario�La�Voz
la�formación�de�una�co-
misión�encargada�de�re-
caudar�fondos�para�abrir
una�suscripción�con�la
intención�de�regalar�un
aeroplano�que�ostentaría
el�nombre�de�Vitoria.�El
Ayuntamiento�alavés�se
adhirió�contribuyendo

con�250�pesetas�para�la�compra�de�un
aeroplano�que,�en�esta�ocasión,�se�pre-
sentó�con�el�nombre�de�Álava.
En�esas�fechas�algunos�diarios�de�ti-

rada�nacional�como�ABC o�La�Época
informaban�de�la�organización�de�una
colecta�para�regalar�un�aeroplano�de-
nominado�Jaén que�contó�con�nula
acogida.�Análogamente�se�publican�al-
gunas�noticias�relativas�a�las�reuniones
de�las�principales�entidades�de�Melilla
para�abrir�una�campaña�que�se�inició
de�forma�confusa�dudándose�entre�ad-
quirir�un�tanque�o�un�avión,�hasta�que
finalmente�el�proyecto�aeronáutico�pa-
reció�triunfar�con�la�organización�de�va-
rias�funciones�extraordinarias�cuyo�pro-
ducto�íntegro�se�destinaría�a�la�compra
de�un�avión�militar�que�nunca�se�mate-
rializaría.
Hubo�ayuntamientos�como�el�de�Ávila

que,�interpretando�el�sentir�popular,
aprobó�cooperar�en�la�oleada�patriótica
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Miembros�de�la�Aeronáutica�Militar�posan�delante�del�DH-4�Santa�Teresa�de�Jesús�en
los�días�siguientes�a�su�entrega�oficial.�La�colocación�de�la�ametralladora�así�como�los
amarres�de�las�bombas�bajo�los�planos�muestran�cómo�el�aparato�estaba�equipado�para
su�traslado�inmediato�a�la�zona�de�operaciones�en�Marruecos.�(AHEA).



con�dos�suscripciones:�una�a�escala�lo-
cal�con�auxilios�para�los�heridos�y�en-
fermos,�y�otra�de�carácter�provincial
que,�en�busca�de�mayor�eficacia,�culmi-
naría�con�la�dotación�al�Ejército�de�ele-
mentos�de�combate�moderno�con�la
compra�de�un�aeroplano�llamado� Ávila.
El�consistorio�capitalino�estableció�diri-
girse�a�las�otras�corporaciones�para
que�contribuyesen�a�la�campaña�impli-
cando�a�la�prensa�como�el�mejor�medio
para�encauzarla�con�la�publicación�de
sus�resultados.
En�Barcelona�el�presidente�del�Real

Aero�Club�de�Cataluña,�el�ex�diputado
Ballvé�de�Gallart,�visitó�al�general�Echa-
güe�para�comunicarle�el�acuerdo�del
club�de�regalar�al�Ejército�un�aeroplano
que�se�denominaría�Cataluña,�además
de�participar�del�concurso�de�los�socios
y�pilotos�quienes�se�ofrecían�para�tripu-
larlo.�En�Valencia�el�Aéreo�Club�acordó
abrir�una�suscripción�con�el�objetivo�de
donar�otro�aeroplano�bautizado,�por�su-
puesto,�Valencia.
Ofrecimientos�que�coincidían�con�la

apertura�de�una�suscripción�en� La�Tri-
buna para�regalar�un�avión�que�llevaría
el�nombre�de�Barcelona a�los�cielos�de
Marruecos.�Sin�embargo,�pese�a�la
buena�marcha�de�las�donaciones,�el�di-
rector�del�medio�solicitó�la�colaboración
del�Ayuntamiento�de�la�ciudad�condal
que�se�negó�a�contribuir�alegando�que
la�adquisición�de�material�de�guerra�era
una�obligación�del�Estado.
No�fue�el�único�consistorio�que�recha-

zó�la�oferta.�En�el�caso�de�Málaga,�el

Ayuntamiento�se�justificó�alegando�co-
mo�prioritario�el�destino�de�estos�recur-
sos�a�una�obra�“más�útil�y�urgente”.
Otras�ciudades�como�Bilbao�o�San�Se-
bastián,�que�se�posicionaron�alejadas
de�esta�propuesta,�apostaron�en�cam-
bio�por�la�compra�de�armamento�terres-
tre�y�material�logístico.�
Las�llamadas�a�la�cooperación�tam-

bién�disfrutaron�de�la�participación�acti-

va�de�los�militares.�En�las�páginas�de
ABC el�general�Ampudia�mostraba�su
conformidad�con�el�proyecto�de�la�sus-
cripción�aeronáutica,�pero�llegaba�más
lejos�y�pretendía�adquirir�bombas�y�ga-
ses�asfixiantes�para�garantizar�a�toda
costa�el�triunfo�del�Ejército.�Ignorada�rá-
pidamente�su�segunda�pretensión,�el
general�lideró�las�convocatorias�previas
para�establecer�una�Junta�Pro�Aeropla-
no�que�de�forma�periódica�se�reuniría
en�la�Capitanía�general�de�Zaragoza,
implicándose�decisivamente�en�una
campaña�que�en�breves�jornadas�des-
bordó�las�expectativas�más�optimistas.
En�Cádiz�sería�Joaquín�Pérez�Lila,

presidente�de�la�Diputación�provincial,
quién�dirigió�una�de�las�primeras�colec-
tas�en�busca�de�reunir�fondos�suficien-
tes�para�la�compra�del�aeroplano�Cádiz.
Pasadas�unas�jornadas�solicitaba�al�di-
rector�del�El�Noticiero�Gaditano su�coo-
peración�para�este�propósito�empren-
diendo�una�triunfante�andadura�que�cul-
minará� con� la� donación� de� tres
aeroplanos.
En�Ciudad�Real�el�empeño�del�direc-

tor�del�periódico�El�Pueblo�Manchego
–el�presbítero�Miguel�Ruíz�Pérez–�por
sumarse�a�las�diligencias�patrióticas,
sorprendía�a�los�lectores�el�sábado�13
de�agosto�presentándose�encabezando
una�suscripción�popular�para�la�adquisi-
ción�de�un�aparato�de�guerra:�el�aero-
plano�Ciudad�Real .�Sin�embargo�su
propuesta�no�encontró�la�respuesta�pre-
tendida�entre�las�instituciones,�colec�-
tividades�y�corporaciones�manchegas,
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El�ciudadano�belga�George�Marquet,�empresa-
rio�hostelero�y�gran�amante�de�los�caballos,�era
amigo�personal�del�rey�Alfonso�XIII�a�quién�no
dudo�en�regalar,�con�anterioridad�al�inicio�de�la
campaña�aeronáutica�popular,�un�avión�Potez
IX�para�el�traslado�de�autoridades�VIP.�No�obs-
tante,�una�vez�iniciada,�quiso�colaborar�costean-
do�de�su�bolsillo�el�importe�de�los�cinco�aeropla-
nos�que�el�Ejército�considerase�más�adecuados
para�actuar�en�la�zona�de�operaciones�de�Ma-
rruecos.�(Mundo�Gráfico).

El�acto�solemne�de�bendición�de�los�aeroplanos�por�el�prelado�de�la�respetiva�diócesis�se�completaba�con�el�bautizo�que�consistía�en�el�lanzamiento�por�la
madrina�de�una�botella�de�champan�–atada�a�una�cinta�con�los�colores�nacionales–�contra�la�hélice�con�la�suficiente�fuerza�para�que�se�produjese�la�rotura
y�el�líquido�resbalase.�En�la�fotografía�la�reina�Victoria�bautizando�el�DH-4�Murcia�en�Cuatro�Vientos.�(Mundo�Gráfico).



hasta�que�la�llegada�del�nuevo�gober-
nador�Robustiano�González�Bocos�y�la
exhibición�de�una�escuadrilla�de�aero-
planos�procedente�de�Alcalá�de�Hena-
res�aceleraron�las�donaciones.
En�Madrid,�como�resultado�de�un�lla-

mativo�artículo�firmado�por�el�periodista
Ricardo�Ruíz�Ferry�y�publicado�en� El
Sol,�se�decidió�iniciar�una�suscripción�li-
derada�por�el�propio�diario�con�una
aportación�de�mil�pesetas
para�adquirir�el�aeroplano
Madrid.�Lo�cierto�es�que
la�campaña�no�despertó
el�interés�deseado�y�a�fi-
nales�de�septiembre�unas
pobres�12.500�pesetas
auguraban�un�futuro�nada
prometedor.
En�Oviedo,�entre� los

numerosos�ofrecimientos
patrióticos,�varios�magna-
tes�–que�preferían�ocultar
su�identidad–,�se�compro-
metieron�a�regalar�cinco
aeroplanos�para�contri-
buir�en�las�acciones�béli-
cas.�En�principio�ninguno
consideraba�la�apertura
de�suscripciones�popula-
res,�el�único�requerimien-
to�aludía�a�la�denomina-
ción�de�los�aparatos�incli-
nándose�por�bautizarlos
con�los�nombres�de�cinco
ciudades�asturianas.
Frente�a�ellos�el�alcalde

de�Oviedo�juzgaba�más
urgente�el�envío�de�man-
tas�y�ropas�para�los�sol-
dados�que�la�remisión�de
munición�o�de�equipos�de
combate;�en�cambio�el�in-
geniero�industrial�José
Tartiere�se�desmarcó�del
edil�invitando�a�todas�las
personalidades�a�contribuir�a�la�suscrip-
ción�que�se�abriese�y�expresó�que,�por
su�parte,�se�comprometía�a�regalar�un
aeroplano.�Luis�Caso�Cobos,�represen-
tante�de�la�compañía�naviera�Vasco-As-
turiana,�se�unía�a�esta�proposición�do-
nando�otro�aparato.�No�obstante�para
unificar�criterios�se�creó�una�Junta�pa-
triótica�que�pasadas�unas�jornadas,�re-
cibió�el�ofrecimiento�de�varios�bancos
asturianos�para�adquirir�otro�aeroplano,
con�el�que�serían�ya�eran�tres�los�avio-
nes�que�Asturias�ofrecía�al�Ejército.
El�24�de�agosto�se�anunciaba�que

Ramón�Godó�Lallana,�conde�de�Godó�y
propietario�de�La�Vanguardia,�telegrafió
al�ministro�de�la�Guerra�y�al�director�de
la�Aeronáutica�Militar,�comunicándoles
su�deseo�de�regalar�un�aeroplano�que
participase�en�las�próximas�operacio-

nes�militares.�La�propuesta�fue�acepta-
da�de�forma�inmediata�y,�en�consecuen-
cia,�el�conde�de�Godó�expidió�rápida-
mente�un�cheque�a�nombre�de�Ricardo
Ruíz�Ferry�entonces�presidente�del�Re-
al�Aeroclub�de�España,�por�valor�de
61.800�francos�como�importe�de�un�ae-
roplano�Breguet�XIV.
Poco�tiempo�después�la�prensa�daba

a�conocer�la�recepción�del�presidente

Antonio�Maura�de�una�carta�del�ex�se-
nador�Eusebio�Giraldo�Crespo,�quien,
desde�Medina�del�Campo�(Valladolid),
le�encargaba�la�adquisición�del�mejor
aeroplano�que�estimase�para�el�Ejérci-
to,�comprometiéndose�a�abonar�su�im-
porte�íntegro.
En�la�aventura�aeronáutica�participa-

ron�variados�e�insólitos�colectivos,�des-
de�las�damas�de�la�aristocracia�tarraco-
nense,�que�en�sus�tertulias�barajaban
esta�posibilidad,�hasta�los�maestros�de
escuela�que�sugirieron�la�cesión�de�un
día�de�sus�haberes�para�adquirir�tres
aviones�con�los�que�formarían�la�escua-
drilla�llamada�El�Magisterio�Español.�En
esta�línea�el�banderillero�Julio�Marquina
hacia�público�llamamiento�a�las�tres�so-
ciedades�taurinas�existentes�(de�mata-

dores,�de�banderilleros�y�de�picadores)
proponiendo�que�durante�los�festejos
del�mes�de�septiembre,�donasen�medio
sueldo�de�una�jornada�para�comprar�un
avión�bombardero�que�regalar�a�las�tro-
pas.�El�avión�portaría�la�siguiente�ins-
cripción:�“Los�toreros�españoles�a�nues-
tro�Ejército”.
En�Sevilla�un�grupo�de�obreros�inició

una�colecta�espontánea�para�regalar�un
aeroplano�a�las�tropas
que�mantuvo�cierta�conti-
nuidad�en�el�tiempo.�En
noviembre�–pasados�va-
rios�meses�de�la�publica-
ción�de� la�noticia–,�un
suscriptor�de�El�Motín en-
viaba�una�carta�a�su�di-
rector�quejándose�de�la
exigua�cantidad�recauda-
da�(1.600�pesetas)�en�los
siguientes�términos:�“Pa-
ra�regalar�mantos�y�coro-
nas�a�las�Vírgenes,�en
menos�de�quince�o�veinte
días�se�recaudaron�millo-
nes�de�pesetas;�para�re-
galar�el�aeroplano,�en
cinco�meses�sólo�va�re-
caudado�lo�que�he�dicho”.
Incluso�los�miembros

de�la�Benemérita�partici-
paban�en�esta�apuesta
popular.�Concretamente
los�guardias�civiles�del
puesto�de�Alcover�(Tarra-
gona),�Ignacio�Fuster�Mi-
ralles�y�Pedro�Marín�Mar-
tínez,�propusieron�a�sus
compañeros�la�cesión�de
cinco�pesetas�para�sufra-
gar�un�aeroplano�al�que
denominarían�Zubia en
honor�al�teniente�general
Juan�Zubia�director�gene-
ral�de�la�Guardia�Civil.

Con�la�misma�ambición�se�presenta-
ban�los�deportistas�españoles.�El�Sol,
desde�una�de�sus�columnas,�informaba
de�la�decisión�de�la�sociedad�Veloz
Sport�Balear�de�Palma�de�Mallorca�de
suspender�los�actos�previstos�para�con-
memorar�sus�bodas�de�plata�e�invitaba
a�todas�las�sociedades�y�clubs�deporti-
vos�a�la�organización�de�eventos�con
los�que�obtener�ingresos�suficientes�pa-
ra�que,�en�nombre�del�Deporte�español,
se�regalase�un�aeroplano�al�Ejército.
Tan�loable�propuesta�solo�encontró�el
silencio�por�respuesta.
En�Valencia,�la�noche�del�20�de�agos-

to�se�celebró�una�junta�extraordinaria
de�la�Federación�Valenciana�de�Clubs
de�Futbol,�a�petición�del�Gimnástico�FC,
en�la�cual�se�acordó�por�unanimidad�la
celebración�de�un�partido�de�futbol�en-
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El�día�1�de�octubre�de�1921�se�verificó�la�entrega�de�dos�de�los�tres�aeroplanos�que�re-
galó�Murcia�al�Ejército.�Uno�de�ellos�fue�bautizado�con�el�nombre�del�ministro�de�la
Guerra�Juan�de�la�Cierva�quién,�aprovechando�la�ocasión,�recibió�su�bautismo�aéreo
de�la�mano�del�capitán�de�Infantería�marqués�de�Borja.�(La�Esfera).



tre�los�primeros�equipos�de�la�federa-
ción,�cuya�recaudación�se�destinaría�al
auxilio�de�los�heridos,�y�si�la�cantidad
excediese�de�mil�pesetas,�se�abriría
una�suscripción�para�la�compra�de�un
aeroplano.�En�cualquier�caso,�todo�el
dinero�recaudado�se�entregaría�a�la�pri-
mera�autoridad�militar�de�la�región.
Sorprende�averiguar�el�origen�de�la

campaña�aeronáutica�de�la�provincia�de
Santander�a�partir�de�las�declaraciones
de�la�reina�Victoria�Eugenia,�cuando
manifestaba�su�disposición�a�encabezar
una�suscripción�encaminada�a�adquirir
un�aeroplano�que�se�titularía�Santander
para�regalarlo�al�Ejército.�La�alcaldía
santanderina�coordinó�la�comisión�en-
cargada�de�gestionar�la�operación�a�tra-
vés�de�una�suscripción�popular�que�fue
secundada�al�otro�lado�del�Atlántico�por
los�santanderinos�(o�montañeses)�resi-
dentes�en�México,�quienes�transfirieron
a�la�Junta�Pro�Aeroplano�varios�miles
de�pesetas,�resultado�de�la�suscripción
abierta�en�la�colonia.�Se�confiaba�que
una�vez�cubierto�su�coste,�el�resto�se
invertiría�en�la�compra�de�un�segundo
aparato�denominado�Pedro�Velarde en
recuerdo�del�heroico�montañés�que�par-
ticipó�en�la�guerra�de�la�Independencia.
Asombra�la�diversidad�y�calidad�de

los�ofrecimientos�aeronáuticos�que�no
pasaban�necesariamente�por�la�com-
pra�de�un�avión,�o�al�menos�así�lo�con-
sideraban�instituciones�como�la�Real
Sociedad�Colombófila�de�Cataluña
cuando�ofreció�al�Ejército�el�concurso
de�sus�palomas�mensajeras.�O�indivi-
duos�como�los�aristócratas�franceses
marqués�de�Lamberty�y�conde�de�Des-
pert,�pertenecientes�al�Ejército�de�la
República�de�Francia,�quienes�se�ofre-
cieron�al�general�Berenguer�para�pilo-
tar�los�aeroplanos�de�España�en�el�nor-
te�de�Marruecos.�
En�otra�ocasión�la�propuesta�partió

de�los�periodistas�riojanos�quienes�pa-
trocinaron�con�todo�entusiasmo�el�pro-
yecto�aeronáutico�a�través�de�la�Aso-
ciación�de�la�Prensa�de�Logroño,�que
contó�con�la�decidida�ayuda�moral�y
material�de�las�autoridades,�animando
al�resto�de�la�ciudadanía�con�procla-
mas�de�este�calado:
Riojanos:�Sabemos�que�tenéis�un�alto

concepto�de�la�idea�de�Patria.�
En�su�nombre�os�hablamos�y�para

ella�pedimos.
Llegó�la�hora�del�sacrificio.�Para�ven-

gar�a�nuestros�hermanos�muertos�en
África;�para�poner�a�salvo�el�honor�de
España,�os�demandamos,�grande�o�pe-
queño�el�óbolo,�todos�por�igual�serán
agradecidos�y�todos�nos�hablarán�del
deber�sacrosanto.
¡Aristocracia,�Pueblo!�¡Acudid�a�la

suscripción�patriótica!�¡Viva�España!
La�Asociación�de�la�Prensa.
La�particularidad�de�la�campaña�rioja-

na�radicaba�en�la�ausencia�de�una�junta
que�coordinase�e�intermediase�entre
suscriptores�y�autoridades,�sino�que�se-
ría�una�entidad�privada�–la�Asociación
de�la�Prensa–,�la�responsable�del�se-
guimiento�de�la�suscripción�popular
desde�el�momento�de�su�presentación
hasta�la�cesión�al�Ejército.
En�las�islas�Canarias�conocemos�la

apertura�de�una�suscripción�para�arbi-
trar�fondos�con�destino�a�la�adquisición
de�una�inespecífica�máquina�de�guerra.
La�preeminencia�de�la�recaudación�de
La�Palma�frente�al�resto�del�archipiéla-
go�sería�uno�de�los�factores�que�inclinó
a�la�comisión�respectiva�a�enviar�al�sub-
secretario�del�Ministerio�de�la�Guerra
los�51.000�francos�necesarios�para�ad-
quirir�un�aeroplano�Breguet�XIV�que�os-
tentaría�el�nombre�de� Isla�de�La�Palma .�
La�suscripción�del�aeroplano�Teruel

será�una�de�las�más�tempraneras�y�se
iniciará�a�instancias�del�periódico La
Provincia,�fundado�poco�tiempo�antes
(6�de�julio)�por�el�ingeniero�José�Torán
de�la�Rad.�La�idea�despertó�gran�inte-
rés�desfilando�por�la�redacción�gran
cantidad�de�donantes�que�posibilitaron
que�para�el�día�25�de�septiembre�la
suscripción�superase�las�30.000�pese-
tas.�Más�tarde�se�acusaba�recibo�de�un
telegrama�emitido�el�día�2�de�octubre
que�confirmaba�la�petición�de�un�aero-
plano�a�la�casa�francesa�Breguet�elu-
diendo�por�tanto�la�mediación�de�la�Co-
misión�oficial�establecida�al�efecto.�Esta
comisión,�aprobada�por�el�Gobierno�a
instancias�del�general�Echagüe,�estaba
constituida�por�el�subsecretario�de�Gue-

rra�y�comandante�de�Infantería�Federi-
co�Abeilhe�Fernández�y�el�presidente
del�Real�Aero�Club�de�España,�el�perio-
dista�Ricardo�Ruíz�Ferry,�en�representa-
ción�de�la�Aeronáutica�civil.�
En�ciudades�como�Vigo,�desde�que

se�tuvo�conocimiento�de�la�posibilidad
de�regalar�un�aeroplano�al�Ejército,�la
ciudadanía�respondió�manifestando�su
total�colaboración.�El�periódico�El�Faro
de�Vigo –con�ayuda�de�La�Concordia–
fue�el�principal�impulsor�de�la�campaña
y�colaborador�con�la�Junta�que�presidía
el�alcalde�Ceferino�Maestú,�recaudando
en�breve�plazo�en�torno�a�30.000�pese-
tas,�estimándose�que�con�el�dinero�so-
brante�que�se�calculaba�obtener�se�re-
galaría�un�camión�al�batallón�del�Regi-
miento�de�Murcia.
Recogiendo�con�retraso�el�sentir�de�la

opinión�pública,�El�Ideal�Gallego realizó
un�llamamiento�a�la�corporación�de�La
Coruña�que�no�cayó�en�vacío�y�en�la
sesión�del�día�24�de�agosto�algunos
concejales�propusieron�que�se�regalase
un�aeroplano�bautizado�con�el�nombre
de�Coruña.�La�iniciativa�fue�acogida�y
aprobada�por�unanimidad;�pero�aten-
diendo�al�deficiente�estado�del�erario
municipal�se�barajó�la�posibilidad�de�ex-
tender�la�suscripción�a�toda�la�ciudada-
nía.�Desconocemos�los�acuerdos�que
adoptó�la�comisión�nombrada�para�eje-
cutar�la�idea�que,�en�cualquier�caso,
malograría�su�propósito.�
Con�antelación�se�emprendió�en

Cuenca�una�colecta�popular�para�adqui-
rir�un�aeroplano�constituyéndose�para
ello�una�Junta�provincial�aunque�su�pri-
mer�y�más�inmediato�objetivo�fue�el�so-
corro�de�los�soldados�conquenses�po-
bres�o�de�sus�familias�detallando�que,�si
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La�adquisición�del�aeroplano�Madrid�fue�posible,�paradójicamente,�a�pesar�del�fracaso�inicial�de�la
campaña�emprendida�para�su�compra.�Las�escasas�donaciones�del�pueblo�madrileño�llevaron�a�la�di-
rección�de�El�Sol�a�clausurar�la�suscripción�que�lideraban,�pero�por�un�giro�del�destino�los�ingresos
del�malogrado�proyecto�se�reinvirtieron�hasta�completar�el�coste�del�aeroplano�que�donaría�la�capital
de�España.�(Heraldo�Deportivo).�



hubiera�superávit�exceso,�se�destinaría
a�cualquiera�de�las�necesidades�del
Ejército�incluida�la�compra�de�material
aéreo.
En�el�ayuntamiento�de�Cartagena,�por

su�parte,�se�había�tomado�la�decisión
de�adherirse�al�resto�de�municipios
murcianos�para�la�compra�del�denomi-
nado�Aeroplano�provincial�Murcia;�pero
algunos�ediles�se�negaron�a�correspon-
der�optando�por�la�propuesta�de�adqui-
rir,�además,�un�aeroplano�por�cuenta
exclusiva�de�la�ciudad.�El�concurso�de
la�prensa�fue�definitivo�para�abrir�la�sus-
cripción�de�carácter�local�que,�frente�a
su�presumible�fracaso�en�comparación
con�la�campaña�provincial,�movió�al�al-
calde�Manuel�Zamora�a�ordenar�una
transferencia�de�crédito�desde�las�arcas
municipales�a�fin�de�adelantar�el�mon-
tante�del�precio�del�aparato.�
Sin�abandonar�la�provincia�de�Murcia,

a�principios�de�septiembre�averiguamos
que�el�Ayuntamiento�de�Lorca�había�ini-
ciado�una�suscripción�que�en�el�primer
listado�de�donaciones�había�recaudado
3.000�pesetas�que�auguraban�un�certero
porvenir�truncado�quizá�por�la�competen-
cia�de�una�suscripción�con�destino�a�la
asistencia�de�los�heridos�y�enfermos.
Otros�tantos�proyectos�fracasaron�in-

cluso�antes�de�formalizarse.�Por�una
nota�de�prensa�conocemos�que�en
Ceuta�el�casino�Africano�concedió�mil
pesetas�a�la�Cruz�Roja,�mientras�que
por�otro�lado�se�había�iniciado�una�sus-
cripción�que�comenzaba�a�adquirir
grandes�proporciones�con�objeto�de
comprar�un�aeroplano�De�Havilland,
que�no�culminaría�provechosamente.
En�El�Defensor�de�Córdoba se�publica-
ba�un�artículo�donde�se�animaba�a�los
cordobeses�a�cooperar�para�adquirir�un
aeroplano�que�sumó�aportaciones�co-
mo�la�del�Ayuntamiento�de�Córdoba�con
la�donación�en�septiembre�de�5.000�pe-
setas�que�no�evitarían�el�fiasco�de�la
campaña.
El�periódico�Las�Provincias de�Valen-

cia�informaba�del�acuerdo�del�consisto-
rio�de�Alicante�de�regalar�un�aeroplano
con�todo�su�equipo�de�combate.�La
campaña�se�mantuvo�vigente�durante
algún�tiempo�hasta�la�suspensión�por�el
mismo�consistorio�justificándose�en�la
negativa�actitud�de�algunos�municipios
para�desistir�del�propósito�de�sumarse�a
la�iniciativa�aeronáutica.

En�Albacete�conocemos�el�ofreci-
miento�de�los�funcionarios�de�la�Diputa-
ción�cediendo�el�importe�de�un�día�de
haberes�de�su�próxima�paga,�en�previ-
sión�de�la�próxima�apertura�de�la�sus-
cripción�del�aeroplano�Albacete.�He-
chos�posteriores�indican�que�esta�sus-
cripción�se�canceló�antes�de�abrirse.�
En�las�páginas�del�diario�salmantino

El�Adelanto se�publicaba�una�escueta
nota�referida�al�periódico�El�Diario�de
Huesca relacionada�con�la�apertura�de
una�suscripción�para�adquirir�un�aero-
plano.�Esta�campaña�fue�impulsada
por�el�general�Ampudia�quien�deseaba
que�a�la�aplaudida�iniciativa�que�lidera-
ba�en�Zaragoza�se�sumasen�todas�las
provincias�aragonesas.�En�realidad�la
campaña�no�iba�más�allá�de�la�publica-
ción�de�una�carta�firmada�por�“un�pa-
triota”�que�se�hacía�eco�de�la�propues-
ta�del�capitán�Martínez�Vivas�animando
a�sus�paisanos�a�contribuir�en�la�com-
pra�de�un�aeroplano�bautizado�como
Osca.�Presentaba�la�novedad�de�fijar
unos�límites�a�las�donaciones�que�osci-
larían�entre�las�0,25�y�las�5�pesetas,
con�objeto�de�que�pudiesen�contribuir
todos�los�municipios�oscenses�y�todos
los�habitantes�con�independencia�de�su
poder�adquisitivo.
Tenemos�noticia�a�finales�de�agosto

de�la�presentación�por�la�Junta�Patrióti-
ca�provincial�de�Soria�de�las�listas�de
donativos�y�socorros�destinados�a�los
soldados�que�regresasen�de�Marrue-
cos,�sin�indicación�de�suscripción�aero-
náutica�alguna.�No�obstante�el�14�de
septiembre�el�diario�ABC informaba�del
mantenimiento�de�la�suscripción�para

adquirir�nada�menos�que�dos�aeropla-
nos�llamados�Soria y�Numancia si�se
recaudase,�claro�está,�suficiente�canti-
dad�de�dinero,�no�llegándose�a�tal�fin.
Por�el�contrario,�hubo�lugares�donde

la�prensa�de�forma�consciente�excusó
implicarse�en�la�campaña�aeronáutica.
Uno�de�los�primeros�medios�que�publi-
có�la�idea�fue�el�Heraldo�de�Castellón,
aunque�a�continuación�se�sustrajo�de�li-
derar�la�suscripción�en�su�ámbito�terri-
torial.�Sin�embargo,�el�desapego�de�la
prensa�no�se�traducía�en�la�imposibili-
dad�de�materializar�la�propuesta�aero-
náutica;�es�el�caso�señalado�de�Huelva,
pero�también�de�Palencia,�donde�sin�el
concurso�de�los�medios�escritos,�las
gestiones�del�presidente�de�la�Diputa-
ción�Félix�Salvador�y�del�gobernador�ci-
vil�saliente�Eladio�Santander�marcaron
el�modo�de�recoger�fondos�para�costear
el�aeroplano�que�la�provincia�de�Palen-
cia�regalaría�al�Ejército.

LA EVOLUCIÓN DE LAS 
SUSCRIPCIONES

T ranscurrido�el�primer�mes�de�la
campaña�y�revisando�la�evolución

de�las�suscripciones,�verificamos�que
se�habían�aprobado�varios�ofrecimien-
tos�en�firme:�un�avión�suscrito�por�el
conde�de�Godó,�tres�por�Asturias,�uno
por�Vigo,�otro�de�Badajoz�y�los�cinco�de
George�Marquet.�En�total�once.
El�éxito�de�la�colecta�aeronáutica�en

Zaragoza�y�Salamanca,�materializaría
la�compra�de�dos�aeroplanos�e�incluso
la�adquisición�de�material�de�guerra
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Después�de�retrasarse�en�varias�ocasiones,�por
fin�el�día�15�de�enero�de�1922�se�realizó�en�las

instalaciones�hispalenses�de�Tablada,�la
entrega�y�bendición�de�diecisiete�aparatos
Breguet�XIV�A2�donados�por�particulares,
ciudades,�colectivos�y�provincias,�en�la�que

constituyó�la�mayor�manifestación�de�adhesión
del�pueblo�español�con�la�Aeronáutica�Militar.

(Mundo�Gráfico).�



convencional.�Avanzaban�por�buen�ca-
mino�las�campañas�emprendidas�por
el�Heraldo�de�Zamora,�La�Provincia en
Teruel,�El�Sol en�Madrid�o�El�Pueblo
Manchego en�Ciudad�Real�y�las�patro-
cinadas�por�entidades�de�diverso�signo
como�la�Asociación�de�Periodistas�de
Logroño,�las�diputaciones�de�Granada,
Huelva,�Palencia,�Cádiz�y�los�consisto-
rios�de�Ávila,�Cartagena�o�Santander.�
Sin�embargo,�los�supuestamente�se-

guros�compromisos�de�la�Compañía
del�Metropolitano�Alfonso�XIII�y�del�Cír-
culo�Mercantil�de�Málaga�apenas�supe-
raron�la�referencia�al�titular�desvane-
ciéndose�tan�fugazmente�como�habían
aparecido.�El�listado�de�donaciones�de
aeroplanos�malogradas�se�presenta
casi�tan�extenso�como�el�número�de
aeroplanos�conseguidos;�entre�los�pri-
meros�señalamos�los�intentos�frustra-
dos,�incluso�antes�de�publicitarse,�de
Valladolid,�Burgos,�Alicante,�Huesca,
Álava,�Almería,�Soria,�Córdoba,�Jaén,
Coruña,�Melilla,�Lorca,�etc.�El�fracaso
habitualmente�se�justificaba�por�la�falta
de�apoyo�popular,�aunque�la�mayoría
fracasaron�por�la�desafección�entre�ciu-
dadanía,�prensa�e�instituciones�oficia-
les.�Ayuntamientos�de�capitales,�gran-
des�ciudades,�Diputaciones�provincia-
les� y� gobiernos� civi les� l ideraron
imperativamente�estas�iniciativas,�sin
embargo�la�prensa�ejerció�como�medio
adecuado�para�canalizar�donativos�y
colaciones�pero�ni�redacciones�ni�direc-
tores�quisieron�adelantarse�a�unos�re-
presentantes�políticos�considerados
como�los�impulsores�apropiados�de�es-
te�tipo�de�actividades.�

No�obstante,�la�conclusión�del�mon-
tante�para�comprar�las�unidades�aéreas
no�finalizó�con�la�misma�celeridad�en�to-
das�las�demarcaciones,�prueba�de�la�di-
ferente�actitud�adoptada�por�los�donan-
tes.�Mientras�que�las�primeras�en�con-
cluirse�permanecieron�abiertas�ante�la
receptividad�de�la�población�que�alcan-
zó�a�multiplicar�la�aspiración�inicial�lo-
grando�adquirir�no�uno,�sino�dos�aero-
planos�(Salamanca�y�Zaragoza),�e�inclu-
so�tres�(Murcia�y�Cádiz);�el�resto�se
prorrogaron�temporalmente�a�la�espera
de�obtener�suficientes�ingresos�para�fi-
nanciar�el�comprometido�proyecto.
La�sociedad�resistía�esperanzada�an-

te�la�pronta�vuelta�de�los�soldados,�por
ello�continuaban�apareciendo�en�cada
rincón�de�España�campañas�diversas
encaminadas�principalmente�al�socorro
económico�y�material�de�los�soldados
hijos�del�pueblo�respectivo�que�arries-
gaban�su�vida�en�la�guerra,�dejando�en
segundo�plano�las�recaudaciones�para
el�sostenimiento�de�otras�vastas�y�lon-
gevas�colectas�como�la�relativa�a�la
atención�de�los�hospitales�de�la�Cruz
Roja�o�la�encaminada�adquisición�de
los�aeroplanos�provinciales.
En�la�mayoría�de�las�colaciones�los

periódicos�constituyeron�un�importante
elemento�para�su�difusión�y�seguimien-
to.�Los�periódicos�impulsores�de�las
propuestas�publicaban�con�relativa�fre-
cuencia�notas,�cartas,�comentarios�y�ar-
tículos�informando�de�las�posibilidades
y�de�los�servicios�prestados�por�la�avia-
ción�y�la�aerostación�(observación�de
los�movimientos�del�enemigo,�bombar-
deos�sobre�objetivos,�seguridad�en�las
operaciones,�etc.),�en�busca�de�estímu-
los�para�animar�a�los�potenciales�do-
nantes.�En�este�sentido�destacamos�la

publicación�en�las�páginas�del�Heraldo
de�Zamora de�una�carta�del�piloto�de
aviación�en�la�Primera�Guerra�Mundial,
Daniel�Tapret,�exaltando�las�virtudes�del
arma�de�Aviación,�recordando�que�el
aeroplano�Zamora “tendrá�una�utilidad
enorme�y�es�deber�de�cada�ciudadano,
según�sus�medios�económicos,�coope-
rar�a�ofrecer�a�nuestros�soldados�de
Marruecos�el�pájaro�de�la�gloria”.
El�Pueblo�Manchego en�la�portada

del�día�10�de�septiembre�reproducía�un
artículo�titulado�“Grave�responsabili-
dad”,�firmado�por�el�diputado�Felipe
Crespo�de�Lara,�quien�estimaba�que
con�el�presupuesto�que�adsorbía�un�re-
gimiento�de�Caballería�o�de�Artillería,
sería�suficiente�para�costear�un�grupo
de�30�o�más�aviones.�Se�justificaba
aludiendo�a�que�los�aeroplanos�se�utili-
zaban�siempre�–a�diferencia�de�trenes,
automóviles�o�carros�de�combate–�y
que�podían�causar�grandes�daños�con
pequeñas�inversiones�en�material,�mu-
nición�y�personal.�Llegaba�más�lejos
cuando�definía�a�la�Aviación�como�la
quinta�arma�para,�a�renglón�seguido,
afirmar�que,�en�realidad,�era�la�primera
por�su�amplia�capacidad�para�evacuar,
bombardear,�ametrallar,�dibujar,�abas-
tecer,�establecer�comunicaciones,�etc.;
que,�frente�a�un�adversario�carente�de
medios�similares�como�el�rifeño,�podía
resultar�letal�al�dominar�el�espacio�aé-
reo.�
Cobraba�cada�vez�más�actualidad�la

necesidad�de�crear,�como�en�otros�paí-
ses�europeos,�un�arma�independiente�y
moderna.�En�este�sentido�el�aviador
marqués�de�Morella�conferenció�con�el
rey�Alfonso�XIII,�exponiéndole�la�conve-
niencia�de�organizar�una�escuadrilla�de
aviación�a�modo�de�la�Legión�Aérea�ex-
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Acto�de�la�firma�de�la�entrega�del�aeroplano�Granada,�en�presencia�de�la�reina�María�Cristina,�del
senador�Antonio�Amor�Rico�y�del�director�de�La�Voz�de�Granada�señor�Martínez.�Junto�con�el�Bada-
joz,�fueron�los�dos�únicos�modelos�DH-9�regalados�al�Ejército.�(Mundo�Gráfico).�



tranjera,�asegurándole�que�numerosos
pilotos�españoles�y�foráneos�secundarí-
an�con�satisfacción�el�llamamiento.�
En�Vigo�se�confirmaba�la�donación�de

un�De�Havilland�DH-4�y�en�Salamanca
la�Junta�activaba�las�gestiones�para
que�el�acto�de�entrega�al�Ejército�se�ce-
lebrase�en�la�capital�charra.�En�buena
lógica�todas�las�Juntas�Pro�Aeroplanos
perseguían�albergar�estas�ceremonias
en�las�ciudades�y�capitales�de�provin-
cias�suscriptoras�para�que�la�población
comprobase�in�situ�el�producto�de�sus
contribuciones�dinerarias;�sin�embargo,
esta�circunstancia�fue�desestimada�por
la�Comisión�oficial,�que�desde�el�primer
momento�expresó�la�imposibilidad�de
desplazar�los�aparatos�a�los�lugares
que�los�patrocinaban,�alegando�la�ur-
gencia�de�su�concurso�en�la�zona�de
conflicto.
Otro�deseo�malogrado�de�las�Juntas

fue�precisamente�alternar�los�modelos
de�aeroplanos,�no�quedando�más�reme-
dio�que�seguir�las�recomendaciones
técnicas,�atendiendo�a�las�condiciones
específicas�que�requerían�las�interven-
ciones�militares�en�el�Protectorado�y�a
la�entrega�inmediata�de�los�aparatos.
Por�otro�lado,�la�aerostación�partía�en

desventaja.�Además�de�la�diferencia�de
la�inversión�económica�entre�globos�y
aeroplanos,�existían�razones�prácticas
que�desnivelaban�la�balanza�en�favor
de�estos�últimos.�En�el�cercano�antece-
dente�de�la�Primera�Guerra�Mundial,�los
dirigibles�se�conocían�más�por�sus�fra-
casos�que�por�sus�éxitos;�y�parecía�difí-
cil�encontrar�un�modelo�adaptado�a�las
exigentes�condiciones�que�imponía�un
escenario�como�el�Rif.�Tampoco�los�al-
tos�mandos�militares�eran�muy�exigen-
tes�en�sus�demandas�de�material�aé-
reo,�quienes�salvo�contadas�excepcio-
nes�no�confiaban�en�la�superioridad
aérea�y�las�posibilidades�bélicas�de�la
aviación,�como�tampoco�participaban
del�desembolso�que�suponía�la�compra
de�aeroplanos�aunque�se�tratase�de�ex-
cedentes�de�la�Primera�Guerra�Mundial
que,�por�otro�lado,�ya�habían�demostra-
do�su�eficacia�en�el�combate:
¿Si�después�de�la�retirada�de�Annual

no�teníamos�ni�tiendas�de�campaña�ni
material�dispuesto�que�enviar�se�podía
pensar�en�un�dirigible?�Conténtese�los
militares�con�los�aeroplanos�que�rega-
lan�las�provincias,�y�pidan�a�Dios�que
les�sigan�enviando�a�Marruecos�mu-
chos�más.
Tras�las�primeras�semanas�de�apa-

sionado�fervor�patriótico,�el�paso�del
tiempo�y�la�proliferación�de�multitud�de
campañas�de�naturaleza�muy�diversa
fraccionaron�el�apoyo�a�la�campaña�ae-
ronáutica.�No�obstante,�además�del�pa-

trocinio�institucional�absolutamente�fun-
damental�para�muchas�de�ellas,�la�ads-
cripción�de�los�emigrantes�españoles
añadió�nuevas�aportaciones�en�metáli-
co�que�permitieron�que�proyectos�como
el�aeroplano�Santander y,�a�cierta�dis-
tancia�el�Badajoz,�fuesen�realidad.�
Pero�también�hubo�donaciones�direc-

tas�de�aviones.�Iniciado�el�mes�de�sep-
tiembre�conocemos�la�decisión�del�Dia-
rio�Español de�La�Habana,�de�abrir�una
suscripción�con�el�objeto�de�regalar�al
Ejército�aeroplanos�y�armamento,�en�la
cual�recaudaron�varios�miles�de�pese-

tas�–a�partir�de�una�cuota�fija�de�una
peseta–�producto�de�la�contribución�de
buena�parte�de�los�españoles�residen-
tes�en�la�isla�de�Cuba.�
En�el�territorio�peninsular�las�campa-

ñas�no�se�prolongaban�más�allá�de�un
par�de�meses�porque�durante�este�pe-
riodo�las�opciones�de�éxito�gozaban�de
margen�razonable�para�su�finalización
en�uno�u�otro�sentido.�En�Ciudad�Real,
la�creación�de�la�ansiada�Junta�bajo�la
presidencia�del�gobernador�civil�impulsó
definitivamente�una�campaña�que�lan-
guidecía�ante�la�insuficiencia�de�ingre-
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sos;�en�cambio�en�Zamora,�a�pesar�de
los�esfuerzos�de�la�Junta,�no�se�consi-
guió�el�suficiente�respaldo�de�la�ciuda-
danía�y�la�campaña�tuvo�que�clausurar-
se�sin�lograr�su�propósito.�Las�cifras�ha-
blaban�por�sí�mismas:�en�septiembre,
mientras�que�en�Zamora�la�colecta�no
superaba�las�2.000�pesetas,�en�Huelva
la�suscripción�para�su�aeroplano�ronda-
ba�las�24.000�pesetas.
En�los�territorios�insulares�y�ultramari-

nos�las�campañas�transcurrían�con�ve-
locidad�propia;�es�el�caso�de�la�colonia
española�residente�en�la�ciudad�de�Ma-

nila,�que�en�noviembre�llevaba�recauda-
das�60.000�pesetas�con�el�objetivo�ge-
neral�de�destinarlas�a�satisfacer�las�ne-
cesidades�militares�de�España�en�Áfri-
ca,�aunque�se�barajaba�la�posibilidad
de�comprar�dos�aeroplanos�denomina-
dos�Filipinas y�Manila.�Sin�embargo,�lle-
gado�el�mes�de�diciembre�solo�encon-
tramos�en�Tablada�un�aparato�Breguet
XIV�con�el�nombre�de�la�capital�filipina.
Tenemos�constancia�que�no�todas�las

propuestas�provenían�de�territorio�espa-
ñol�ni�tampoco�eran�contemporáneas.
Pasado�más�de�un�año�del�Desastre�de

Annual�y�de�la�apertura�–y�clausura–�de
las�distintas�campañas�de�ayuda�a�los
soldados;�destacamos�a�modo�de�ejem-
plo�la�oferta�que�se�expuso�coincidien-
do�con�la�toma�de�posesión�de�Marcelo
Torcuato�de�Alvear�como�presidente�de
la�República�Argentina,�cuando�el�presi-
dente�de�la�Cámara�Argentina�en�Espa-
ña,�Pedro�López�Alfaro,�anunció�como
símbolo�de�la�fraternidad�entre�ambos
países�la�idea�de�regalar�un�aeroplano
al�Ejército�español�al�que�bautizarían
con�el�nombre�de�Hispano-argentino
que�jamás�se�llevaría�a�efecto.�

LOS AEROPLANOS DEL PUEBLO 

Por�diversas�circunstancias�el�calen-
dario�de�entrega�de�los�aeroplanos

transcurrió�de�forma�diferente�al�seguido
en�los�ofrecimientos.�Las�primeras�pro-
vincias�en�entregarlos�fueron�Zaragoza
y�Salamanca�(29�de�septiembre�1921)�y
Murcia�(1�y�19�de�octubre)�justificándose
en�factores�tales�como�la�elección�de
aviones�de�fabricación�inglesa�(De�Havi-
lland),�frente�a�las�suscripciones�adjudi-
cadas�con�aeronaves�francesas�(Bre-
guet,�que�tuvieron�que�aguardar�más
tiempo�prolongándose�la�espera�durante
varios�meses.�Esta�circunstancia�daba�a
entender�que�–a�diferencia�de�los�mode-
los�ingleses–�no�existía�stock�de�guerra
de�aeroplanos�franceses�completos�y
debieron�de�fabricarse�o�montarse�ex-
presamente�para�atender�a�las�solicitu-
des�españolas,�en�parte,�porque�acaba-
da�la�guerra�estos�aeroplanos�se�utiliza-
ron� para� integrar� las� flotas� de� las
compañías�civiles�en�las�nuevas�rutas
aéreas.�Por�ejemplo,� la�compra�en
agosto�del�Breguet�La�Vanguardia,�y�su
entrega�pasados�cinco�meses�el�día�15
de�enero�de�1922,�reflejaba�cierta�dis-
cordancia�más�aún�si�consideramos�que
desde�septiembre�de�1921�se�estaban
entregando�aviones�DH-4.
Por�otro�lado,�mientras�que�en�el

puerto�de�Santander�se�desembarca-
ban�doce�aeroplanos�procedentes�de
Inglaterra,�que�se�acondicionaron�para
ser�transportados�a�Madrid�por�ferroca-
rril;�en�el�aeródromo�de�Lasarte�en�San
Sebastián,�aterrizaban�cuatro�aeropla-
nos�Bristol�F.2B,�adquiridos�por�el�Go-
bierno�al�margen�de�las�suscripciones
populares.
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La�marquesa�de�la�Viesca,�acompañada�del
piloto�Carlos�Morenés,�durante�la�bendición
del�aeroplano�Ciudad�Real�del�que�era
madrina,�en�el�aeródromo�de�Cuatro�Vientos�el
día�24�de�enero�de�1922.�Durante�la�misma
jornada�se�harían�entrega�de�los�aeroplanos
Santander,�Teruel�y�Cuba/Vengador.(Canario
Azaola).



El�material�aéreo�de�reciente�adquisi-
ción�y�de�sobrada�experiencia�en�la
guerra�europea�ofrecía�garantías�al�per-
sonal�volante,�coyuntura�que�no�evitaba
la�aparición�de�averías�en�los�radiado-
res,�los�depósitos�de�combustible,�de
aceite,�etc.�Tanto�en�paz�como�en�gue-
rra,�cuando�un�avión�emprendía�el�vue-
lo,�las�probabilidades�de�que�aterrizase
sin�novedad�en�su�destino�se�calcula-
ban�en�torno�al�40�%.�
La�Comisión�oficial�Pro�Aeroplanos

para�el�Ejército�encargada�de�gestionar
las�adquisiciones�de�los�denominados
“Aviones�del�Pueblo”,�presentaba�a�co-
mienzos�del�mes�de�octubre�el�estado
de�la�campaña�con�la�incorporación�de
las�solicitudes�en�firme�de�los�aeropla-
nos�de�Cartagena�y�Granada,�además
de�los�tres�aparatos�donados�por�Mur-
cia.�Igualmente�se�ratificaba�el�ofreci-
miento�de�un�donante�anónimo�que�la
prensa�apuntaba�a�la�figura�del�mar-
qués�de�Aldama,�pero�todavía�queda-
ban�pendientes�de�confirmar�alrededor
de�la�mitad�de�los�aparatos�anunciados.
Si�se�cumpliesen�las�previsiones�se�al-
canzaría�el�número�de�35�aeroplanos
que�en�el�mercado�alcanzarían�un�pre-
cio�no�inferior�a�1.300.000�pesetas.�El
ministro�de�la�Guerra�iba�más�allá�y�afir-
maba�que�en�breve�se�destinarían�al
Protectorado�nada�menos�que�22�es-
cuadrillas�compuestas�por�un�total�de
132�aviones�de�observación�y�bombar-
deo.�
Mientras�tanto,�la�prensa�provincial

publicaba�los�resultados�de�las�prime-
ras�acciones�de�guerra�de�la�escuadrilla

formada�por�los�aparatos�cedidos�por
las�provincias�de�Murcia,�Zaragoza�y
Salamanca�durante�la�reconquista�del
aeródromo�y�de�la�alcazaba�de�Zeluán,
resultando�imposible�escapar�al�am-
biente�de�pesadumbre�y�decrepitud�que
las�tropas�encontraban�a�su�paso.�En
diciembre�de�1921,�se�cumplían�cuatro
meses�de�la�publicación�de�la�campaña
de�las�donaciones�de�aeroplanos�y�a�la
vista�de�los�resultados,�daba�la�impre-
sión�que�los�españoles�habían�perdido
la�esperanza�en�lograr�una�rápida�con-
traofensiva�con�el�concurso�de�la�avia-
ción...�los�militares�también:
Cuando�llegamos�en�tan�gran�número

después�del�desastre�de�julio,�y�creyen-
do,�por�lo�que�decían�los�periódicos�que
se�iba�a�enviar�bastante�material�mo-
derno�de�guerra,�y�que�en�las�provin-
cias�se�reunía�dinero�para�aeroplanos,
todos�confiábamos�en�que�con�éstos,�y
más�si�también�se�utilizaban�las�grana-
das�asfixiantes,�la�guerra�terminaría�en
seguida,�y�nos�decíamos�que�las�casta-
ñas�de�Navidad�las�íbamos�a�comer
con�las�familias.�Pero�al�ver�que�tarda-
ban�en�llegar�los�aviones,�que�es�lo�que
a�los�moros�les�causa�más�pánico�y�da-
ños,�y�que�los�pocos�llegados�iban�casi
todos�sin�ametralladoras,�empezamos�a
desconfiar�de�la�pronta�conclusión�de
las�operaciones.�

A�mediados�de�septiembre�el�ministro
La�Cierva�y�el�general�Echagüe�visita-
ron�el�aeródromo�de�Cuatro�Vientos�ins-
peccionando�detenidamente�todos�los
talleres�y�dependencias,�como�audien-

cia�previa�a�la�recepción,�el�día�25�de
septiembre,�del�rey�Alfonso�XIII,�quien
dedicó�especial�atención�al�escrutinio
de�los�aparatos�producto�de�las�vario-
pintas�suscripciones�y�donaciones.
Constituía�el�prólogo�a�la�entrega�oficial
–prevista�para�el�día�29–�de�los�aero-
planos�que�regalaban�Salamanca�y�Za-
ragoza�en�la�que�participarían�como
madrinas�la�reina�Victoria�y�la�infanta
doña�Isabel�respectivamente.�
El�aeródromo�de�Cuatro�Vientos�des-

plegaba�gran�actividad�por�la�acogida
tanto�de�los�aparatos�donados�como�de
los�comprados�por�el�Gobierno�en�el�ex-
tranjero.�Inmediatamente�a�la�recepción
del�aparato�se�procedía�a�equiparlo�pa-
ra�actuar�en�el�teatro�de�operaciones
instalando�dispositivos�bajo�los�planos
para�el�transporte�y�lanzamiento�de
bombas,�remodelando�el�puesto�del�ob-
servador�para�situar�ametralladoras�o
material�fotográfico,�dotando�a�la�aero-
nave�de�equipos�de�comunicaciones,
etc.
Tampoco�era�desdeñable�la�organiza-

ción�de�los�solemnes�actos�de�entrega
de�los�aeroplanos�con�la�profusión�de
las�fuerzas�vivas�locales,�provinciales�y
nacionales.�A�las�comisiones�formadas
por�los�miembros�más�destacados�de
las�Juntas�Pro�Aeroplano�respectivas�se
incorporaban�autoridades�políticas,�aris-
tócratas,�periodistas,�diputados,�sena-
dores,�etc.,�y�algunas�figuras�represen-
tativas�e�imprescindibles�como�los
miembros�del�clero�(generalmente�el
obispo�de�la�diócesis)�cuya�labor�con-
sistía�en�bendecir�el�aparato�acompa-
ñado�de�una�distinguida�y�aristocrática
dama�que�actuaba�como�madrina.�Por
parte�del�Estado�solía�acudir�el�ministro
de�la�Guerra�y�miembros�de�la�familia
real�(que�podían�formar�parte�de�la�co-
misión�de�entrega�si�así�lo�solicitaban),
acompañados�de�altos�cargos�del�Go-
bierno�y�del�Ejército.�
El�protocolo�señalaba�unos�breves

discursos�de�salutación,�agradecimiento
y�patriotismo�por�ambas�partes�antes
de�proceder�a�la�firma�del�acta�de�entre-
ga�al�Ejército.�Acto�seguido,�en�la�expla-
nada�del�área�de�aparcamiento,�las�ma-
drinas�tiraban�de�las�cintas�que�decora-
ban� las� aeronaves� y� estrellaban
botellas�de�champagne�contra�las�héli-
ces;�a�continuación�los�prelados�bende-
cían�los�aeroplanos�para�después�pro-
ceder�a�la�exhibición�de�los�aeroplanos
pilotados�por�militares�–siempre�que
fuera�posible�por�pilotos�de�la�provincia
donante–�que�deleitaban�al�público�pre-
sente�en�arriesgados�vuelos.�Seguida-
mente�al�aterrizaje�los�asistentes�asistí-
an�a�un�aperitivo�en�los�pabellones�de
la�unidad�como�epílogo�al�ceremonial.
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El�piloto�Juan�Martínez�de�Pisón�Nebot,�posa�delante�del�Breguet�XIV�Las�Palmas/Gran�Canaria
matriculado�como�M-MBFU.�Acompañaría�en�1924�al�vuelo�de�exhibición�de�los�otros�dos�aeropla-
nos�adquiridos�por�el�pueblo�canario�llamados�Archipiélago�Canario�y�Tenerife.�(Leonor�Martínez
de�Pisón).



El�aeroplano�se�podía�pintar�con�ins-
cripciones�en�el�fuselaje�en�referencia�a
la�entidad�o�demarcación�promotora�de
la�campaña,�así�como�el�escudo�de�la
ciudad�o�provincia�donante.�Los�aero-
planos�se�montaban�en�Cuatro�Vientos
(Madrid)�o�en�Tablada�(Sevilla)�aunque
para�ponerlos�en�condiciones�de�vuelo
la�casa�constructora�enviaba�su�propio
personal.�Normalmente�había�que�pro-
veerlos�de�equipos�de�comunicaciones
y�armamento,�y�por�supuesto,�se�matri-
culaban�atendiendo�a�la�normativa�in-
ternacional,�si�bien�estos�procesos�solí-
an�dilatarse�hasta�la�realización�de�la
entrega,�pues�una�vez�en�poder�del
Ejército�eran�repintados�con�escarape-
las�y�símbolos�que�los�distinguían�frente
a�otros�modelos.�No�obstante,�al�menos
en�el�timón�de�cola,�se�mantenía�el
nombre�con�el�que�era�bautizado�sien-
do�así�reconocido�e�individualizado�en
la�zona�de�combate.�
La�del�día�29�de�septiembre�no�fue�la

primera�entrega�de�aeroplanos�al�Esta-
do,�puesto�que�con�anterioridad�la�tarde
del�domingo�18�de�septiembre,�en�el
puerto�de�Barcelona,�fue�solemnemente
donado�un�hidroavión�bautizado�como
Medina-Giraldo regalado�por�el�diputa-
do�Eusebio�Giraldo�a�la�Aeronáutica
Naval,�junto�a�la�presentación�del�hidro-
avión�Español adquirido�directamente
por�el�Gobierno.
Las�entregas�de�los�aeroplanos�se

prolongaron�intermitentemente�durante
diez�meses,�variando�los�lugares�de�las
ceremonias�entre�Cuatro�Vientos�y�Ta-
blada.�El�aeródromo�hispalense�centra-
lizó�la�llegada,�montaje�y�bendición�de
los�aeroplanos,�fundamentalmente�apa-
ratos�Breguet�XIV�con�los�que�se�confi-
guraron�las�escuadrillas�que�actuaban
en�el�norte�de�Marruecos.�Los�actos�de
cesión�de�aeroplanos�se�continuaron
celebrando�en�Cuatro�Vientos�los�días�1
y�19�de�octubre�con�dos�(Murcia�2 y
Murcia�3)�y�cuatro�unidades�(Cartage-
na,�Ávila,�Vigo y�Murcia�1),�respectiva-
mente.�Habrá�que�esperar�al�inicio�del
año�1922�para�asistir�a�un�nuevo�y�mul-
titudinario�acto�de�donación�en�Tablada
el�día�15�de�enero�(cinco�aeroplanos�de
G.�Marquet,�tres�aeroplanos�de�Astu-
rias,�tres�de�Cádiz,�el�Huelva,�Isla�de�La
Palma,�Palencia,�Rioja,�Manila y�La
Vanguardia).�Coincidía�con�la�recepción
en�masa�de�aeroplanos�franceses,�al-
gunos�de�los�cuales�se�entregarían�pa-
sados�nueve�días�en�Cuatro�Vientos
(los�aviones�Ciudad�Real,�Teruel,�San-
tander y�Cuba).�El�día�10�de�febrero�se
cedería�el�primer�DH-9�llamado�Badajoz
y�el�día�20�el�segundo�bautizado�como
Granada.�A�partir�de�entonces�los�titula-
res�de�prensa�olvidarán�la�campaña�ae-

ronáutica�que�se�prolongará�errática-
mente�en�lugares�tan�distantes�como�la
capital�de�España�y�las�islas�Canarias.
Transcurridos�varios�meses,�no�será

hasta�el�comienzo�del�verano�(24�de�ju-
nio)�cuando�en�Cuatro�Vientos�se�entre-
guen�al�Ejército�los�aeroplanos�Breguet
XIV�Las�Palmas y�al�largamente�espe-
rado�Madrid.�Una�semana�más�tarde�se
completarán�la�totalidad�de�las�campa-
ñas�aeronáuticas�con�la�incorporación
de�otros�dos�Breguet�llamados�Archipié-
lago�Canario y�Tenerife.

CONCLUSIONES

E l�éxito�en�las�donaciones�representó
un�importante�incremento�en�el�nú-

mero�de�aparatos�a�disposición�de�la
Aviación�española�con�que�afrontar�otra
fase�más�de�la�dilatada�guerra�de�Ma-
rruecos.�La�heterogénea�procedencia

de�las�donaciones:�particulares,�ciuda-
des,�provincias,�periódicos,�bancos,
emigrantes…�reflejaba�las�muestras�de
solidaridad�de�los�españoles�en�apoyo
de�un�Ejército�desmoralizado�al�que�la
opinión�pública�respaldaba�con�la�suce-
sión�de�iniciativas�solidarias�con�el�úni-
co�fin�de�mejorar�las�condiciones�de�la
tropa�y�conseguir�cuanto�antes�un�des-
enlace,�a�ser�posible�victorioso,�de�las
recurrentes�campañas�militares�en�el
norte�de�África.
Los�nuevos�aparatos�conseguidos

gracias�al�apoyo�económico�de�la�ciu-
dadanía�pasaron�a�integrar�las�escua-
drillas�que�actuaban�en�la�zona�de�ope-
raciones�constituyendo�sin�pretenderlo
el�espaldarazo�definitivo�para�el�Servi-
cio�de�Aviación.�El�arma�aérea�asumirá
todo�el�valor�como�elemento�bélico�y
ofensivo,�prioridades�comprobadas�en
los�antecedentes�de�la�Primera�Guerra
Mundial�que,�con�cierto�retraso,�se
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Nº ORDEN NOMBRE MODELO FECHA ENTREGA

1 Limousine Marquet Potez IX 05/09/1921
2 Medina-Giraldo Felixstowe F.3 A 18/09/1021
3 Salamanca 1 De Havilland DH-4 29/09/1921
4 Salamanca 2 De Havilland DH-4 29/09/1921
5 Zaragoza 1 De Havilland DH-4 29/09/1921
6 Zaragoza/General Ampudia De Havilland DH-4 29/09/1921
7 Murcia 2/Juan de la Cierva De Havilland DH-4 01/10/1921
8 Murcia 3/María de la Fuensanta De Havilland DH-4 01/10/1921
9 Cartagena De Havilland DH-4 19/10/1921
10 Ávila/Santa Teresa de Jesús De Havilland DH-4 19/10/1921
11 Vigo De Havilland DH-4 19/10/1921
12 Murcia De Havilland DH-4 19/10/1921
13 Asturias I Breguet XIV 15/01/1922
14 Asturias II Breguet XIV 15/01/1922
15 Asturias III Breguet XIV 15/01/1922
16 Huelva Breguet XIV 15/01/1922
17 Isla de La Palma Breguet XIV 15/01/1922
18 Cádiz I/Alférez Lozaga Breguet XIV 15/01/1922
19 Cádiz II/Tte. Crnel. Primo de Rivera Breguet XIV 15/01/1922
20 Cádiz III/Soldado José Raposo Breguet XIV 15/01/1922
21 Palencia Breguet XIV 15/01/1922
22 Logroño/Rioja Breguet XIV 15/01/1922
23 Sr. Marquet 1 Breguet XIV 15/01/1922
24 Sr. Marquet 2 Breguet XIV 15/01/1922
25 Sr. Marquet 3 Breguet XIV 15/01/1922
26 Sr. Marquet 4 Breguet XIV 15/01/1922
27 Sr. Marquet 5 Breguet XIV 15/01/1922
28 La Vanguardia Breguet XIV 15/01/1922
29 Manila Breguet XIV 15/01/1922
30 Ciudad Real Breguet XIV 24/01/1922
31 Teruel Breguet XIV 24/01/1922
32 Santander/Pedro Velarde Breguet XIV 24/01/1922
33 Cuba/Vengador Ansaldo A-300 24/01/1922
34 Badajoz De Havilland DH-9 10/02/1922
35 Granada De Havilland DH-9 20/02/1922
36 Las Palmas/Gran Canaria Breguet XIV 24/06/1922
37 Madrid Breguet XIV 24/06/1922
38 Archipiélago Canario Breguet XIV 02/07/1922
39 Tenerife Breguet XIV 02/07/1922

Fuente: Elaboración propia a partir de CANARIO AZAOLA, L.I. (1985, pp. 90-91) y prensa.

Tabla 1

Relación de los aviones donados al Estado español entre 1921 y 1922



adoptaron�en�España.�Pese�a�los�des-
aciertos�se�aprendió�la�lección;�se�esta-
blecieron�nuevas�unidades�y�se�actuali-
zaron�y�crearon�doctrinas�y�fórmulas�de
actuación�en�busca�de�mayor�eficacia
con�la�aquiescencia�del�general�Echa-
güe�quién,�nombrado�en�1919�como�je-
fe�del�Servicio�de�Aeronáutica�Militar,
sentó�los�principios�sobre�los�que�se
inspiraría�la�actuación�futura�de�pilotos
y�tripulaciones�apartándose�de�heroís-
mos�incautos�para�adquirir�otras�conno-
taciones,�pese�a�que�las�primeras�ac-
ciones�aéreas�se�justificaron�en�la�ne-
cesidad�de�castigo�y�de�venganza,�por
encima�de�la�eficiencia�y�del�triunfo
frente�al�enemigo.
La�masacre�de�Annual�fue�el�detonan-

te�de�una�corriente�popular�que�lanzaba
un�mensaje�nítido�como�antítesis�de�la
recuperación�del�pasado�colonial,�que
ni�políticos�ni�militares�fueron�capaces
de�entender.�La�insólita�idea�de�un
Guardia�Civil,�captó�la�atención�de�la
prensa�convertida�en�el�principal�vehí-

culo�de�enlace�entre�las�autoridades�y
la�ciudadanía.
Los�Aeroplanos�del�Pueblo�constitu-

yen�la�expresión�de�la�confianza�de�los
españoles�en�el�coraje�y�arrojo�de�un
nuevo�Ejército�–formado�por�jóvenes
oficiales�de�otras�armas–,�donde�la�Ae-
ronáutica�Militar,�pasado�el�periodo�ex-
perimental,�se�configuraba�como�arma
de�guerra�independiente.�Ante�esta
perspectiva,�salmantinos,�turolenses�o
ciudadrealeños�se�sintieron�animados
ante�el�reto�de�volar,�de�elevarse�por
encima�de�crisis�gubernamentales�y
sociales�para�conseguir�la�ansiada�paz
y�la�tranquilidad�que�el�dominio�del�ai-
re,�como�máxima�expresión�de�con-
temporaneidad,�podía�proporcionar.
Surgen�así�las�aventuras�y�desventu-
ras�de�la�adquisición�por�la�ciudadanía
de�una�treintena�de�aviones�militares
que�rescatamos�en�estas�páginas�para
general�conocimiento�de�todos�los�he-
rederos�de�aquella�singular�ambición
popular.

FUENTES DOCUMENTALES

–�Archivo�de�Leonor�Martínez�de�Pi-
són.
–�Archivo�de�Luis�Ignacio�Canario

Azaola.
–�Archivo�General�Militar�de�Madrid

(AGM).
–�Archivo�General�Militar�de�Segovia

(AGMS).
–�Archivo�General�Ministerio�del�Inte-

rior.�Sección�Guardia�Civil�(AGMINT).
–�Archivo�Histórico�del�Ejército�del�Ai-

re�(AHEA).
–�Archivo�Histórico�Nacional�(AHN).
–�Biblioteca�Pabellón�de�la�República-

Universidad�de�Barcelona�(BPR).
–�Museo�del�Aire�(MA).

HEMEROTECAS

–�Aérea.
–�Aeroplano.
–�Diario�de�Manresa.
–�El�Caloyo.
–�El�Diario�de�Huesca.
–�El�Noroeste.
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–�El�Pueblo�Manchego.
–�El�Socialista.
–�El�Sol.
–�El�Telegrama�del�Rif.
–�Heraldo�Deportivo.
–�La�Acción.
–�La�Campana�de�Gracia.
–�La�Correspondencia�de�España.
–�La�Correspondencia�Militar.
–�La�Época.
–�La�Esfera.
–�La�Libertad.
–�La�Provincia.
–�La�Unión�Ilustrada.
–�La�Verdad.
–�La�Voz.
–�Mundo�Gráfico.
–�Revista�de�Aeronáutica�y�Astronáu-

tica.
–�Vida�Manchega.
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Cuatro  Vientos,  19  octubre  1921.—S. M.  la  Reina, madrina  del  aeroplano  donado  por  la
provincia  de  Murcia,  rompe la  botella  de  champagne sobre la hélice del  De Havilland  01-1-4.

Aeropb  nos
del  pueblo

L amentablemente, tuvo  que producirse la
tragedia  en  Marruecos,  el  desastre de
Annual  en  ¡921,  para  que  el  gobierno

reaccionara, despertando a la realidad, y el llano pue
blo  español, conmovido, en admirable gesto de soli
daridad,  se volcase en ayuda de aquel sufrido y des
moralizado Ejército de Africa.

La  Aviación, que sin apenas medios, apoyo y com
prensión, desde 1913 actuaba en Marruecos, habría
de  beneficiarse también, al recibir  un material más
moderno y abundante, con el que habría de sacar un
mayor  partido  a sus grandes posibilidades.

Fue  el capitán de la Guardia  Civil,  Martínez de
Vivar,  quien lanzó la idea, de que a través de suscrip
ciones, cada provincia regalara un aeroplano al Ejér
cito;  la  reacción no se hizo  esperar y  a partir  de
entonces, las páginas de los periódicos fueron a diario
portavoces de los distintos ofrecimientos y cuestacio
nes  populares; copiemos alguna de aquellas noticias:
“En  el garden party celebrado en los jardines de la
Granja  Agricola a beneficio del avión “Ciudad Real”,
se recaudaron 3.000 Ptas., la suscripción alcanza las
24.000”;  “La  casa constructora de automóviles His
peno  Suiza, regala al Ejército diez motores para aero

plano  de 300 CV”;  “EJ Real Aero Club de Cataluña
comunica  a la Dirección de Aeronáutica el acuerdo
de  regalar un aeroplano que se denominará “Catalu
ña”  y ofrecer el concurso de los pilotos del Club para

dirigirlo”;  “El  exsenador don  Eusebio Giraldo  de
Medina  del Campo, ha escrito al Jefe del Gobierno
rogándole que compre un aeroplano de combate (1) y
se  le envíe a él la cuenta”.

Semanas después, la prensa se hacia eco igualmen
te  del resultado tangible de tantas pequeñas o grandes
donaciones. El 29 de septiembre de 1921 SS. MM.  los
Reyes presiden en el aeródromo de Cuatro Vientos el
acto  de bendición y entrega de los aparatos DH-4
“Salamanca” números 1 y  2 que son amadrinados
por  la Soberana y  la Infanta Doña Isabel; así como
los dos que dona Zaragoza. cuyo madrinazgo corres
ponde a la señora del Ministro de la Guerra, Sr. La
Cierva y a la condesa de Coello de Portugal. Des días
después, en el mismo aeródromo son entregados el
“Murcia”  número 2 “Don  Juan de la Cierva” y el
“Murcia”  número 3 “Maria  de la  Fuensanta” ambos
DH-4.

(1)  Hidroavión bimotor ‘Flying Boat” F-3, que bautizado
MedinaGiraldo” fue entregados la Aeronáutica Naval en

Barcelona el 1 8 de scptiemb de 1921.



El  19 de octubre, nuevamente los Reyes presiden la
ceremonia de entrega en Cuatro Vientos de los aero
planos DH-4  donados por las provincias de Cartage
na,  Avila  “Santa Teresa de Jesús”, Vigo y  Murcia
núm. 1. 5. M. la Reina, madrina de este último, rom
pe. como es tradicional, la botella de champaña cori
tra  el buje de su hélice. Los cuatro aviones —decía la
prensa— saldrán en breve para Melilla.

El  15 de enero de  1922 la entrega se realiza en
Tablada,  se trata  de  17 aparatos ¿todos Breguet
XIV?,  que corresponden a  los siguientes donantes:
tres de Asturias, uno de Huelva, tres de Cádiz, “Te
niente  Coronel Primo de Rivera”, “Alférez Lozaga”
y  “Soldado José Raposo”, uno de Palencia, uno de
Logroño, cinco del señor Marquet, uno de “La Van
guardia” de Barcelona, uno de la Colonia Española
de  Manila y uno de Canarias. Nueve días después, en
Cuatro  Vientos y  en acto presidido por la  Infanta
Doña Isabel, que representa a la Reina Doña Victoria
Eugenia,  se entregan los  Breguet XIV  “Teruel”,
“Santander”, “Ciudad Real” y “Cuba”.

El  lO de febrero S. M. la Reina amadrina el avión
“Badajoz” entregado en Cuatro Vientos y en el mis

El  “Archipiélago  Canario’

4

mo  aeródromo diez días después el “Granada”, unnunciado  por el capitán general Orozco, el ilustre sol-     cede terrenos en el campo de Armilla para el asenta
DH-9  mor  Napier —“considerado como el mejor    dado resaltó la  esplendidez de  la  tierra granadina     miento de un aeródromo militar y contribuye econó
del  mundo”—. En  el discurso de ofrecimiento, pro-   “que no se limita al reflio  de hoy, sino que ademis,    micamente a la construcción de los edificios necesa

rio?’.  La bendición, prevista en principio para el día
16,  habiase aplazado en señal de duelo por la triple
desgracia ocurrida en Cuatro Vientos el día  14, en la

que  los aviadores ingleses Richardson (profesor de
aquella Escuela), Milnes y  Jortiveiles (quien debía
realizar el vuelo de exhibición del aeroplano “Grana
da”)  perdieron la vida al estrellarse, en La Huerta del
Rey  exactamente, el “Brístol” que ocupaban.

El  24 de junio la  pequeñas Infantas visitan por
primera vez Cuatro Vientos para presidir el acto de
ofrecimiento de los Breguet XIV  que las provincias
de  Madrid y  Canarias regalan al Ejército, por sus

cripción popular iniciada por los diarios “El  Sol” y
“La  Provincia” (Las Palmas) respectivamente. El
aeroplano “Madrid” fue amadrinado por  la Infanta
Doña  Maria Cristina y al Sr. Ruiz Ferry, presidente
del  Real Aero Club de España y  colaborador aero
náutico de “El Sol”, le correspondió pronunciar el
discurso de entrega. Bendecidos los aparatos por  el

Obispo de Canarias realizaron diversos vuelos, el
“Madrid” concretamente sobre la capital con el fin de

saludar a sus donantes. “Las infantitas —narraba la
prensa— se mostraron encantadas, sobre todo por las
“locuras” que con  su  maestría habitual, ejecutó
Lecea  a  bordo de su avión”.

La  última de las entregas que hemos podido regis
trar, tuvo lugar en Tablada el 2 de julio de 1922, don
de se bendijeron y bautizaron el “Archipiélago Cana
rio” (Bre-XI V) y el “Tenerife”; de ambos fue madrina
la Infanta Doña Liisa,  uno para sí y el otro en repte
sentación de la  Reina Doña Victoria Eugenia. U
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