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aurkezpena /presentacion

Michelena artes graficas

Maiatzaren hasieran, ale honetarako gai-hautespenari
ekin genionean, automobilismoa eta Lasarteko zirkuitoa
genituen buruan. Baina azkar utzi genuen asmo hori alde
batera, izan ere herriko Udaletxeak argitaratu nahi genue-
naren oso antzeko liburua argitaratu berria baizuen.

Juan Antonio Garmendia Elosegui jn.k, beste zenbait
gaien artean, hegazkintzaren gaia iradokitu zigun. Egia
esateko, hasiera batean "hegaldi motzegia” izango zela
uste izan genuen, baina errealitatea bestelakoa izan da
erabat; ikerketaren bidez material ugari eta gehiengo han-
diarentzat ezezaguna dena aurkitu dugu, bere obran auto-
reak azaltzen duen bezala.

Felix Elejalde jn.ri, idazlea eta liburu askoren aita, bota
genion erronka, eta ordutik hona hainbat hilabete igaro
badira ere, oraindik ere gogoan dut jarri zuen izu-aurpe-
gia proposamena egin genionean.

Agian gaian dagoen adituenatakoa dela esan beharra
dago bere alde. Bere tokian-tokiko lanak, pilotuekin, pilo-
tu-ohiekin, mekanikariekin egindako elkarrizketak eta
abar, adituen artean ongi merezia duen tokiaren lekuko
dira. Lan serioa burutu duela uste dugu, umorezko pasar-
teren bat edo beste tartekatuz, oso dokumentatua eta
entrefenigarria liburu eskuetan duela “hegaldiari ekin’
nahi dion edozeinentzat.

’

Gure eskerra Jose Angel Ormazabali argitalpen hauetara-
ko gaiei buruzko bere iradokizun ugariengatik. Era bere-
an, era batera edo bestera argitaratu ahal izateko lagundu
diguten pertsona eta erakunde guztiei, autoreak berak

Cuando, hacia el mes de Mayo, comenzdbamos la selec-
cion de temas para este nimero, nos inclinabamos por el
automovilismo y el circuito de Lasarte. Pero pronto lo
desechamos debido a que el Ayuntamiento de la locali-
dad habia editado recientemente un libro muy similar al
que nosotros queriamos publicar.

D. Juan Antonio Garmendia Elosegui nos sugirié, entre
otros temas, el de la aviacion. A decir verdad al principio
le dimos poco “vuelo”, pero la realidad ha resultado ser
muy diferente, porque investigando hemos encontrado
material abundante y totalmente desconocido para la
gran mayoria, como lo demuestra el autor en su obra.

Lanzamos el reto al Sr. Félix Elejalde, escritor y padre de
muchos libros, y a pesar de los meses transcurridos, toda-
via recuerdo la cara de susto que puso cuando se lo propu-
simos.

En su honor hay que decir que quizas sea una de las per-
sonas mas expertas en el tema. Su labor de campo, entre-
vistas con pilotos, expilotos, mecanicos, etc., le han
hecho acreedor de un puesto entre ellos. Creemos que ha
realizado un trabajo serio, salpicado con “alguna nota de
humor”, muy documentado y ameno para cualquiera que
con el libro en la mano ‘emprenda el vuelo”.

Nuestro agradecimiento a D. José Angel Ormazabal por
sus numerosas sugerencias tematicas para estas publica-
ciones. Asimismo, a todas las personas y entidades que
de una u otra forma han ayudado a la misma y que el
propio autor agradece personalmente. Y cdmo no, a todas



pertsonalki eskertzen dituelarik. Eta, ezin bestela izan,
eskaintzen diegun Michelena Artes Graficas-ekin nola-
baiteko zerikusia duten guztiei.

Amaitzeko, aipamen berezia egin nahi diogu Juan
Antonio Garmendia Elosegui jn.ri; obra honen hitzaurrea
bere sinadurarekin ondratzeaz gain, beti ere eskaini digun
baldintzarik gabeko laguntza eskertu behar dugu. Berari
zor dizkiogu guztiz berria den amaiera fotografikoko
Revista Novedadeseko argazkiak, baita azken Gehigarria
ere.

Guztiei ere, mila esker.

las personas relacionadas de alguna forma con
Michelena Artes Graficas a quienes se lo dedicamos.

Para finalizar queremos hacer una mencion especial a D.
Juan Antonio Garmendia Elésegui que, ademds de hon-
rar con su firma el prologo de esta obra, debemos agrade-
cer la ayuda incondicional que nos ha brindado en todo
momento. A ¢l le debemos las fotografias de la Revista
Novedades, asi como el Apéndice final, digno colofon
fotogréfico totalmente inédito.

A todos, muchas gracias.



hitzaurrea /prologo

Juan Antonio Garmendia Elésegui

Aurreko mendeko lehenengo hamarkadez geroztik
(1813: hiriaren suntsiketa eta sutea eta berreraikitzeko
hiritarren berehalako akordioa), gerra napoleonikoan
jasandako indarkeria odoltsuen ondoren, Donostiak berriz
ere bere gaitasunaren neurria eman zuen, dendora-epe
ezin laburragoan aurrerabide, garapen efa arlo guztietako
aurrerapenen erakusgarri aparta izatera iritsiz; batez ere
1863an harresiak eraisteko erabakiaren ondoren -erabaki
eztabaidagarria, dena den-. Jasandako hondamendiaren
ondoren, hiriak, bere baliabide-eskasia eta ahalbideen
apaltasunetik abiatuz, antolamendu, disziplina, sakrifizio,
nahimen, administrazio, plangintza, adimen eta sorme-
nezko lezioa, besteak beste, eman zuen, bere errautsetatik
(1813) eta hedapen berritik (1863) ereduzko hiria sortuz,
eta ez arkitektura eta hirigintzari dagokionez soilik.

Dena den hau ez da harritzekoa Donostia bezalako hiri
batean; XII. mendearen hasieran sortua, sute eta berrerai-
kitze ugariz betetako historia gora-beheratsua izan zuen,
etengabeko suntsilzea eta birsorizea, gotorleku izatearen
ondorioz. XIIl. mendean Santa Catalinako Merkatari eta
Nabigatzaileen Kofradia sortu zuen, Donostiako
Kontsulatuaren aurrekaria (Carlos Il, 1682), 1728an
Caracasko Gipuzkoar Errege Konpainia sortuko zuena
(Kontsulatua era berean Gipuzkoako Merkataritza,
Industria eta Itsasketa Bazkunde Ofizialaren aurrekaria
izan zen, 18806an sortua). Beraz, tradizio itzaltsua, bai eki-
men eta burutzeari, baita lan eta sormenezko bultzadari
dagokionez ere.

Mendeak igaro ahala, gaitasun horrek lorpen aipagarriak
izango zituen, Hau hala izan zela adierazteko, Manuel

Desde las primeras décadas del siglo pasado (1813: des-
truccion e incendio de la ciudad e inmediato acuerdo
vecinal para su reconstruccion), tras las sangrientas vio-
lencias padecidas en la guerra napolednica, San Sebastian
volvié a dar la medida de su capacidad erigiéndose, en un
tiempo récord, en magnifico exponente del progreso, el
desarrollo y los adelantos de todo orden: en especial, a
partir de la decision —discutible decision, no obstante— de
la demolicion de sus murallas en 1863. La ciudad dio asi,
desde la precariedad de sus recursos y la modestia de sus
posibilidades, tras la ruina padecida, una insuperable lec-
cion de organizacion, disciplina, sacrificio, voluntad,
administracién, planificacion, inteligencia, creacion...,
construyendo a partir de sus cenizas (1813) y su nueva
expansion (1863) una urbe modelo, y no solo en arqui-
tectura y urbanismo.

No ha de sorprender esto en una ciudad que, fundada a
comienzos del s. XIl, padecié una azarosa historia de
numerosos incendios y reconstrucciones, un continuo des-
truirse y renacer, debido a su cardacter de plaza fuerte. En
el siglo XIIl fundaba la Cofradia de Mercaderes y
Mareantes de Santa Catalina, precedente del Consulado
de San Sebastian (Carlos Il, 1682), que en 1728 fundaria
la Real Compaiiia Guipuzcoana de Caracas (el
Consulado fue a su vez el precedente de la Camara de
Comercio, Industria y Navegacion de Gipuzkoa, consti-
tuida en 1886). Una tradicion, pues, ilustre, en iniciativa
y realizaciones, en trabajo e impulso creador.

Con el paso de los siglos, esa capacidad tendria unos
logros notables. Tanto, que el Dr. Manuel Celaya



Celaya Cendoya jn.k (Udaletxeko areto nagusian
Donostiako zaindariaren egunaren bezperako pregoi-hit-
zaldia, 1963-1-19an) Donostia “Politika, industria, gizar-
te-gaiak, zienfzia eta artearekin zerikusia duten hainbat
ihardueretan Espainiako Aurreratutzat” jotzen zuen: bes-
teak beste, arrantzarako lehenengo bapore-untzia, lehe-
nengo petrolio tanke untzia, lehenengo Aurrezki Kutxa
Probintziala, lehenengo Kultur eta Turismo Ekintzetxea,
lehenengo “Esne-Tanta”, lehenego lurrazpiko komunak
(w.c.), lehenengo automobil-bonba, lehenengo telefono
automatikoa.....

Eta beste zenbait gauzetan aurreratua izateari dagokionez,
gutxi gora-behera jakinak direnak, hain zuzen ere, luze
efa zabal hitz egin beharko genuke, Esate baterako, La
llustracion Espariola y Americanak, 1895-1V-30eko
alean, Ramon Barea industriari donostiarraren “uretako
belozipedoa” asmakuntzaren berri ematen zuen,
Kontxako uretan egin zituen proben grabatuarekin.
Parisko Akademiak urrezko domina eta diplomaz saritu
zuen asmakuntza hura.

XIX. mendeko azken eta XX. mendeko lehenengo
hamarkadetan, Parisek eta baita aurrerabide eta moderni-
tatearen beste hainbat hiriburu handiek ere, gure
Lurraldeko hainbat industriei saririk garrantzitsuenak
ematen zizkieten. Gipuzkoa, XIX. mendeko erdialdetik
aurrera, industrializazio nabarmenean murgildua zegoen -
neurri handi batean bere tradizio tekniko aipagarriaren
ondorioz-, hainbat manufaktura-industrietan aintzindaria
izan zen, efa mende baten zehar munduko merkatuetan
kota oso garrantzitsuak lortuko zituen. Probintziak eta
hiriburuak, bakoitzak bere ezaugarri eta baldintzak zitue-
la, egundoko izen eta entzutea zuten. Hau guztia dago-
kion apaltasunez esan beharra dago, baina egi objektibo
eta dokumentatuaren ispilua da.
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Cendoya (conferencia-pregén al dia del santo patrono
donostiarra, en el salon de actos del Ayuntamiento, 19-I-
1963) consideraba a San Sebastidn “como Adelantado de
Espafa, en diversas actividades politicas, industriales,
sociales, cientificas y artisticas”: asi, primer barco de
vapor dedicado a la pesca, primer barco tanque petrolero,
primera Caja de Ahorros Provincial, primer Centro de
Atraccion y Turismo, primera “Gota de Leche”, primer
w.c. subterraneo, primera bomba automévil, primer telé-
fono automatico...

Y como adelantado en otras varias cosas, mds o menos
ya sabidas, habria para hablar largo y tendido. Por ejem-
plo, en el terreno técnico, La Ilustracién Espariola y
Americana, en su edicion de 30-1\V-1895, daba noticia
de la invencién del “velocipedo nautico” por el industrial
donostiarra, Ramén Barea, con un grabado de sus prue-
bas en aguas de la Concha. El ingenio fue premiado por
la Academia de Paris con medalla de oro y diploma.

En esos decenios finales del XIX y primeros del XX,
Paris también y otras grandes capitales del progreso y la
modernidad, galardonaban con las més importantes dis-
tinciones a diversas industrias de nuestro Territorio.
Guiptzcoa, desde mediados del XIX, desarrollaba una
impresionante industrializacion —en buena parte conse-
cuencia de su notable tradicion técnica—, pionera en
varias manufacturas y que, a lo largo de un siglo, alcanza-
ria cotas muy importantes en los mercados mundiales.
Provincia y capital gozaban, pues, cada cual en sus res-
pectivas caracteristicas y circunstancias, de un magnifico
prestigio. Dicho sea con toda la modestia necesaria, pero
con la verdad objetiva y documental por delante.

Conviene también matizar aqui un aspecto donostiarra
que, debido a la fama veraniega de la ciudad, suele olvi-
darse. Esa importante revista de difusion mundial que se
editaba en Madrid, y que antes citibamos, daba cuenta



Komenigarria da, hiriaren uda-ospea dela eta ez dela,
ahazten den Donostiaren alderdi bat zehaztea. Madrilen
argitaratzen zen eta lehen aipatzen genuen munduan
zehar zabaltzen zen aldizkari garrantzitsu horrek 1895ean
La industria guipuzcoana en fin de siglo. Resefia de las
industrias fabriles mds importantes liburua agertu zena-
ren berri ematen zuen, Gipuzkoako Aldundiren dirula-
guntzaz eta Gipuzkoako Aldundi berak baliagarritasunez-
kotzat hartu zuena. Nicolas de Bustinduy y Vergara zen
autorea, injineru teknikoa eta Donostiako Arte eta
Lanbide-Eskolako zuzendari eta irakaslea. Pasarte adieraz-
garri hau bere aipamenekoa da:

Ez dira Errenteria, Tolosa, Beasain, Azpeitia, Eibar,
Elgoibar eta Soraluze garrantzi handiko industri gune
diren herri bakarrak; probintziako beste herri asko ere
halaxe dira, eta bereziki hiriburua, bertara uda-partean
baino hurbiltzen ez direnak udaldiaren inguruko indus-
tri iharduera besterik ez duela uste badute ere. Halaxe
agertzen dute Bustunduy jn.k DONOSTIAKO L ABURPENA
izeneko kapituluan argitaratutako zenbakiek. Zenbaki
hauen arabera (eta ez dago inolako zalantzarik hauen
zehaztasunari buruz) nolabaiteko garrantzizko 300 lan-
tegi ditugu hiriburuan, eta hauetatik 50ek baino gehia-
gok gas-motoreak erabiltze dituzte, guztira 70 eta 80
zaldi-potentzia indarrez, eta 2.600 edo 2.700 langileei
ematen diete lana. Gainera, deskribatutako fabrika eta
lantegiek, nagusienak, hain zuzen ere, 870 zaldi-indar
erabiltzen dituzte eta 2.400 langileei ematen diete lana,
guztiva 910 zaldi eta 5.000 langile egiten duena. Honi
Pasaiako makineriaren potentzia (...) eta bertako fabrike-
tan lanean avi diren langileak gehitzen bazaizkio,
Gipuzkoako hiriburuaren garrantzi industrial handia
ulertu ahal izango dugu. (La llustracion Espafiola y
Americana, 1895-1I-28).

Sarrera honen bidez, agian luzeegia eta gehiago ere luza
zitekeena, mende bukaerako gure hiriko elkarte haren

en 1895 de la aparicion del libro La industria guipuzco-
ana en fin de siglo. Reseria de las industrias fabriles mds
importantes, subvencionada y considerada de utilidad
por la Diputacion de Guiptzcoa. Era su autor D. Nicolas
de Bustinduy y Vergara, ingeniero industrial y director y
profesor de la Escuela de Artes y Oficios de San
Sebastian. Este significativo parrafo pertenece a su recen-
sion:

No solo Renteria, Tolosa, Beasain, Azpeitia, Azcoitia,
Eibar, Elgoibar y Placencia son centros fabriles de gran
consideracion, sino también otras muchas poblaciones de
la provincia, singularmente la capital, a la que muchos
de los que sélo en verano la visitan no suponen otra
industria que la del veraneo. Bien lo muestran las cifras
que publica el Sr. Bustinduy en el capitulo titulado RESU-
MEN DE SAN SEBASTIAN. Seguin dichas cifras (cuya exacti-
tud no ofrece la menor duda), hay en aquella ciudad 300
talleres de mds o menos importancia, de los cuales pasan
de 50 los que emplean motores de gas, con una fuerza
total de 70 a 80 caballos de vapor, y que emplean de
2.600 a 2.700 obreros. Ademads, las fabricas y talleres
descritos, que son los principales, emplean 870 caballos
de fuerza y 2.400 obreros, teniendo por tanto el total de
910 caballos y 5.000 obreros. Si a esto se aiade la poten-
cia de la maquinaria de Pasajes (...) y el nimero de obre-
ros empleados en sus fabricas, se comprenderd la mucha
importancia industrial de la capital de Guipizcoa. (La
llustracion Espariola y Americana, 28-11-1895).

Con este preambulo, demasiado alargado y que podria
extenderse tanto, queriamos llegar hasta situarnos ante
aquella comunidad nuestra finisecular, tan dinamica
socialmente como permeable al progreso, receptiva ante
las novedades del momento y sensible por lo tanto a las
manifestaciones de la actividad humana, que no eran
pocas en aquellas visperas del siglo XX y comienzos de la
nueva centuria.

11



nondik norakoez jabetzeko asmoa genuen; gizarte-arloan
dinamikoa eta neurri berean aurrerabidearekiko iragazko-
rra, garaiko nobedadeekiko harkorra eta beraz, giza-ihar-
dueraren zeinuekiko sentikorra, eta zeinu hauek ez ziren
gutxi XX. mendeko bezpera eta mende berriko hasiera
haietan, ez horixe.

Haietako bat kirola zen, herririk eboluzionatuenetan sut-
sutasun handiz bizitzen zena. Erro-errotik bertakoak eta
euskal tradiziozkoaz gain, gure artean indar handiz bizirik
zirautenak (batez ere traineruak eta pilota, herriko ohizko-
ez gain), kanpoko kirolak indartsu sartu ziren gure artean,
gehienbat Frantziatik eta Ingalaterratik zetoztelarik.

Zenbait adibide enblematiko aipatuz, 1888an Maria
Cristina And. Erregin Erregeordeak Atotxako belodro-
moa inaguratu zuela gogoraraziko dugu, M.Comet-i
horren lotutako belodromoa, hain zuzen ere; Donostian
finkatutako frantses honek, gurpil pneneumatiko berria
ezarri zien bizikleta zahar haiei, eta aipatutako belodro-
moan garaiko Europako izar ospetsuak aritu ziren.
1895ean, "Veloz Club”-ek Donostia-Madril lasterketa
antolatu zuen. La llustracion Esparola y Americanak
(1895-1X-29) orrialde grafiko zoragarria eskaini zion.

Eta zer esan automobilismoari eta Lasarteko Zirkuito
mitikoari buruz! Nahikoa dugu horretarako Jose Berruezo
ahaztezinaren Cien afios de vida de San Sebastidn
(1879-1979) liburuko testigantza hura gogoratzearekin;
“automobilismoarekiko zaletasunari dagokionez, Donostia
Madril eta Bartzelonaren parean dago”.

Eta futbola. Hiriko talde aintzindariak “San Sebastian
Ciclista Foot-Ball Club” taldeak 1909an irabazi zuen
Madrilen Espainiako Txapelketa. Urte hortan bertan
sortu zen Erreala (Real Sociedad).
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Una de ellas era el deporte, que tan intensamente se
vivia en los paises mds evolucionados. Aparte de los
genuinamente autdctonos y de los tradicionales vascos,
que se mantenian entre nosotros muy pujantes (fraineras
y pelota, en especial, ademds de los tipicos populares y
rurales), los deportes fordneos entraban aqui con fuerza,
procedentes fundamentalmente de Francia e Inglaterra.

Refiriéndonos a algunos ejemplos emblematicos, recorda-
remos como en 1888 la Reina Regente D* M? Cristina
inauguraba el velodromo de Atocha, tan vinculado a M.
Comet, francés avecindado en Donostia que infrodujo la
novedad de la rueda neumdtica en aquellas vetustas bici-
cletas y en cuyo recinto corrian ya los ases de Europa. En
1895, el "Veloz Club” organizaba la carrera San
Sebastian-Madrid. La llustracion Espariola y Americana
(22-1X-1895) le dedicaba una preciosa pagina grafica.

{Qué decir del automovilismo y del mitico Circuito de
Lasarte! Nos bastara recordar aquel testimonio del inolvi-
dable José Berruezo, en sus Cien arios de vida de San
Sebastidn (1879-1979), cuando decia “que en punto a
aficion al automovilismo, San Sebastidn nada tenia que
envidiar a Madrid y a Barcelona”,

Y el fatbol. Con su equipo pionero, el “San Sebastian
Ciclista Foot-Ball Club”, que en 1909 ganaba en Madrid
el Campeonato de Espaia. Ese mismo afio se constituia
la Real Sociedad.

Ochenta afios han pasado desde la inauguracion en 1916
por los Reyes del Hipodromo de Lasarte: otro nombre
mitico en el "turf” internacional.

Y asi podriamos seguir con el rugby, que a fines del XIX
jugaban ya en el velodromo de Atocha miembros del
“Club Ciclista”. El tenis, que, antes de sus legendarias pis-
tas en Ategorrieta y Ondarreta, celebraba su primer con-



Laurogei urte igaro dira 19106an Errege-Erreginak
Lasarteko Hipodromoa inaguratu zutenetik, beste izen
mitikoa nazioarteko “turf’ean.

Fta gauza bera esan generkeen rugbyari buruz, XIX.
mendeko bukaeran “Club Ciclista“ko kideek jadanik
jokatzen zutena, tenisari buruz, Ategorrieta eta
Ondarretako pista ospetsuen aurretik zezen-plazako pistan
1904an nazioarteko lehenengo txapelketa egin baizen,
“San Sebastian Recreation Club“ak antolaturik, motoris-
moari buruz, “"Harley Davidson” eta “Indian” ikusgarri
haiekin........

Adibide hauek nahikoak dira kirol-aintzindarien mundu
haren indar eta kemena adierazteko; beraiei esker
Donostia eta Gipuzkoa harro egon daitezke beren aparte-
ko kirol-tradizioaz -ondorengo eta egungo kirol-ekintzek
indartu dutena-. Izan ere, ezin baidugu ahaztu Gipuzkoak
ere (Fibar, Irun, Tolosa 1908ko bere "Ski Club Tolosano”
aintzindariarekin) garrantzi eta ospe handiko kirol-ekint-
zak garatzen zituela.

Ikusgarri eta arriskutsuenetako bat (ikusgarri eta arriskut-
suena, esan genezake) hegazkintza hasberria zen.

Zoragarria da MICHELENA ARTES GRAFICAS etxe-
ak (nire argitaratze-ihardueran urte luzeetan zehar bere
alde hainbeste eta hain gustora lan egin dudan etxea,
hain zuzen ere) Eguberritan pozten gaituen bere urte
amaierako bildumako ale hau gai honi eskaintzea. Baita
Felix Elejalde bezalako ikertzaile arretatsu eta nekaezin,
zorrotz, arduratsu eta dokumentatuak idatzi izana ere;
autorearekin urte askotako esperientzia luze, emankor efa
adiskidetsuaren ondoren esan dezaket esandakoa. Bere

literatur mailako testu baliotsu eta garrantzitsuak erreper-

torio grafiko ezin ederragoa du lagun, gutxi batzuk bezain
iradokitzaile eta gogorarazlea dena.

curso internacional en 1904 en pista de la plaza de toros,
organizado por el "San Sebastian Recreation Club”.
El motorismo, con aquellas espectaculares "Harley
Davidson” e “Indian”...

En fin, basten estos ejemplos para trasladarnos a un
ensofiado mundo de pioneros gracias a los cuales San
Sebastian y Guiptzcoa pueden enorgullecerse de una tra-
dicion deportiva —respaldada por las realizaciones poste-
riores y actuales— verdaderamente excepcional. Porque
no olvidemos que también Guiptzcoa (Eibar, Irdn,
Tolosa con su pionero “Ski Club Tolosano” de 1908...)
desarrollaba una muy importante y prestigiosa actividad
deportiva.

Una de las mas espectaculares y arriesgadas (por no decir
la que mds) era entonces la incipiente aviacion.

Es estupendo que la prestigiosa casa MICHELENA
ARTES GRAFICAS, S.L. (con la que tanto y tan a gusto
me ha tocado trabajar durante los largos anos de mi acti-
vidad editorial), dedique esta publicacion de su coleccion
fin de afo, con que felizmente nos sorprende en
Navidades, a tal asunto. Y que la haya escrito investiga-
dor tan concienzudo y tenaz, riguroso, responsable y
documentado como Félix Elejalde: lo dice uno tras la
larga, fecunda y amistosa experiencia de muchos afios
con el autor. A su precioso e importante texto literario
acompafia un bellisimo repertorio gréfico, sugestivo y
evocador como pocos.

Le trasladan a uno esas imagenes hasta ya casi olvidados
recuerdos de la lejana infancia, contemplando en viejas
revistas del siglo pasado y comienzos de éste aquellos alu-
cinantes fotograbados —fantasmagéricos como de Julio
Verne pero tan ciertos como las experiencias reales que
entonces se practicaban—, sobre las primeras incursiones
técnicas y modernas del hombre en el aire.
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Haurtzaro urruneko oroitzapen ia ahaztutako irudietara
garamatzate, aurreko mendeko eta honen hasierako aldiz-
kari zahar haietan airean gizakiaren lehenengo sarraldi
tekniko eta modernoei buruzko fotograbatu harrigarrien
bidez -Julio Vernerenak balira bezain fantasmagorikoak,
baina era berean, orduan egiten ziren esperientzia errea-
lak bezain egiazkoak-.

Lerro hauek idazteko aukeraren bidez argitalpen haiek
berrikusi ditut, hemen bost edo zazpi urteko haur xume
baten adimen ahulean zeuden irudi haiek -batez ere glo-
boei zegozkienak- gogorarazi ahal izateko. Hauek ziren
haietako batzuk:

- 1882: Globo aerostatikoei norabide zehatza emateko
esperimentatutako gailuak: Baugarten jeneral prusiarrare-
na (Charlottemburgon) eta Baranowski errusiar irakaslea
(San Petersburgon).

- 1901: Santos-Dumont brasildarrak asmatutako globo
gidagarria.

- 1901: Aerostato, triziklo eta itsasunizia, dena pieza
bakarrean -makina aerostatiko mistoa, lur, itsaso eta aire-
tik gidagarria-, Esteban Martinez Diaz espainiarraren
asmakuntza, 1887an Kuban bere lehenengo aireplanoa
asmatu zuenarena.

- Renard eta Krebs eta Von Zeppelinek globoekin izanda-
ko esperientziak

- "Alrea baino pisutsuagoak diren makina hegalarien”
esperimentuak, eta lehenago Le Briss kapitainak bere
“albatros artifizialarekin® (1854); Villeneuvek (1870);
Langleyk (1891); eta Lilienthal, Pilcher, Chanute,
Herring eta beste hainbatek saioak egin zituztenak.
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La oportunidad de escribir estas lineas me ha llevado a
revisar aquellas publicaciones para evocar aqui aquellas
imagenes —sobre todo referidas a globos— que alimenta-
ban la fragil mente de un pobre nifio de cinco o siete
anos. Estas eran algunas de ellas:

— 1882: Aparatos experimentados para dar precisa direc-
cion a los globos aerostaticos: del general prusiano
Baugarten (en Charlottemburgo) y del profesor ruso
Baranowski (en San Petersburgo).

- 1901: Globo dirigible inventado por el brasilefio
Santos-Dumont (en Paris).

- 1901: Aerostato, triciclo y barco, todo en una pieza
—maquina aerostdtica mixta, dirigible por tierra, mar y
aire—, invencion del espanol Esteban Martinez Diaz,
quien en 1887 habia ya ideado su primer aeroplano en
Cuba.

— Experiencias de globos de Renard y Krebs y de Von
Zeppelin.

— Experimentos de “maquinas voladoras mds pesadas que
el aire” y que, en tiempos anteriores, habian practicado el
capitdn Le Briss con su "albatros artificial” (1854);
Villeneuve (1870); Langley (1891), y Lilienthal, Pilcher,
Chanute, Herring...

Toda una iconografia y literatura casi mitolégicas, que
dejaban boquiabiertos a los lectores de la época y que, de
alguna forma, nos enlaza con lo que las paginas siguien-
tes nos van a decir.

En fin, y permitiéndome una concesion personal: de los
anos de la Gran Guerra 1914-18, y revisando también
viejos albumes familiares, aqui aparecen estas fotografias
de mis abuelos maternos y demads gente de la casa: en



Ikonografia eta literatura ia mitologikoak, garaiko irakur-
leak ahoa bete hortz uzten zituztenak, eta, nolabait, ondo-
rengo orrialdeetan esango digutenarekin lofzen gaituena.

Hau guztiaren ondoren, zilegi bekit ondorengo fiabardura
pertsonala; Gerra Handiko urtekoen artean (1914-1918),
eta familake album zaharrak berrikusten ari nintzela,
hona non azaltzen diren nire amaldeko aiton-amonak eta
gainerako etxeko jendea; batean Europako hiri ezezagun
baten “gainetik hegan egiten dute” eta bestean oinarrizko
“aparatua” Burgosen azaltzen zaigu. Gezurra badirudi ere,
txapel eta kapeluak ez ziren airean hegaldatzen...

Mila esker liburu honen arduradunei sarrerako lerro apal
hauek idazteko luzatutako xerazko gonbidapenagatik. Eta,
jakina, obra hau den bitxi txikia argitaratzeagatik. Nire
zorionik beroena MICHELENA eta FELIX ELEJALDE
lagun on eta zaharrei burutu duten lan apartarengatik.

Donostian, 1996ko Azaroaren 24an
Juan Antonio Garmendia Eloseguik

una “sobrevuelan” una ciudad europea no identificada y
en la otra el elemental “aparato” pertenece a una secuen-
cia en Burgos. Sorprendentemente, ni las boinas ni los
sombreros volaban por los aires...

Muchas gracias a los responsables de este libro por su
afectuosa invitacion para escribir estas modestas lineas
introductorias. Y, desde luego, por publicar la pequefia
joya editorial que supone la presente obra. Con la mas
cordial enhorabuena a los buenos y antiguos amigos
MICHELENA y FELIX ELEJALDE por el magnifico
frabajo realizado.

Donostia-San Sebastian, 24 Noviembre 1996
Juan Antonio Garmendia Elosegui
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Helicdptero de Leonardo de Vinet.

Otto Lielenthal y su biplano
Fiegeberg en Berlin 1895.
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Volar. Un viejo anhelo; mejor, una vieja obsesién que acu-
cio al hombre desde siempre. Las aves burlonas nos tentaban con
sus piruetas en el aire y el hombre no podia hacer otra cosa que
mirarlas y envidiarlas; pero también pensaba... Quiza exista
alglin medio...

Entre nosotros es seguro que el vuelo elegante de las gavio-
tas que, desde el principio de los tiempos, han planeado sobre las
rocas de la Zurriola, la vaguada del Urumea o los escarpes de
Igueldo haria levantar hacia ellas las miradas embobadas de
nuestros antepasados.

Volar. Una ambicion que ha quedado plasmada en todas
las mitologias, que, como es sabido recogen, de alguna manera,
los suefios realizables o imposibles de los hombres. En las mitolo-
gias chinas, persas, egipcias, vemos grifos, toros y leones alados,
dragones... que, al fin y al cabo, no son méis que imdgenes tangi-
bles de unos deseos que quedaron esculpidos en viejas piedras.
iVanos deseos! Aungque fal vez exista algin medio...

Para los occidentales el mds simpatico y conocido de estos
mitos es el de Dédalo e Icaro. Ambos, padre e hijo, estaban pri-
sioneros por orden del cruel y rencoroso rey Midas en el famoso
laberinto de Creta. No habia forma de salir de esta prisién. Pero
el habilidoso Dédalo tuvo una genial idea, construyé unas alas,
cuyas plumas fue uniendo con cera. Era el tnico medio para salir
de aquella intrincada fortaleza, por el aire. El invento dio resulta-
do en un principio, pero lo malogré el juguetén lcaro. Realizd
una travesura, propia de su juventud y movido por la emocién
que le causaba volar. Desoyé los consejos de su padre y vold y
vold, acercandose excesivamente al sol. El calor del sol fundié la
cera, se rompieron las alas e Icaro se precipité sobre el mar.
Dédalo consiguié tomar tierra, felizmente, en Samos.



iSolamente un mito? Sin duda. Pero, a su modo refleja lo
que iba a ser la aviacion: un triunfo de la técnica, del que se
obtienen beneficios, un riesgo para los mas audaces, al menos en
sus comienzos; y, en fin, cosa de hombres, una realidad ante la
que se abre un insospechado panorama de progresos para la
industria, el comercio, los negocios, las comunicaciones, el turis-
mo, las acciones bélicas...

Los donostiarras, en particular, y los guipuzcoanos en gene-
ral, iban a ser de los primeros afortunados europeos que vieran la
maravilla de un avién cruzando por encima de la bahia de La
Concha y aterrizando en las arenas de sus playas. El hecho desa-
to el delirio de todos.

Este invento, practicamente, nacié con el siglo y para el
afio 1910 ya teniamos sobre San Sebastian uno de los mas afa-
mados pilotos de la época.

Unos breves datos sobre la evolucion de la aviacion, para
que nos percatemos del hecho y de como San Sebastidn vivio la
aventura desde sus inicios.

Desde muy antiguo hubo cierto “interés cientifico” por
volar, como lo demuestra la “Paloma mecanica” de Arquitas de
Tarento —400 a. J. C.—; aunque suele considerarse a Leonardo de
Vinci, como la primera persona que estudio, con criterio cientifi-
co, ¢l modo en que pudiera elevarse de la tierra un cuerpo mas
pesado que el aire.

Leonardo llegd a_la conclusion, hoy totalmente aceptada,
de que el pajaro, que es mas denso que el aire, se mantiene y
avanza logrando que el aire sea mds denso debajo de las alas; es

Aeroplano de Ader equipado con

motor de vapor que le permite

realizar el primer vuelo.

Biplano conotruido por Chanute en

1896.
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El aeroplano Kitty Hawk de los
bermanos Wright, con el que se
realizd el primer vuelo de la

bistoria. 19053,

Louts Blériot atravesando el canal
de la Mancha. 1909,
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decir, por el lugar por donde pasa el pajaro es mds denso que por
el que no ha pasado. En esta afirmacion se basa la teoria de la
aviacion moderna.

Se sigue investigando, probando paso a paso, durante
siglos. El progreso no da saltos. Junto a ideas geniales se dan ver-
daderos disparates. Al cabo de tres siglos, de aquellas intuiciones
de Leonardo, llegé la gran explosion del avance de la aviacion.

Experiencia decisiva fue la que realizd Ader con su “Eole”,
elevandose junos centimetros sobre la tierral y recorriendo unos
50 metros. Esto ocurria el 3 de octubre de 1890.

Dos afios mas tarde, el Avion Ill, también de Clement
Ader, recorrido unos 300 metros.

Los hermanos Wright dieron un poderoso empujon al pro-
greso de la aviacion con la construccion del “Flyer Y” que alcanzd
una velocidad de 50 kilémetros a la hora.

Hito importante para la aviacion lo podemos situar en
1909, ano en el que los pilotos franceses Farman y Blériot cruza-
ron el Canal de La Mancha con su monoplano. Habia nacido la
moderna aviacion.

Esta INTRODUCCION no tiene mds pretension que, primero,
hacer resaltar que al afio de darse este importante paso en la
Historia de la aviacion, ya teniamos los aviones en casa; segun-
do, que el fenémeno levantaba enorme expectacion y, finalmente,
que resulta inexplicable que siendo tan abundante la bibliografia
que existe sobre la Ciudad, no haya ningtn trabajo sobre el tema.
Modestamente, queremos llenar el hueco con este libro.
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Blertot XI con un motor de 35

caballos con el qgue volaba Morane.

Playa de Ondarreta, septiembre

1910.
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Pero para que los donostiarras pudieran ver tan pronto
volar sobre sus cabezas estas mdquinas mds pesadas que el
aire, habia que contar con un aerédromo, que se dispuso en la
playa de Ondarreta.

Por lo demds San Sebastidn estaba preparadisimo para orga-
nizar toda clase de espectaculos novedosos. Evidentemente eran
ofros tiempos. Nuestra ciudad aparecia en cabeza organizando
acontecimientos culturales, sociales, politicos, espectaculos depor-
tivos... Brillaban las tertulias literarias, las reuniones de los mas
eminentes politicos... También quiso figurar, en lugar destacado,
en las guias del ocio europeo. Aqui se ofrecieron los mejores
espectdculos deportivos. Todo ello alrededor de la “Belle Epoque”
—anos dificiles de determinar—y de los felices afios veinte.

Situamos, historicamente, la evolucién de los arenales del
Antiguo, proximos al mar.

La Ciudad habia obtenido, hacia medio siglo, permiso para
derribar sus murallas. Este hecho supuso el banderazo de salida
para que los donostiarras se lanzaran a una frenética carrera por la
construccion. Los ensanches se dispararon en todas direcciones.
Nacen edificios y calles con increible rapidez. Se dio el fenémeno
de que muchos de los “espacios vacios” se tuvieron que desplazar
hacia la periferia. A Ondarreta —por ejemplo— se desplazo el
campo de maniobras que se habia establecido en Alderdi-Eder,
para que la fropa realizase la instruccion militar en él. Fue una
condicion impuesta por el Ramo de la Guerra, para que se permi-
tiera el derribo de las murallas.

Cambiaban Alderdi-Eder, que se veia incorporado a la vida
urbana, por Ondarreta, un espacio mas abierto.



También el pequeio velédromo que la empresa Gran
Casino habia dispuesto, frente a la terraza del Casino, en el
mismo parque de Alderdi-Eder, tuvo que desplazarse. En esta
ocasion hacia Atocha.

En 1893 la Reina Regente inaugurd el Palacio de Mira-
mar, promocionando aquella zona, que podemos encerrar entre
" Abrizqueta” y “Loretopea”. Fueron muchos los aristocratas y, los
menos aristocratas, quienes se animaron a construir sus villas y
palacetes a la sombra del de la Soberana... Todo esto llegd con la
ayuda de los Calbetén, Brunet, Duquesa de Almenara Alta, los
Satrustegui...

El relleno fue ganando terreno en los juncales del Antiguo.
Hasta tal punto que, en 1907 se inauguraba el “"Hipddromo de
los Juncales” que, al igual que el Aerédromo que naceria dos
afios mas tarde, se trasladaria a Lasarte. En julio de 1916 se inau-
gurd el nuevo Hipddromo con la presencia del rey Alfonso XIII,
la Reina Madre, el Principe Rainiero, los infantes... en fin,
medio Madrid y todo el San Sebastian elegante.

En este "Hipddromo de los Juncales” se corrio en 1911 una
famosisima prueba que obtuvo resonancia internacional, denomi-
nada, “Omnium” en la que participaron mas de 90 caballos.

También en los arenales de Ondarreta cuajé la primera
Real Sociedad de Foot-Ball. Alli obtuvo importantes triunfos
hasta, que en octubre de 1913, se trasladé a Atocha. Este campo
se inaugurd con un trepidante Real Sociedad-Athletic Club de
Bilbao. Partido que finalizo con un empate a tres. Como dato

curioso puede decirse que el primer gol de Atocha lo logré
“Pichichi”,

Ji

E;:’lh‘(?()d por UII()(II'I"C’["H (){’[ (?i'.['(F’H

Farman pz'fnhzr)ﬂ por Marcel

Tabutean. 28-9-1910.

Don Ramén Irazusta con St
Mayestades la Reina Cristina y
Reina Victoria en los hangares de

la playa de Ondarreta.
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R

El monaplano tipo Blerwot, con
motor Come de 50 caballos,

utilizado por M. Le Blon,
ultimando los detalles para su

puelo.
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También encontré acomodo, en Ondarreta, el tenis.

iEl Aerddromo? También estuvo alli; y fue testigo, durante
una década, de las mas arriesgadas maniobras practicadas por los
héroes de la naciente aviacion. Los aviones de la época eran
pequenos, tenian poca potencia y solamente necesitaban unos
metros para poder aterrizar y despegar. Hasta se llego a despegar
del mismo Alderdi-Eder, valiéndose de una rampa que permitia
salvar la barandilla.

Normalmente entraban por la parte del mar, aunque en
ocasiones también lo hacian por el interior. Leyendo las cronicas
de estos aterrizajes y despegues da la impresion de que aquellos
aviones dependian del viento mas que los de hoy, dada la magni-
tud de sus alas y la poca potencia de sus motores.

Aprovechaban los metros de arena de la playa, que era mas
extensa que en la actualidad, y si las circunstancias o la punteria
de los aviadores no era del todo buena, utilizaban el Campo de
maniobras o el Hipdédromo. Eran guiados desde tierra por bom-
bas, cohetes y banderas v, si era de noche, se encendian en la isla
e lgueldo unas fogatas con alquitran. El campo quiza llegase
hasta la vertical con Recondo.

Y este pequefio Aerddromo con su rudimentario hangar,
sus depositos para combustible, la zona vallada, para que el
publico que quisiera presenciar estos experimentos, pudiera hacer-
lo con comodidad —eso si abonando una cantidad mas o menos
modica- fue testigo de la llegada de los primeros aviones que cru-
zaron nuestro cielo y los cielos de toda la peninsula; con sus
piruetas, arriesgados aterrizajes y despegues, reparaciones de sus
hélices rotas y fuselajes maltrechos... y también el lugar donde
exhibian sus extrafas estructuras.



Tragica aventura
de Le Blomn

Y avuzaor Le Blon en

nleno vuelo
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1. Parece ser que por esta época también hubo
demostraciones aéreas en Barcelona.
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Se ha dicho ya, que desde un primer momento cald, pro-
fundamente, entre guipuzcoanos y donostiarras el gusto por la
aviacion. Debi6 influir la novedad del espectaculo; San Sebas-
tian, vigilante cerca de la frontera, siempre estaba abierta a todas
las novedades; su belleza, espontaneidad y quiza también el ries-
go que entranaban sus ejercicios.

Esta tremenda aficion es algo que hoy nos puede sorpren-
der, pero las cronicas de los periddicos constituyen un testimonio
seguro por el que podemos conocer, con fiabilidad, qué pasaba en
nuestra ciudad.

El dia 27 de marzo de 1910, domingo de Resurreccion, se
iba a celebrar en San Sebastian la primera demostracion aeronau-
tica de su historia.

La Voz pe GuipuzcoA, Diario Republicano de Infor-
macion general, ya de vispera, calentaba el ambiente desde el
periddico. Alborozado, en un breve editorial, decia:

También la Bella Faso, como toda Guipiizcoa se visten hoy
de fiesta. St no lo hace con escudos, oriflanas y las banderas
de las solemnidades culminantes, hicelo con el jiibilo de sus
almas y la alegria de sus corazones; porque el corazin y
alma donostiarras siempre impresionables ante los bellos
molivod laten hoy fuertemente, regocijadamente, pues no es
para menods, por el soberbio especticulo que habrd de ofre-
cerde anle nueslros 0jos.

Realizando un superior esfuerzo, producto de la union estre-
cha de voluntades enderezadas a un musmo fin, consigue dar
a conocer; por primera vez en Fapaia’, el invento mds tras-
cendental y emocionante de cuantos ha productdo el ingento



humano en su lucha secular y denodada contra la materia y

la fuerza®.

El piloto elegido para realizar estas exhibiciones que dejari-
an asombrados a los donostiarras fue el francés Humbert Le
Blon. El mismo periddico hacia su semblanza:

Humberto Le Blon el piloto que hoy inaugura las experien-
ciad de aviacion nacié en Paris el aito 1872 contando, por
condiguiente 37 aiios. Flsicamente es alto y barbudo.

Una e las figuras mds interesantes y simpdticas del Le Blon excelente conductor de
mundo de la aviacion por su modestia y sus conocumientod coched, nactd en Paris en 1872 y
téenicod... ha intervenido en diversos vuelos-carreras, como fallecis en accidente de aviacion en
la de Paris-Burdeos; en la reunidn de Helidpolis obtuvo un San Sebastidn en 1910.

ineretble triunfo venciendo en lucha encarnizada a los mds
importantes aviadores del mundo como a Rogier o
Latham...

Obtuvo el campeonato mundial de velocidad.

Con este curriculum, humano y profesional, no es extrafo
que el trdgico accidente causara tanta conmocion entre los donos-
tiarras.

En este mismo nimero de LA VOZ se publican otros dos
reportajes sobre la aviacion; dato que confirma, una vez mds, que
el tema interesaba extraordinariamente.

El primero es de tipo técnico, pero sin olvidarse del lengua-
9. Hay que irse preparando a esta clase de literatu-

je retdrico con el que ya nos hemos puesto en contacto. Dice: ra de los periodistas de principio de siglo, un poco

barroca y pedante, pero que tiene su encanto, por

: o ; . . lo que he querido conservarla, transcribiendo lite-
La rueda concepcion admirable del humano ingenio enlaza,  \jimente, cuanto se ha podido; aunque sometién-

porﬁeliz acoplamdmto al motor de exp[oddfn, Ban&)o, como dome a las limitaciones que me impone el editor.
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condecuencia, el moderno artefacto llamado automovil. Con
la bélice, inventada por Sauvage y las modernas mdiquinas
de vapor; que llamamos turbinas obtenemos directamente el
movimiento de rotacion, que producen esos modernos colosos
que cruzan los océanos con velocidad mayor a la del pex
mejor dispuesto a la natacion. Pero conquistados el suelo v
el mar era forzoso conquistar el edpacio...

Después de aclarar que seria una locura o una tonteria toda
tentativa de conquistar el espacio mediante el esfuerzo muscular
tal y como lo hacen las aves:

REVISTA NOVEDADES

El Ministro de Fomento felicitando
al aviador Le Blon después de lou

vuelos realizados en San

v pues el aire es un medio muy fluido, ochocientas veces
mds ligero que el agua y seria enorme la cantidad de kilo-
grdmelros que deberian realizarse, imposibles de mantener
dado el peso del hombre.

Sebastiin,

El aire como t0dos los cuerpoas fisicos obedece a la ley fisica
de la inercia. En virtud de ésta, al dejarse penetrar por un
cuerpo adlido, origina un movimiento en sus moléculas,
eatrechdandose unas contra otras. Esto nos aclara que J¢ el
atre ofrece una restatencia muy pequeiia a los cuerpos supo-
ne la base de su sustentacion en el espacto de un cuerpo ma.s
pesado que el aire.

El articulista va entrando en mil detalles técnicos, un poco
tediosos para el lector de hoy, pero que parecian oportunos e inte-
resantes para aquel pablico que no encontraba explicaciones a lo
que veian sus 0jos.

By la inercia del aire la que sujeta el aparato en el mismo,
pero es una o dos las hélices que se van atornillando en el
atre y le permiten avanzar. Tenemos, pued, explicado el

28



fendmeno de la sustentacion en el espacio, por reststencia del
atre y como ésta a su vez es creada por la velocidad resulta

el axioma de la Aviacidn, que sin velocidad, no hay vuelo.

Mas adelante introduce el concepto del “dngulo de ata-
que’, pero vamos a dispensarselo al lector, pues con lo leido ya
nos basta, para conocer hasta qué punto interesaban estas cosas
en San Sebastian en el afio 1910.

El articulo de Fidel M. Urbina es mas literario, como el
mismo titulo nos lo sugiere: lo titula Fantasia.

Entre otras cosas dice:

Cuando los hombres de la generacion actual letamos de
nifios las sugestivas novelas de Julio Verne cerrdbamos
aquellas amenas pdginas con el espiritu repleto de incredu-
lidad, pero también henchido de hondas esperanzas. ;Qué Primera pdgina del periddico La

serd del mundo nos prequntdbamos ol se resolvicsen estos Voz de Guipiizcoa donde se
anunciaban los festejos de

gigantes problemads planteados en el inmenso dédalo imagi-

nativo del narrador fecundo? ;Sueiios fidelidad, pura fanta-
fa?

dia

primavera con la participacion de
los pilotos mds conocidos del

momerilo.
Muchas de las fantadias de Julio Verne se han convertido en

realidad tangible. Abi estin los aeroplanod, artilugios
maravilosos que parecerian a nuestros abuelos, s( volviesen
al mundo fenomenales caballos del copiritu del mal.

Abi tenérs a los plotos, los hombres pdjaros, los modernos
centauros dispuestos a hender el aire con las grandes alas de
dus mdquinas voladorad.

Abi eatd la mudtitud ansiosa esperando elevar s ojos di-
dos hacta las aves humanas, como las dguilas caudales
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Hubert Le Blon preparando el
vieelo el dia 27 de marzo de 1910.
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disputan a las nubes su decadente imperio y a los astros su

espléndida dgoberania.

Aht esti la aviacion el elemento mdds portentoso e los siglos
por cuya virtud mecdnica se eleva la criatura racional Je
edta charca terrestre donde chapotea. Fs que quiere vivir
libre del barro pegajoso del que estd formada. Fu que tiende
a retnar dulce y serenamente, no en las regiones del
Empireo, donde el trono del Creador tiene su asiento, pero of
en el amplio espacio de la pureza, de la luz, del éter y del
atlencto.

Con la lectura de los periddicos de la vispera del aconteci-
miento, no nos hemos aburrido y, al mismo tiempo, hemos
tomado el pulso a esta sociedad donostiarra que esperaba ansiosa
la llegada del dia 27 de marzo.

LA Voz pE GUIPUZCOA hace una minuciosa descripciéon
de los hechos ocurridos: dia glorioso, no sélo en los anales de
la aviacion, sino de la historia de San Sebastidn.

La expectacion era maxima. El Diario republicano nos llega
a decir: Todos los donostiarras tenian ayer sus miradas pues-
tas en el firmamento como si de ella fuese a descender la glo-
ria del Dios resucitado.

Resumo los hechos.

Todo San Sebastidn, en efecto, estaba pendiente, observan-
do el horizonte, para ver si las condiciones meteorolégicas iban a
permitir que se realizase esta primera prueba de aviacion. La
mafnana amanecio brumosa. Corria una suave brisa y una ligera
neblina parecia que iba a empaniar el grandioso espectaculo.



Ya se habia trasladado el monoplano de Le Blon, desde la
estacion del Ferrocarril del Norte, a donde habia llegado desde
Paris, hasta el hangar de Ondarreta. En él se procederia a su
montaje.

Se iba llenando de espectadores el campo de aviacion.
Giendo limitado el nimero de personas que podian acercarse
hasta los hangares, los que conseguian este privilegio, se queda-
ban admirados de que una cosa, al parecer tan sencilla, fuese
capaz de remontarse por los aires. Se colocaron unas vallas y se
cobraba entrada.

Seglin avanzaba la mafiana todos los puntos dominantes,
que rodean la bahia, se iban abarrotando: terrazas, balcones, teja-
dos, montes, caminos... todo se encontraba repleto de un publico
variopinto perteneciente a las mas diversas clases sociales.

Dentro del aerédromo la animacion también crecia por
momentos. Alli se habia concentrado lo mas selecto de la
Ciudad.

Le Blon, en mangas de camisa, con su larga barba y un
casquete propio de los aviadores, daba ordenes y hablaba cordial-
mente con todo el mundo. A las 11 ya estaba preparado, pero
hubo que esperar a que llegara D. Fermin Calbeton, Ministro de
Fomento, que acompafiado de autoridades y amigos quiso estar
presente en este importante acto en la vida de la ciudad.

A las 11'35 llegé el Sr. Ministro con su comitiva. Como
todo el mundo, se acercé y admird el aparato. Se traslado el
monoplano al punto de partida, colocdndolo en la diagonal del
aerodromo para facilitar el despegue.

Hubert Le Blon con los sres. Felipe
Azcona y Vicente Ameztoy, los
conatructores del A.M.A.
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Le Blon en pleno vuelo

El periédico sigue pormenorizando minuciosamente todos

los detalles:

A las 12°06 montd Le Blon en su astento de piloto y comen-
20 a dar vueltas la bélice. Observaron que el motor no fun-
clonaba been, que hacia “raté”, como dicen en Ju Jerga loo
aviadores. Nueva prucha y nueva suspension de la exhibi-
cion. Se detecta una averia en el acumulador eléctrico. Ey
preciso sustitucrlo: utilizan uno de un automévil. A las
1227 todo funciond perfectamente.

Realizi una pequeiia prueba. Recorrid unos cien metrod sin
lograr que el aparato se elevara en el aire. El piblico, sin
duda por los nervios, dio muestras de impaciencia y desa-
grado. Pero eran las 12°52 cuando llegé el ansiado instante.
Le Blon emprendis una segunda salida, con mayor veloci-
dad y el aparato se desliza sobre sus ruedas por el campo
parecendo un ave enorme herida por el plomo del cazador
acosada por los perros. En un principio no se eleva, pero rea-
lizada una sequnda salida esta vez a la velocidad adecuada,
el pdjaro inmenso, como si bubiera recobrado sus agotadas
energiad, ve separa de la tierra y sube dulcemente. El gentio,
ahora J( aplaude enloguecido.

Se elevo unos 30 metros de altura y siguid la curva que
describe el paseo de La Concha, llegando hasta Alderdi-Eder;
Alli realizé un viraje increible y regresé al punto de partida por el
lado del mar, dibujando arriesgadas ondulaciones. Desde este
punto inicio el descenso y cuando parecia que iba a tomar tierra
en la arena de la playa de Ondarreta, remonté de nuevo el vuelo.
Se encamind hacia el mar, cruzando la bahia que se encontraba
repleta de barcos de todas clases.



Se acercd a las proximidades del Gran Casino tomando
otra vez la curva de La Concha, para dirigirse al aerodromo.
Avanza un poco mds el ave gigantesca y se posa definitiva-
mente como Si viniera a morir con el corazon traspasado.

Son las 12'37. El vuelo ha durado cinco minutos. El perio-
dista lo califica de soberbio, magistral. El Ministro de Fomento
y las autoridades locales felicitaron con entusiasmo al piloto. En
San Sebastian durante toda la tarde no se hablé de otra cosa.

Habia volado entre los 30 y 40 metros y a una velocidad
de 60 kilometros por hora. jCon qué exactitud se cronometraban
los vuelos y se tenian en cuenta todos los detalles de los experi-
mentos!

El dia 28 hubo otra exhibicion. El tiempo era excelente y la
prueba también resulté un éxito. Puesto el motor en marcha salié
disparado elevandose al primer intento, todos estdn conformes en
admitir que este vuelo fue superior en duracion, riesgo y elegan-
cia al del dia anterior.

Arranco a las 12705, realizo tres vueltas, casi completas a la
bahia haciendo preciosas ondulaciones y virajes, ante el asom-
bro de la multitud. A las 1213 verifico su aterrizaje en medio de
aplausos y felicitaciones del piblico que, por ser dia laborable, era
menor que el dia anterior.

El dia 29 se celebré otra prueba, en esta ocasion por la
tarde, fue presenciada por cientos de personas que abarrotaban el
monte de Igueldo. Se lanzo al aire a las 6 menos 11 minutos.

Sua evoluciones eran mucho mds emocionantes, Aaciende,
desciende, realiza virajes increibles... que ponen el alma en

Sobrevolando la babia.
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Primer plano del avidn en pleno
vuelo.
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vilo a los asistentes. Durante una de estas evoluciones se
acercd tanto a la playa de La Concha que provocd el pdanico
de las gentes que presenciaban el espectdculo desde ella. La
gente huyd corriendo temiendo que se estrellase el aparato.
Pero Le Blon “realizé una pasada” y percatdndose del pini-
co que habla provocado su maniobra se rio y se sintid regoci-
Jado. El aparato se acerca al mar. El buitre se ba convertido
en gaviota.

El delirio cunde entre la muchedumbre que aplaude frenéti-
camente,

Pero, o bien por no haber calculado con exactitud la distan-
cia, o bien por lo que dijo con enorme sangre fria para producir
una mayor impresion en el publico rompiendo la monotonia
de detenerse siempre en el mismo lugar, el caso es que enfild
hacia el aerédromo y cayé al mar cerca de la arena, flotando
durante unos instantes. Era un modelo Blériot, provisto de un
motor Gndéme de 50 H.P.

Parece que Le Blon tenia el presentimiento de que iba a
caer en el mar y se habia puesto unas botas mds ligeras, para
defenderse mejor de las olas y poder nadar en dicho caso.

El aviador salvado con toda celeridad; fue recogido por una
canoda-automovil.

Después hubo que rescatar el avion. La operacion fue bas-
tante complicada y la dirigié el mismo Le Blon. A continuacién
se procedid a su traslado para arreglarlo en los hangares. Eran las
7 y media de la tarde.

El dia 30 volé tomdndose la revancha del percance que
le ocurrio el martes.



Tuvo que suspenderse la exhibicion del dia 31 a causa del
mal tiempo: se produjo un fuerte viento. Un complicado siste-
ma de banderas y de semaforos advertia si se podia realizar el
vuelo o no. En esta ocasion comentan los periddicos que la playa
estaba desierta en prevision de que se produjera algiin accidente.

Con los cuatro vuelos realizados habia cumplido sus obliga-
ciones con la Comisién de Festejos que le habia contratado. El
dia primero de abril, como despedida, fue obsequiado él y su
esposa con una cena en el Hotel Londres. Acudieron muchas
personalidades pertenecientes a la politica, al ramo de la avia-
cion, mayoritariamente francesas y del comercio de la plaza. La
cena fue espléndida y, como habia finalizado con sus compromi-
sos, le entregaron lo acordado, 12.000 francos a los que afadie-
ron 1.000 como gratificacion. Otorgdandoles ademads sendos
regalos, un reloj para ¢l y un alfiler para su esposa.

Ante tantas muestras de amabilidad, Le Blon, que se
encontraba muy a gusto en San Sebastian, decididé prolongar su
estancia en la Bella Easo, y corresponder a tanta cortesia realizan-
do otra exhibicion. No es extrafio que se ganase el corazon de los
donostiarras, no solo por el valor a raudales del que, dia a dia,
hacia gala, sino por su humildad, sencillez y simpatia.

Llego la tarde del infortunado dia dos de abril. Parece que
habia manifestado a sus mds proximos amigos que iba a realizar
unos ejercicios muy espectaculares. Algo de esto debid cruzar por
su mente a la vista de la cantidad de aceite y gasolina que habia
almacenado en los depdsitos.

Parece que quiso realizar un vuelo a modo de entrenamien-
to, colocados los semdforos y las banderas, a las tres y media,

REVISTA NOVEDADES

Los marineros Alejandro Lipez y
Francesco Corostola que recogieron
a Le Blon en ou primera caida en

la bahia de La Concha.

Loo pescadores Jeaiis Lipez, Luts
Lipez y Jooé Lekuona fueron los
primeros en acudir en auxtlio de Le

Blon en su dequnda y trdgica caida.
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Buzo que ayudd en el rescate del
avion.

Momento en que se recupera el
avion del agua en el muelle.
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fijado salio con su monopla-
reparado el servicio de

con bastante antelacion al tiempo
no. A causa de este adelanto no estaba p
salvamento en la bahia y el publico era escaso.

Sali6 del campo de Aviacion a una velocidad adecuada, 65

kilometros por hora, segtn nos dice LA VOZ:

salid raudo y valiente siguiendo la misma direccion de los
demds dias, alcanzando hasta 60 metros de altura llegd al
lado opuesto de la bahia, hasta dar con el hotel de Londres,
para virar a la izquierda y volver, casi por el mwmo camino.
Cuando se encontraba a la altura del tinel del Antiguo,
debid intentar un sequndo virae, para proseguir su vuelo
hacia el mar. En este momento ocurrié algo terrible, espan-
toso. Las corrientes hicieron que éste no obedeciera a la
voluntad del piloto. El monoplano perdid la posicion normal
en el aire, inclinando hacia abajo el ala izquierda, el motor
Jiguid su impulso y sin dominio alguno cayd, pesadamente,
al agua a la altura del Pico del Loro.

Le Blon habia muerto.

El periodista sigue narrando los tragicos hechos; en esta
ocasion con toda sencillez, seguramente, impresionado y olviddn-
dose de alegrias retoricas.

Loa golpes que se le encontraron al aviador no parece que
fueran motivo suficiente para cawsarle la muerte. Aungue
pudo ser que algin golpe le hiciera perder el conocimiento y
como los servicios de rescale tardaron unos diez minultod, ed

mdd gue probable que muriera por asfixia.



Existe contradiccion entre los testimonios de los que presen-
ciaron el accidente; mientras unos dicen que el cadaver del avia-
dor flotaba sobre las aguas, con sus largos cabellos flotando, otros
dicen que lo rescataron de su asiento de piloto fuertemente aga-
rrado a los mandos.

Su cuerpo fue colocado sobre el bote de un “Mamelena”,
para ser trasladado al puerto y descenderlo en el muelle.

En estos momentos, tan infaustos, nos encontramos con un
caso curioso que plantea la burocracia municipal. Los doctores
municipales Celaya y Tamés corrieron al Cuarto de Socorro del
Antiguo, pensando que iban a llevar alli el cadaver, por haber
caido cerca de la playa de Ondarreta, pero cuando se percataron
de que el cortejo maritimo y finebre se encaminaba al muelle,
hicieron cambiar la ruta a su carruaje. Los marinos que conduci-
an el bote se resistian a desembarcarlo, por entender que necesita-
ban autorizaciéon. Solamente la intervencion del ex-concejal Sr.
Elosegui logrd que se pasaran por alto estos tramites.

Desembarcaron el cadaver. Llegaron los médicos que inten-
taron reanimar aquel cuerpo inerte. Todo fue indtil. Fue traslada-
do al Cuarto de Socorro de la calle San Marcial —jpor fin se
dieron cuenta de a dénde correspondia llevarlo!-.

Mas adelante se instalo la capilla ardiente en el Hotel de
Londres. Entre las pertenencias, que se le encontraron, estaba el
reloj que la Comision le habia regalado la vispera en el transcur-
so de la cena-homenaje. Sefialaba las 3 y 29 minutos, la hora
exacta del accidente: en ella se paro el reloj y la vida del aviador.

LA Voz DE GUIPUZCOA se ocupaba ampliamente de la
viuda de Le Blon, pobre senora; tan simpdtica y tan amable

FEutado en el que queds el motor
Come 50 de caballos que tripulaba
Le Blon después del accidente.

“ r”
Barcas de un “mamelena

recogiendo el cadaver.
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Traslado del cadaver hasta el
hangar:

La comitiva fiinebre del aviador Le
Blon a su paso por la avenida de la
Libertao.
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como él. Cuentan que, al verlo en la capilla ardiente, no se creia
que pudiera estar muerto, tan lleno de vida y alegria como estaba
hacia, solamente, unas horas antes.

En la ciudad todo eran cabalas sobre las posibles causas del
accidente. jExcesiva potencia del motor?, ;O por el contrario,
poca potencial, jFue victima de una congestién por haber monta-
do muy pronto después de almorzar!, jPesaba mucho el motor?

El duelo y la conmocion fueron generales en la ciudad. Por
la capilla ardiente pas6 “el todo San Sebastian”.

En el Circulo Mercantil se coloco la bandera a media asta.
El Ministro de Fomento envié sendos telegramas a la viuda, al
alcalde, al consul francés... La Comisién General de fiestas diri-
gi6 un manifiesto a la poblacién para que acudiera al funeral y a
los actos de traslado del caddver.

Se suspendié el concierto del Boulevard; el Orfeén donos-
tiarra aplazoé algunas actuaciones, acordando que una nutrida
representacion acudiera a la despedida de los restos mortales de
Le Blon.

San Sebastidn estaba sumido en un profundo dolor. El dia 4
se celebraron los funerales por su alma en la parroquia de Santa
Maria, con el templo totalmente abarrotado de fieles. Desde muy
temprano comenzo a llegar gente a los alrededores del Hotel
Londres. También comenzaron a llenarse las calles por las que iba
a transcurrir el cortejo finebre. Los donostiarras con su presencia
querian manifestar su condolencia por el fallecimiento del valien-
te aviador que, en pocos dias, se habia ganado el carifio y la
admiracion de todos.



A las 10 y media, sali6 el cortejo flinebre que recorreria las
calles: Avenida de la Libertad, Paseo de los Fueros, Puente de
Maria Cristina hasta llegar a la estacion del Norte. La carroza
era arrastrada por seis caballos, y el féretro estaba cubierto por
nueve hermosas coronas: “El Club Ciclista de San Sebastidn”,
"L os compatriotas franceses de San Sebastidn”, "El Orfedn
Donostiarra”, “El Real Club Automovilista”... etc.

La comitiva era espectacular y avanzaba en medio de dos
murallas humanas. Cuatro bandas de musica interpretaban mar-
chas fanebres. Hombres y mujeres no podian contener las lagri-
mas. Durante los actos finebres se cerré el comercio y se
suspendio la circulacion de coches y tranvias.

También los andenes de la Estacion del Norte estaban
totalmente repletos de gente que querian despedir al aviador. El
féretro fue colocado en un furgon. En él emprenderia el camino
hacia Paris. Su viuda, aplanada por el sentimiento, apenas si
podia andar por si sola. Se apoyaba en las sefioras de Ameztoy y
Azcona.

Momentos antes de emprender la marcha se subieron al
tren el Alcalde de la Ciudad y el Gobernador, despidiéndose de
todos de forma emocionada.

Un periédico recoge las impresiones de un testigo presen-
cial que describio asi los hechos del funeral y de la conduccion de
los restos mortales de Le Blon a Paris:

La viuda —desolada vy agradecida— lloraba viendo aquella
imponente manifestacion de simpatia y dolor que consltitu-
yeron aquellos actos. San Sebastidn entera se adkirid a
aquellos homenajes por la memoria del aviador francés que

Faquela publicada en el diario La
Voz de Guipiizcoa.

4
Monsieur Hubert Le Blon

Palleclh & las tres y medin del din 2 de Abrll ds 1910
S H [)

La Comision Gemerul de Fiestas de 1919 suplica al pacNo de San Sebaufi s shra
encomenduric ¢ Dios p asistic d la del cadiver cae tendrd lugar ef fz de hop,
d las dicz p caurto de ia manara, desde ef Halel de Londres d la Esiacion det Norte, por
cuvo favor quedaria allomente agradecida.

San Schastidn 4 do Abril de 1918
LA COMISION.

La Comision ruegs al comertio que cierre sus puertas durante f aclo del enticrra.
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en el breve tiempo de una semana habia logrado captar por
au valor, su pericia, por su sencillez y amabilidad el corazon
de la ciudad entera. Recuerdo la interminable cola de la
comiliva mortuoria y puedo afirmar gue en mis dias s6lo be
vislo en San Sebastidn una cosa semejante: la conduccion
de Jooé Mari Usandizaga.

Poco mas se puede afiadir; solamente, que el paso del tren,

hasta la frontera, fue saludado con respeto y admiracién por las
gentes en todos los pueblos.

AGUR, AGUR; T'ERDI
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Deletang

No queremos ser reiterativos al insistir sobre el tema, ni dar
sensacion de que pretendemos llevar el agua a nuestro molino, es
decir, a demostrar la oportunidad de la publicacién de un libro
sobre la historia de la aviacién en Guiptzcoa, algo, incomprensi-
blemente, olvidado.

Pero, el interés que los donostiarras mostraban por ella
constituye una pagina importante de la historia de San Sebastian,
que debe recordarse... De momento prescindimos de juzgar la
transcendencia que ha tenido la aviacién para la humanidad,
considerada como uno de los hechos més importantes en orden al
desarrollo del comercio, de los transportes, del turismo... cuestion
a la que nos acercaremos al referirnos al Aeropuerto de San
Sebastian-Hondarribia,

A primeros de aquel trégico mes de abril de 1910, ja los
pocos dias del sincero y multitudinario duelo realizado por la
muerte de Le Blon!, contratan a otro aviador, Deletang, para que
realice evoluciones sobre la misma bahia donde habia encontrado
la muerte su desafortunado compatriota.

El dia 10 de abril llegé Deletang en ferrocarril desde Paris
Y, juntamente con los miembros de la Comisién de Festejos que
habian salido a esperarle a la estacién del Norte, se dirigi6 a
Ondarreta. Recorrié el campo de Aviacién, mostrandose muy
impresionado sobre sus instalaciones y manifestando que reunia
inmejorables condiciones para la realizacion de las pruebas.

Coments lo que para él habia sido la causa del accidente de
Le Blon. Dijo que estaba convencido de que se debid a un fallo
de acoplacién del aparato con el motor. “No existe ninguna
seguridad con un motor de 50 caballos adosado a un mono-



plano Blériot”. El se mostr6 muy animado para realizar vuelos
sorprendentes con el suyo.

Y para que no decayese el dnimo, como todavia no habia
llegado su avién, por la tarde, se fue a presenciar una corrida de

toros.

Al dia siguiente llegé el avion. Fue trasladado al hangar y
se anuncio que aquella misma tarde volaria.

El publico, que era todo un entendido, estaba atento a las
posibles suspensiones de los vuelos. Estas se anunciaban por
medio de banderas y semdforos. Si se iza bandera blanca quiere
decir “no se vuela”; la azul significa que “se prepara el vuelo” y la
roja que "se va a volar”.

Este primer vuelo no se pudo realizar, y tampoco ningan
otro durante los siguientes dias. El dia 13 hizo un dia espantoso.
Los periédicos decian que era tal el ventarrén que el avion
hubiera podido volar sin motor.

Impacientes recurrieron al prondstico del observatorio de
Igueldo. Orcolaga anuncié que el tiempo iba a mejorar.

Orcolaga acertd, como casi siempre. Pero en esta segunda
intentona falld el motor. El percance produjo gran contrariedad;
tanta que un periddico le lanza esta diatriba:

Avyer volvimos a quedarnos sin volar a causa del imperti-
nente motor. St este perverso caballero fuera de carne y
hueso era cosa de dirigirle cuatro o sels epitetos denigrantes
por sus malos procederes. Pero es un ser irracional insensi-
ble. Impertérrito se ha empefiado en no dar las debidas vuel-
tas cuando se lo mandan y no lenemos mds remedio que
sufrir sus gentalidades.

El aviador Deletang probando su

aparato Bleriot.

Anuncios de los festivales en los

periddicos locales.

PARQUE x AVIACIONxONDARRETA

Wafiaca domingo, 2 deQctubre
Grandes vuelos manna y larde
o® Tabuteau ® Loygerrio® Garnier o

PRIEC I0S
Por 1a mafiana: Mited de precio de los ds auteriores.
Por la tarde: Los mismos precios de loslus anteriores.

GRAN CONCURSO DE AVIACION

Organizado por el Real Aérgo Club de Espada (Seccidn de
Guigiizcoa).

Hoy Copa de S. M. el Rey
Concarse de habilidad y

Vuelos eon pasajeros
De cnatro de la larde, cn adclantc

Morans @ Tabutean ® Loyporri @ Garnier
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Al menos se lo tomaba con humor.

El dia 14 tampoco hubo vuelo. En esta ocasion se aliaron el
motor y el mal tiempo. La gente se impacientaba. Eran ya
muchas las horas de espera. Aunque no todo eran reproches al
mal tiempo, al aviador y a la Comision. También se acordaban
de Le Blon y pensaban que habia que tomar todas las precaucio-
nes necesarias.

El contrato firmado con Deletang le comprometia a perma-
necer 12 dias en San Sebastian, de los cuales tenia que volar 6. El
contrato no pudo cumplirse.

Otro dia mds y tampoco hubo vuelo. Un periodico reflexio-
naba de este modo:

Digase lo que quiera el espectdculo de la aviacidn no decae.
Aungue ha perdido el interés por las suspensiones de estos
dias pasados. Pero cuando izan las banderas rojas y suenan
los estampidos de los cobetes, el piiblico corre que se las pela
por tlomar posicioned.

Por fin el dia 17 Deletang pudo volar. \Un cronista, entre

El aviador Deletang comprobando

el aparato momentos antes del

ofras cosas, nos dice:

aterrizaje forzodo en la playa de

Ondarrein jGloria a Deletang en las alturas y paz en la tierra a los

hombres y muyeres que guertan verle volar!

Euata evocacion del pasage biblico no estard muy bien acomo-

dada, pero ve ajusta al caso como anillo al dedo...

jHosanna al volador y al aeroplano que pudieron por fin,
desprenderve del polvo de la tierra.



La cosa no fue para tanto. Aunque hubo emocion. Inicio el
vuelo a las 12°17 horas y cuando llevaba volando unos tres
minutos y tras efectuar arriesgadas y diferentes evoluciones, a dis-
tintas alturas, sobre la bahia, rozo el agua, pudiendo hacer
remontar el aparato con gran dificultad. A duras penas salvo el
Pico del Loro y logré aterrizar en Ondarreta.

Habia vuelto el mal tiempo. Después de esperar unos dias,
no pudo realizar ningan otro vuelo, regresando a Francia.

En septiembre del mismo afo el Real Aero Club organizo
un gran concurso de aviacion. Tomaron parte en ¢l tres pilotos,
uno de los cuales era bilbaino.

Morane, un piloto francés, que poseia los titulos mundiales
de altura y de velocidad, fue el primero en llegar a Ondarreta.

Realizo varios vuelos por la bahia, sobrevolando toda la
ciudad y los montes Ulia e Igueldo. El publico se volcd con él;
habia presenciado por primera vez la modalidad “de bajar plane-
ando”.

Volvio a repetir el vuelo, al dia siguiente, dia 28, efectuan-
do igualmente magnificas exhibiciones.

Cuando mas entusiasmado estaba el publico contemplan-
dolas se divisé que en el horizonte aparecia un biplano proceden-
te de Biarritz. Fl aparato estaba tripulado por el también francés
Tabuteau. El entusiasmo del pablico se multiplicd por dos.
Tabuteau, entre fervorosas ovaciones, penetrd en la bahia, entre
la isla e Igueldo, alcanzando con toda perfeccion el campo de

Foto de Morane

Marcel Tabuteau en su avion

Farman en la playa de Ondarreta.
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Su Majestad Alfonso XIII con los
dres. Leon Mordn y Felipe Azcona.
27 de septiembre de 1910,

El ar: Loygorri en el momento de
dusponerse a partir del aerddromo
dsobre el biplano Farman.
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aviacion. Era la primera ocasion en que se vefa a dos aviones jun-
tos cruzar el cielo donostiarra.

El rey Alfonso XIII, que presenciaba entusiasmado las evo-
luciones de estos aviadores, anunci inmediatamente que a
ambos se les iba a conceder la Cruz de Carlos [I1.

Ondarreta se habia convertido en un aerédromo “interna-
cional, de primera fila". El publico, los periodistas y, sobre todo, el
jurado cronometraba y tomaba buena cuenta de todos los detalles
de este concurso.

Pero, aunque parezca imposible para aquellos tiempos,
todavia iba a haber mas. Se va a incorporar a esta Semana Aérea
un piloto bilbaino, Benito Loygorri. Nada menos que el primer
espafiol que habia obtenido el titulo de piloto. Se presento al con-
curso en un “Farman” de 50 caballos.

Loygorri, dicen, que era alto, joven, un poco desgarbado y
muy simpatico. A su llegada a Ondarreta declaré a la prensa:
Soy un piloto modesto, pobre principiante que hara lo que
pueda. (Pero, jera realmente de Bilbao este Loygorril).

Sus ejercicios fueron impecables; el pUblico ponia especial
interés en contemplar las evoluciones de aquel valiente bilbaino.
Se cronometraban sus vuelos con exactitud; de uno de ellos, nos
dicen que duré “6 minutos, 1 segundo y 3 quintos”. La gente
cuando lo veia evolucionar no se cansaba de gritar: “j'Ya tenemos
un aviador de los nuestros! jBravo Loygorri, bravo!”,

Finalizada una de las pruebas el piloto con sus briches, su
chaqueta deportiva y su gorra de visera fue a abrazar a su
madre que se encontraba entre el publico. A continuacion
subid a la tribuna donde fue felicitado por las reinas D? M?



Cristina y D? Maria Victoria, quienes le impusieron la Gran
Cruz de Isabel la Catdlica.

Como, en definitiva, se trataba de un concurso, habia que
realizar una serie de pruebas que iban siendo puntuadas. Morane
con su “Blériot” obtuvo los premios de mayor permanencia en el
aire y de mayor altura conseguida. Habia un premio espectacular
de habilidad, que también lo logré Morane, al tocar tres veces
tierra sin interrumpir el vuelo. En este apartado Loygorri no obtu-
vo ningin punto, en cambio casi iguala a Morane en altura y en
permanencia en el aire.

Como fin de fiesta, los tres aparatos pilotados por Morane,
Loygorri y Tabuteau, evolucionaron a la vez, sobre el mar, ofre-
ciendo un espectaculo indescriptible, segtn los cronistas.

El dia 1° de octubre Loygorri, que hasta el momento no
habia conseguido ningin premio, logré un récord. Consiguio
volar con un acompaiiante femenino, la donostiarra Maria
Minondo; la primera mujer que volé en Espafia. El hecho causo
gran sensacion y también criticas injustificadas.

Pero vamos al final de este vuelo. jFue una bilbainadal
Creemos que no. En pleno vuelo el motor sufrié una parada, por
causas desconocidas, y gracias a la pericia y a la sangre fria del
aviador no ocurridé una desgracia irreparable. Evitaron el acciden-
te; en lugar de aterrizar, amerizaron. Cosa que ocurrird en distin-
tas ocasiones. No sufrieron ningun dafio, ni los pasajeros, ni el
avion.

El dia 30, también volaron con Tabuteau varios principian-
tes. Parece ser que se iba perdiendo el respeto a los aviones.

Pruebads verificadas por Morane
dsobre el Palacio Miramar.

Bentto E Loygorre, primer

aviador espaiiol.
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El “Raid”
Paris-Madrid

——— El raid Paris-(Madrid. — Oos aviadores gue tomardn parte en la prueba
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Vedrines

Garros

3. Julio Vedrines fue uno de los aviadores mas famo-
sos de su época. Nacido en Saint-Denis en diciembre
de 1881 v fallecido en D. Albon en 1919, cuando se
dirigia a Roma por via aérea.

Su popularidad aumentd extraordinariamente con los
vuelos realizados entre Paris y Pau en abril de 1911 y
sobre todo con el Paris-Madrid realizado pocos dias
después.

4. Roland Garros, también aviador francés, muerto en
el campo de batalla en lucha con los aviones alema-
nes, en 1918, fue también un extraordinario piloto
francés, A pesar de sus méritos, como aviador, quiza
hoy se recuerde mas su nombre por un motivo ajeno a
la aviacién, porque es quien presta su nombre al tor-
neo de tenis mas prestigioso de Francia.

De acontecimiento internacional se catalogd este vuelo,
realizado entre Paris y Madrid en 1911. Tuvo en San Sebastian
lo que llamariamos un “fin de etapa”.

El accidentado vuelo se planifico de este modo: primera
etapa Paris-Angulema, segunda etapa Angulema-San Sebastian,
y tercera y Ultima San Sebastian-Madrid.

San Sebastidn adquirié protagonismo al ser considerada
como una de las etapas intermedias. Su nombre comenzo a sonar
en los centros que dominaban el mundo de la aviacion interna-
cional.

Los periodicos, tanto nacionales como extranjeros, conce-
dieron enormes espacios a esta singular carrera. En principio iban
a ser 19 los participantes en el “raid”, que estuvo a punto de sus-
penderse, pero al fin, tan solo tres tomaron la salida y la concluyo
uno. Asi de dura fue la carrera.

Comenzd con enorme expectacion. No solamente en San
Sebastian estos acontecimientos atraian a las masas, también en
Paris, aunque estaban mds acostumbrados a ellos, por ser Francia
una “de las cunas de la Aviacion”.

Muchas personas permanecieron en vela toda la noche
junto al aeropuerto, pues no querian perderse ningtn detalle de
este historico “raid”.

Un periddico parisiense relataba como de los 19 inscritos
para participar en la prueba solo habian salido tres. Vedrines’
sobre un aparato “Morane”, Garros* y Gibert sobre “Blériot”.
Solamente faltaba por salir uno; el nimero 19, que correspondia
al aviador Train. A las 6 y media se dispuso a volar. El Diario
“Petit Parisien” narra, con detalle, cdémo se desarrollé su malogra-



da salida, que provocéd una tragedia. EI aviador se elevo a unos
ocho metros y, aqui viene lo inexplicable, para unos fue que,
al saludar a sus compavieros, se distrajo, y para otros fue,
sencillamente, un fallo del motor. El caso es que se estrello
contra la tribuna oficial, desde la que las autoridades presen-
ciaban el espectdculo. La mala fortuna quiso que la hélice
alcanzara al Ministro de la Guerra causdandole, inmediata-
mente, la muerte. El duelo que este accidente motivo, fue
inmenso en Paris y en todas las cancillerias europeas. En un
Consejo de urgencia se tomd la resolucién de anular el “raid”,
pero ya los tres primeros aviadores volaban camino de Angulema
y continuaron su marcha imparable.

Ante la llegada de los aviadores el Real Aero Club era un
hervidero. Desde alli se seguia, paso a paso, el recorrido de los
tres, que, a las cinco de la manana del dia 22 de junio, habian
salido de Angulema rumbo a Donostia.

La expectacion era enorme. Habian apostado observadores
en el Fuerte de Guadalupe para que comunicaran al Gobierno
Militar la noticia, en cuanto vieran aparecer algin avion, a fin de
que se diera la sefial en San Sebastian. El aviso se daba disparan-
do tres bombas. Para las siete de la mafiana estaban preparados
los servicios de salvamento en Ondarreta. En Igueldo y en la isla
de Santa Clara se quemaban las tradicionales hogueras de alqui-
trdn, para que guiaran a los aviadores. Les indicaban la posible
entrada a Ondarreta desde los dos accidentes geograficos, la isla
y el monte,

El Real Aero Club habia determinado regalar una copa “de
vermeil” al primer aviador que aterrizara en San Sebastian.

Glbert

Lod cronometradores en la punta
del campo con la bandera de seitales

esperando la llegada de los aviones.
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El presidente de la Cruz Roja, don
Sabino Ucelayeta, recorriendo en
automovil el trayecto.

El aviador Gibert, después de su
aterrizaje en Olazagutia,
conversando con los que acudieron
en su auxtlio.

Pero la movilizacién no era exclusiva de la capital, toda
Guiptzcoa y todo el Pais Vasco estuvieron cubiertos por una red
de puestos de la Cruz Roja preparados para acudir ante cualquier
emergencia. \Una buena organizacion.

Asi, por ejemplo, entre Fuenterrabia y San Sebastidn exis-
tia una canoa-automoévil; en Andoain se hacia cargo del servicio
el médico titular; en Segura el doctor Bidegain; en Cegama don
Justo Alzua; en el alto de Azpeitia el sefior Eguiguren... En el tra-
yecto correspondiente a Navarra habia ocho puestos dotados de
médicos y sanitarios: en los alrededores de Pamplona, en
Alsasua... més adelante existié algin desacuerdo con la
Diputacién de Navarra porque ésta se negaba a pagar la cantidad
estipulada, por conseguir que los aviones, desvidndose de su ruta
inicial, atravesaran por encima de las tierras navarras. Para com-
pletar la red guipuzcoana, la mejor dotada, existian puestos movi-
les entre el Antiguo y Andoain con un doctor con automoévil y
botiquin. Otro similar entre Andoain y Tolosa; entre Tolosa y
Beasain, entre Beasain y Segura y entre Segura y Cegama.

También habia puestos en Alava: Araya, Salvatierra,
Vitoria, La Puebla de Arganzon y Miranda.

Eran los tiempos heroicos de la aviacion y los aparatos no
eran muy seguros.

Amanecio el esperado dia 22 de junio de 1911. Los avia-
dores, como se venia repitiendo en el Real Aero Club, habian
salido de Angulema de madrugada. Concretamente Gibert a las
4’13, Garros a las 513 y Vedrines a las 7'14 horas.



Como siempre que habia demostracion aérea, La Concha,
los jardines de Alderdi-Eder, Ondarreta, los caminos que bordean
la subida a Igueldo... se llenaron de un inmenso gentio ansioso
por ver llegar a estos aviadores, que venian desde tan lejos.

Cerca de las nueve se oyeron los cafionazos disparados
desde el Club Nautico. Era la sefial de que los aviones se acerca-
ban. Pero pasaba el tiempo y no aparecian. Comenzaron a circu-
lar rumores inquietantes: que un avion se habia precipitado al
mar en Pasajes; que se habia producido un gravisimo accidente
en las inmediaciones de Fuenterrabia quedando otro avion des-
truido entre las rocas... Lo curioso es que este dato era verosimil:
se habia oido el ruido de un avién que de repente se habia silen-
ciado. Efectivamente, por alli pasé Garros y tuvo que realizar un
aterrizaje de emergencia, porque se quedd sin gasolina. Aterrizd,
como pudo, en Jaizquibel.

En medio de tanto rumor confuso se advirtio la presencia
de un avion. El gentio pronuncié un grito de admiraciéon. El
avion penetro en la bahia por la boca de la misma. O sea entre la
isla y el monte Urgull. Dos individuos que se encontraban en el
aerédromo, en cuanto lo divisaron exclamaron alborozados:
“C'est Vedrines. C'est Vedrines”. Eran dos mecdnicos del avia-
dor, y naturalmente, conocieron pronto que se trataba del avion
de su patron.

Eran las 10 horas y 56 minutos. Montaba un monoplano
"Borrel-Morane” dotado con un motor Gnome de 50 HP.

Hora y media mds tarde llegé Garros. De muy mal humor m"‘"‘ S

dio la explicacion que conocemos. Se habia quedado sin gasolina
y tuvo que hacer un aterrizaje de emergencia. No se cansaba de

REVISTA NOVEDADES

Instantes después del aterrizaje de

Vedrines, los mecdnicos atienden al
ploto.

Garros entrando en el campo de
aviacion de Ondarreta, después de
haber tenido que repostar en
Jaczkibel donde se queds sin

gavolina.
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Piiblico presenciando desde Ulla el

paso de los aeroplanos.
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repetir amargamente: “jPor qué no se me envid gasolinal” Al
proveerle de combustible necesario, volé hasta Ondarreta donde
se encontrd con Vedrines.

Faltaba un aviador. Pasaban las horas y no habia rastro de
él. Por ello fue enorme la sorpresa cuando, a media tarde, sin que
se hubiera recibido ningln aviso de Biarritz, donde tomod tierra,
sonaron los conocidos disparos que anunciaban la llegada de un
avion. La sorpresa fue enorme para todos. No se esperaba que
llegara antes de la noche y, por esta causa, se habia colocado
unos potentes reflectores en Igueldo para que orientaran al tardio
aviador.

Trece minutos después de oirse los disparos se vio un aero-
plano a unos mil metros de altura que se acercaba a tierra por
encima del monte Ulia a una velocidad tremenda. Las bombas
indicaron al aviador el lugar en el que debia aterrizar. Gibert giré
enfilando hacia Ondarreta, en lugar de entrar en el aerédromo
por el lado de la carcel, lo hizo por el del Pico del Loro. Aterrizo
sin ningln problema. Eran las 6 y 53 minutos.

Segin explicd, la tardanza se debié a que se detuvo en
Biarritz para aprovisionarse de gasolina y, al pretender reanudar
la marcha, el motor no funcion¢, tardando los mecanicos en arre-
glarlo.

En cuanto a los premios que se repartieron, entre los partici-
pantes del “raid”, no existe unanimidad en los distintos diarios.
La version mas difundida es la de que el Real Aero Club regalo
la Copa San Sebastidn a Vedrines por ser el primer aviador que
tomo tierra en San Sebastian. Garros obtuvo la Medalla del
Circulo Mercantil, con una asignacion similar, por ser el primer



aviador que se posé en tierra espafiola. También se entregd una
copa a Gibert, mas alguna otra medalla y diploma a Vedrines...
En fin, todos contentos.

En Tolosa se abrié una suscripcion con la finalidad de obte-
ner recursos para adquirir la copa que iban a regalar al aviador
cuyo aparato sobrevolara, en primer lugar, la ciudad. Este premio
lo organizo el sefor Irazusta, presidente del Real Aero Club, sec-
cién de Guiptzcoa. La Diputacion de Navarra como se ha dicho,
fue mds cicatera, aunque se le hizo ver que los aviones volaban
sobre su territorio al habérseles desviado su ruta algin grado.

Estaba programado que la salida se realizase el dia 20; y
para que no se hiciera la espera demasiado larga, se trajo desde
Biarritz al aviador Marcel Granel, para que realizara una exhibi-
cion el dia 25 por la tarde. Los donostiarras ya no podian prescin-
dir de esta clase de espectaculos.

A primera hora de la tarde ya comenzaron a verse repletos
de publico los lugares estratégicos, pero el aviador no aparecia.
Por fin, a las 6 y media llegd. Realizd una falsa maniobra; quitd
o permiti6 la salida de los gases antes del tiempo adecuado y no
consiguié llegar a las arenas de Ondarreta. Cayd a pocos metros
de la playa. Al avion se le rompid la hélice, pero no sufrié gran-
des averias. El aviador salié por si mismo del aparato alcanzando
la playa con el agua a la cintura, saludando y sonriendo al publi-
co que le aplaudia. Eran de acero estos hombres,

El dia 26 por la mafiana, muy temprano, estaban prepara-
dos los aparatos para que realizaran la salida escalonadamente.
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El aviador V edrines, ganador de la
copa del Aeroclub, rodeado del
gobernador civil, el ur. Azcona y
otros muchos que se acercaron para

felicitarle.

El piiblico presenciando el paso de
los aviadores en Otzaurte.
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Momento el rescate del avion de

Garros que camino de Madrid cays
al rio Leizardn, cerca de Andoain.
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Garros iniciarfa el vuelo a las 7'13, Vedrines a las 7'15 y Gibert
alas 7'17.

Pero horas antes, hacia las cuatro de la mafiana, todo San
Sebastidn se habia echado a la calle no quedando en las
casas ni las criaturas de pecho, dice un cronista. Hay que
advertir que muchos habian pasado la noche a la intfemperie para
conseguir posiciones privilegiadas, para no perderse un detalle.
Parecen inverosimiles estos testimonios, pero no tenemos mds
remedio que admitirlos. Cualquier exageracion restaria credibili-
dad a un medio de comunicacion que diera deformado un evento
que se habia vivido unas pocas horas antes.

A las ocho y media se dio la noticia de que Garros habia
tenido que realizar un aterrizaje forzoso en Usirbil. Noto que
uno de los cilindros no funcionaba con normalidad y optd por
aterrizar. Azcona y varios médicos acudieron en su ayuda y
lograron arreglar la averia emprendiendo de nuevo el vuelo. Poco
después observd que el motor sufria otra irregularidad teniendo
que tomar tierra forzosamente en el valle de Leizaran (Andoain).
Chocé contra unos drboles resultando el avion con serias averias.
Los servicios de auxilio lo trasladaron a San Sebastidn, donde
contra su voluntad, se le aconsejo que no deberia proseguir el
vuelo. Aqui finalizo el “raid” para Garros.

Gibert no tuvo mejor fortuna. Aunque pasé por Cegama a
gran altura, tuvo que aterrizar en Olazagutia por averia en el
motor. Intenté en vano reanudar la marcha pero, el aparato dio
una vuelta de campana quedando destrozada la hélice y parte del
fuselaje interrumpiendo, definitivamente, la carrera.



Aqui se puede insertar una anécdota, referida por el alcalde
de Olazagutia —otros se la cuelgan a Vedrines— de que Gibert
sostuvo una implacable lucha con un dguila a la que abatié con
disparos de revolver. Después de ver volar a un avidon, uno podia
imaginar cualquier cosa, por inverosimil que fuera.

Al perderse entre las nubes el avion de Vedrines, esta
aventura del “raid” se aleja, de alguna manera, de nuestra tierra,
aunque no de la atencion de los donostiarras que seguian demos-
trando interés por ella, sobre todo a través de las noticias que
iban llegando al Real Aero Club.

Aparte del delirio que levantaban estas demostraciones
aéreas, tenemos el hecho objetivo de que San Sebastian y la pro-
vincia habian jugado un papel destacado en la organizacion de
este “raid”, auténtico hito en la historia de la aviacion mundial.

Vedrines, después de salvar con mucha fortuna los peiias-
cos de Pancorbo y de aprovisionarse en Burgos, llegd felizmente a
Madrid a las 11°30. Un inmenso gentio presencio su aterrizaje.
Fue recibido por el rey y se le otorgd la Cruz de Alfonso X.
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Volvemos a casa.
Miucha actividad
y algunas desgracias
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Garnter

Garnier en el vuelo San Sebastidn-
Hendaya que realizé en 1910 con
un tiempo de 35 minutods.

Dejamos a Vedrines que regrese triunfante a Paris.
Nosotros volvemos a casa, donde encontraremos bastante activi-
dad en esta modalidad deportiva y algunas desgracias.

Solamente resefar efemérides correspondientes a esta
época. En 1910 se crea el Real Aero Club —al que dedicaremos
un capitulo—. En esta primera época de existencia, desempefio un
papel decisivo en el desarrollo de la aviacion, valiéndose de la
organizacion de festivales, informacion sobre aviones, intentos
por formar pilotos...

A finales de 1911 llegan varios aparatos franceses. Se
someten al ceremonial de siempre. Dan varias vueltas a la bahia;
emociones, aplausos... y aterrizan en Ondarreta. Pero existe una
novedad en esta ocasion. Varios donostiarras suben a los apara-
tos: la sefiorita Minondo, Ezequiel Roca, Emilio Jorge, Felipe
Azcona...

Leoncio Garnier, un mecdnico de nacionalidad francesa,
pero domiciliado en San Sebastian —tenia un taller en Gros— fue
pionero de la naciente aviacion en la segunda década del siglo,
en nuestro pais.

Movido por su aficion intenté organizar en Ondarreta una
especie de Escuela de pilotos. Alli en un cobertizo guardaba su
monoplano “Blériot” que habia adquirido por 20.000 francos.

El primer vuelo efectuado con este aeroplano lo realizo el
18 de enero de 1912. Inicio el vuelo a las 5 de la tarde; se elevo a
unos 200 metros de altura realizando varias evoluciones y virajes
preciosos sobre la bahia de La Concha.

Cuando llevaba ya mds de tres minutos de vuelo, enfilo el
aparato hacia el parque de Alderdi-Eder y, al momento, Garnier



noté que no llegaba gasolina al motor. Dudd durante unas déci-
mas de segundo. No tenia gasolina para llegar a Ondarreta; en
los jardines habia mucha gente, la marea estaba alta y apenas
habia playa... Logré aterrizar frente al Hotel de Londres, en un
lugar proximo a la rampa de acceso a la playa. Choco contra la
balaustrada del voladizo, lo que provoco la caida del avion en la
misma orilla del mar.

El publico que presenciaba aquel desafortunado aterrizaje
penso en alguna tragedia, pero Garnier pudo salir del aparato con
solamente algunos rasgufios. Peor suerte le correspondio al avion,
que sufrid grandes dafnos. Cuando examinaron el motor vieron
que se les habia olvidado abrir alguna llave de paso que conducia
la gasolina. Distracciones de los genios, aunque nos parece una
rara distraccion.

El dia 12 de febrero realizd un viaje entre San Sebastidn-
Hendaya, y regresdé en 35 minutos. Atraveso la frontera por los
Pirineos. Fue el primer aviador que lo hizo. Los dias 16 y 17 rea-
liz6 en La Concha unos vuelos perfectos, reconcilidgndose con su
publico, que habia dudado de sus cualidades como piloto.

El investigador local Ramon Sagasti me ha proporcionado
algunos datos, extraidos de los periddicos de la época.

Este mismo afio llegdé a San Sebastian, procedente de
Hendaya, el piloto francés Paulhan tripulando un hidroplano.
Amerizd en la bahia el 17 de abril. Su presencia causé gran
admiracion, pues era desconocido este sistema de amerizar.

El hidroplano se habia construido en Estados Unidos y
estaba dotado de un flotador con capacidad para 750 litros y otros
dos mds pequenios. Llevaba un motor “Curtis” de 75 caballos. El

Pouicion en que queds el biplano
pilotado por Rugere tras chocar y
romyperse un flotador con unas
rocas entre la iola Santa Clara y el
monte Igueldo.

Amerizaje de un hidroavion
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aparato tenia 4,70 metros de longitud y podia alcanzar una velo-
cidad de hasta 120 kilometros por hora.

Tardo en llegar desde Hendaya, solamente, 6 minutos.
Efectud varios vuelos llevando en uno de ellos al presidente del
Real Aero Club, Felipe Azcona, que ya no se perdia un vuelo.

Parece que le agradd este sistema de volar y amerizar al
sefior presidente, pues el Real Aero Club organizé para el mes de
septiembre de 1913 un concurso de Hidroaviones, con motivo de
celebrarse las fiestas Conmemorativas de la Ciudad; es decir, el
centenario del incendio de 1813.

El piloto francés Paulhan
tripulando un hidroplano amerizé
en la babia de la Concha el 17 de . Dieron comienzo las pruebas el dia 22.

abril de 1912,

Un periodista comenta asi el inicio de este gran concurso:

Los organizadores de este Concurso de Hidroplanos debieron
haber asistido ayer a algiin acto religioso, para dar gractas
a la Providencia por haberles favorecido con el buen tiempo.
Porque es de lener suerte y no poca el empezar el concurdo
con un dia soberbio, después de lo que el tiempo ha enredado
en las semanas anteriores.

Prueba organizada en
Fuenterrabia por la Foncére de
Hendaya explotadora de la
musma playa.

Aqui estamods ya cansados —ii cansar pueﬂen edlad codad—
e ver mdquinas voladoras haciendo todo género de habilida-
dea. Pero la aviacion no cansa... el vuelo de uno de estos apa-
ratos nos atrae de modo irresistible y dejamos todo lo que
tenemods entre manod para sumirnod en su contemplacion.
Ast ocurrid ayer, y asi ocurrird maiana y pasado...

A continuacion describe el ambiente y el gentio que se
repartia por los lugares conocidos y da el resultado de las clasifica-
ciones:
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Las pruebas del concurso comenzaron ayer. Eran prucbas A
y B, 0 vea totalizacion el niimero de vuelos y de las horas
e los mismoos. Ademds de los vuelos de exhibicion prueba C
y prueba D. Son aviadores de varias naciones los que estdn
tomando parte en este concurdo internacional.

Prueba A. Direccion de vuelo: Renauwx con un “Farman”
Prueba B. Queds desierta.

Prueba C. De lanzamiento: Carbey, con un “Morane”.
Prueba D. De navegabilidad: también Carbey.

A mediados de marzo de 1914 se organizé la llamada
Semana de Awviacion. La figura mds destacada era el aviador
belga Hanouille. Venia precedido de una enorme fama, como
valiente y diestro.

Las salidas se realizarian del parque de Alderdi-Eder, “en el
paseo que corre paralelamente al Gran Casino” y el aterrizaje en
la playa de Ondarreta.

Estaban programados distintas clases de vuelos:

Los ejercicios aéreod, que derdn ejecutadod, conststirdn en
vuelod invertidos de cabeza hacia abajo, descendod en espiral,
caida sobre un ala, bajada en vuelo de cabeza “looping the
loop "o ele. en todos los cuales la senvacion de pe[t:gm ed
tntensa y el famodo aviador Hanouille, considerado hoy

como el mds sensacional de cuantos practican este “sport”

hace alarde de su arrojo y pericia en los mismod.

Toda la prensa esta repleta de anuncios que hacen alusion a
los actos que se iban a realizar esta semana. Hay uno muy curio-

Paulban

Hanouille

f /
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Pruebas de hidro-aeroplanos en
Fuenterrabia.

Hanoudlle prepardndoose para el
despegue en los jardines de Alderdi-
Eder:
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so por el que el Real Club Néutico pone en conocimiento de sus
socios que, el Gran Casino ha anulado todos los pases, incluso
para socios, entre los dias 14 al 22, de 9 a 4 de la tarde. Era una
invitacion implicita a que acudieran a sus instalaciones.

La Compatiia del Ferrocarril a Pamplona puso trenes espe-
ciales, para que los navarros pudieran asistir, “con llegada a las 12
y media del medio dia y salida a las 7 de la tarde”.

Nuestros hermanos vizcainos, tan aficionados a estas
demostraciones, no iban a quedar descolgados. La Compaiiia
Ferrocarriles Vascongados establecia un servicio de ida y vuelta
Bilbao-San Sebastian que “como en las corridas de agosto serd de
a cinco pesetas en tercera; viaje redondo”.

El dia 15, dia que correspondia volar a Hanouille amane-
ci6 lluvioso y desapacible. El observatorio de Igueldo habia anun-
ciado probable buen tiempo, pero no acertd. No obstante el
gentio, como de costumbre, abarrotaba todos los lugares estratégi-
cos, a excepcion de la playa que se dispuso quedara despejada
ante una posible emergencia.

Como dia de fiesta, la banda del Regimiento de Sicilia
ntmero 7 amenizaba, con gran dificultad, desde la terraza del
Gran Casino, la espera de los espectadores, porque impacientes
no prestaban gran atencion. Estaban alli para ver a Hanouille.

Por fin llegé desde Biarritz. Para que volviera a volar hubo
que llevar su avion desde la playa hasta los jardines de Alderdi-
Eder, donde se habia improvisado un hangar.

Eran las 2'30 cuando aparecié Hanouille. Era muy joven,
solamente tenia 23 afios, rubio, luciendo un pequero bigote
vistiendo un jersey blanco de cuello alto.



Se subid al aparato y tras poner en movimiento la gran
bélice de madera, tentendo este la cola en la calle Hernani,
inictd su prodigiosa carrera, sin tocar la rampa que se
habia colocado por ot fuera necesario valvar la barandilla
del paseo.

El aviador belga no defraudé en ningin momento; todo lo
contrario, metid en un puno el corazon de los miles de espectado-
res que siguieron sin pestafiear sus ejercicios. Algunos fueron
escalofriantes. Todos eran acogidos con ensordecedores aplausos.
Y no olvidemos que el donostiarra era un pablico muy entendi-
do; no era posible darle gato por liebre. Realizd rizos, espirales,
rozé el agua en varias ocasiones, para finalizar con un ejercicio
nunca contemplado en la bahia, el espectacular vuelo invertido,
“vuelo con la cabeza abajo”.

Al cabo de veinte minutos aterrizé en Ondarreta, quedan-
do el publico aliviado de tanta angustia. Desde alli se traslado,
en automovil hasta el gran Casino, donde se le recibié apoteosi-
camente.

Entre la gente se comentaba, recordando las acrobacias
temerarias del dia anterior, “si no seria oportuno prohibir esta
clase de exhibiciones”. “La sombra de Le Blon se paseaba por la
bahia”. Se pensaba en los distintos aviadores que habian pasado
por San Sebastidn: Vedrines “el valiente”, en Plalsety “el medro-
so”, en Deletang “el irresoluto”... Pero sobre todo, y fatalmente, el
nombre de Le Blon estaba en las mentes y en los labios de
todos... Pero jhasta el punto de pensar y, en plena Semana
Acrobatica, en suprimir estas pruebas! Pero, la tentacion fue
rechazada con presteza:

Piiblico presenciando en el paseo de

la Concha el vuelo de Hanouwtdlle.

FOTO MUNOA
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Momento inicial de la caida del
aeroplano de Hanowlle.

Estado en que queds el aparato
después de la caida.
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el programa continuard su marcha incontenible y las victi-
mads que hoy pagan con Ju sacrificto heroico estas conquis-
tas, logrardn para el maiiana el mayor bienestar de la
humantidad.

El lunes dia 16 el tiempo experimentd una ligera mejoria,
aunque por la tarde comenzé a soplar un fuerte viento, y ya se
sabe que el viento es uno de los peores enemigos. A pesar de ser
dia laborable, desde primeras horas de la mafiana miles de perso-
nas ocuparon los mejores puestos para presenciar las proezas
aéreas del piloto belga.

A las 9'95 se lanzo al aire. Realizd una salida perfecta, y
continud con unos pasmosos ejercicios acrobaticos. Algo increi-

ble.

Pero algunos espectadores advirtieron que el aparato no res-
pondia con “docilidad” las érdenes del piloto. Aquella apreciacion
se cumpliod.

Halldndose a unos 80 6 100 metros de altura el avion intcid
un rapidisimo descenso, como nunca lo habia hecho. Picd el
morro, entrd en barrena de una manera rara, a la vez que
descendia vertiginosamente giraba sobre su eje con la bélice
hacia abajo, y cayendo como un pdjaro berido, se sumergid
en las aguas de la bakia. Cayé a la altura del Hotel
Continental, en el lugar donde rompen las olas. La marea
subia y habia bastante oleaye.

Al iniciarse esos movimientos, parte del publico creyé que
se trataba de un nuevo y extraordinario ejercicio del repertorio de
aquel fabuloso piloto. Pero pronto comprobaron que no.



Pese al fuerte oleaje las embarcaciones se dirigieron al lugar
donde habia caido el aparato; algunas personas se lanzaron al
agua desde la playa. Las lanchas tardarian unos dos minutos en
llegar hasta él. Se lanzaban varias hipodtesis: una que permanecia
atado a su aparato dentro de él. Le dieron la vuelta y no estaba
en su asiento. Otra que habia sido rescatado vivo.
Desgraciadamente, tampoco fue cierto. Pasaban los minutos, que
se hacian eternos, y el aviador no aparecia. El avion fue remolca-
do a la playa. Se buscd en las rocas de Santa Clara, en las de
Igueldo, por la Zurriola, pero todo fue inGtil. Ni rastro de Elie
Hanouille. Hasta se rastre6 con redes el lugar donde se produjo
el accidente; nada. Como en tantas ocasiones, solamente el mar
guarda el secreto de esta misteriosa desaparicion, y ja la vista de
miles de espectadores! ;Qué secreta corriente se llevd el cuerpo
del desafortunado aviador!

El dia 18 se ofrecid un funeral por el eterno descanso de su
alma en la parroquia de Santa Maria, con asistencia de las autori-
dades y de numeroso ptblico. Pero se comentaba que éste no era
el mismo duelo que se hizo por Le Blon.

En cambio, cuentan los periddicos, que durante semanas
los donostiarras seguian oteando las aguas de la bahia, de
Igueldo, la Zurriola... y mas alla esperando ver flotar entre las
olas el cadaver del joven piloto belga, que habia desaparecido en
el mayor de los misterios, ante la mirada de todos.

En este recorrido cronoldgico por las efemérides ocurridas
en nuestro entorno, relacionadas con la aviacion, en la segunda
década del siglo, tenemos que apartar, momentdneamente, la

)
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Momentoa del rescate del avion

| t
MR. ELIE HANOUILLE

HA FALLECIDO EN ESTA CIUDAD

EL LUNES 16 DEL CORRIENTE
& ia de un idy de avi.
La administracion del Gran Casino p los parienies del_finado,
raegan al veeindario de Nan Sebastidn, asistan d fos funcrales, qoe,
en safragio de su alma, se celebraran hop miércoles, d las once de
la manana, en la iﬁ.ﬁn parroqaial de Santa Marta, d cupe favor

gmedardn reconocidos.
Domicilio: Hotel Continental.

Py
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Avidn Breguet.
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vista de nuestra emblematica Concha vy dirigirla hacia Lasarte,
nombre que cada vez va a adquirir mds protagonismo. Le dedica-
ré el proximo capitulo.

El dia 18 de mayo de 1919 unos aviadores britanicos se
vieron obligados a aterrizar en el campo de Lasarte, que como de
aviacion solamente existia “en los papeles”.

Fueron dos los aviones que realizaron este aterrizaje de
emergencia. Uno tripulado por el capitin G. Payne y por el
mayor C.G. Cos, que tripulaban un avién “Bristol Fighter”. Era
el de mayor tamafio y potencia de los hasta entonces conocidos.
Tenia 15 metros de envergadura, su asta media tres metros y esta-
ba dotado de un motor de 73 HP.

Al dia siguiente aterrizd otro avion, era un “Havilland” tri-
pulado por el capitdan Square y el teniente Anderson. Estos pilo-
tos, que participaban en el "raid” Londres-Madrid, contaron su
odisea.

Desde la salida, y una vez atravesado el Canal de la
Mancha, tuvieron un tiempo malisimo. A causa de ello, no
pudieron realizar escala alguna y llegaron a desorientarse.
Querian llegar a Vitoria, pero no tenian suficiente combustible,
Consultando sus mapas vieron un nombre salvador, “Lasarte con
su hipédromo”. Pensaron que podrian aterrizar en él. Asi lo
hicieron y con mucha fortuna.

El Real Aero Club realizé funciones de espléndido anfi-
trion con los aviadores que, al mejorar el tiempo y tener buena
visibilidad, reemprendieron el viaje.

A mediados de julio llegd un grupo de aviadores franceses,
invitados por el Real Aero Club, para que realizaran una serie de



pruebas deportivas. El subteniente Happe invité a efectuar el
vuelo sobre la ciudad al Jefe de la Guardia Municipal, don
Antonio Villar. Aceptd e iniciaron el vuelo en Lasarte, a las
10°30, en un biplano “Breguet”, con toda felicidad. Habian sal-
vado las vallas del Campo y los drboles, pero al encontrarse a
unos 15 metros de altura, el aparato descendié bruscamente,
estrelldndose contra un arbol cercano al campo. El avién se
incendi6, sufriendo su piloto tan graves quemaduras, que provo-
caron su fallecimiento. El sefior Villar, arrojandose del aparato
cuando se percatd de que éste iba a estrellarse, salvo la vida.

El 22 de agosto del mismo afio don Ramén Irazusta —ex-
presidente del Real Aero Club— acompafiado de su hijo aterrizé
en el campo de Lasarte procedente de Biarritz. Antes sobrevolo la
ciudad y realiz6 “unas pasadas” en La Concha.

Accidente del biplano Breguet donde
Jallecid el subtentente Happe y
valvd la vida el seiior Villar
arrojindose desde el aparato.

El concurso de hidro-aeroplanos.

8. M. el Rey hablando con el
aviador Rugere, al que felicitd por
la brillante calificacion obtenida en
las pruebas, hasta el incidente que
tnutili=d su primer aparato.
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El popular “Amaiia” dispuesto a
elevarse con el planeador construido

por los jdvenes etharreses consocios

del inventor. Junio 1910.

El aeroplano de pedales de
Elgotbar.

El aviador francés Marius Tercé
logrando alcanzar el dia 29 de
Junio de 1915 en Elgoibar la
altura de 1.500 m.



El aerodromo
de L@%ﬁm\
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El piloto Morane con su avion
Saurnier de matricula inglesa en el

aerdédromo de Lavsarte en 1920.

Lavsarte 1919.
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Nuestros regidores se dieron cuenta de que aquel arriesga-
do experimento deportivo, la aviacion, que tanto entusiasmo
levantaba entre los donostiarras, no era un entretenimiento sola-
mente, sino que se le vislumbraba un futuro interesantisimo,
tanto en el aspecto econémico, industrial, como turistico.
Tampoco hacia falta ser muy avispados, pues esas eran las noti-
cias que llegaban de todas partes.

Algunos gobernantes también vaticinaron su valor estrate-
gico, y desgraciadamente, acertaron, haciendo coincidir los avan-
ces de la aviacion con las técnicas bélicas. Pero las cosas requieren
principios. Lo urgente era encontrar un lugar apropiado.

Ondarreta se habia quedado pequefio. Los aviones eran
cada vez mas potentes y de mayor tamaiio, y necesitaban campos
mas extensos para realizar sus operaciones de despegue y aterriza-
je. También las ambiciones de los promotores urbanisticos de la
zona se iban acrecentando y llegaron a la conclusion de que los
aviones les molestaban. jQuién lo iba a decir!

Pero, jdonde estaba el lugar adecuado! En Guiplzcoa no
habia mucho donde elegir. Muy pronto sus ojos se dirigieron
hacia Lasarte. Pocos afios antes en aquella misma vaguada se
habia establecido el Hipoédromo. Se penso, concretamente, en
unos terrenos muy proximos a él, tanto que existio intercambio
de papeles. Los caballos entrenaban y corrian por las pistas de
aviacion, con gran indignaciéon de los pilotos que protestaban,
creo que con Tazon, porque les estropeaban el césped; y los avio-
nes aterrizaban en el Hipodromo.

Tenemos el dato de que, antes de que se abriera oficialmen-
te el Aerédromo, ya aterrizaban aviones en él.



En julio de 1919 se produce un cruce de escritos entre el
Ayuntamiento y los propietarios de los terrenos en los que se iba
a instalar el nuevo aerédromo.

Por parte del Ayuntamiento se dice:

De una parte el Excmo Sefior Don Mariano Zuaznavar y Arrascaeta. Abogado, en concepto de
Alcalde-Presidente del Excmo Ayuntamiento de San Sebastidn y conforme a acuerdo del mismo de fecha 8
del actual.

Y de otra los Excmos Sefiores Don Joaquin Lizasoain y Minondo y Don Juan Bautista Tejada y Saenz
de Prado en nombre propio y Don Fernando de Hurtado de Mendoza y Moyua y Leal, segiin aseguran en
representacion de los herederos de Don José Maria Hurtado de Mendoza y Otasu vy en representacion de
los mismos Don Ramén Lopez Montenegro y Gonzalez de Gregorio, todos ellos provistos de sus respectivas
cédulas personales, por el presente documento hacen constar.

Que el primero toma y los segqundos ceden en arrendamiento para campo de aviacién de Lasarte los
terrenos siguientes inmediatos al Hipédromo de Lasarte.

Don Joaquin Lizasoain 48.770,50 m pertenecidos de la caseria ASTEASUAIN-AUNDI.

Herederos de Don José Hurtado de Mendoza 51.453,62 pertenecidos de ZAPATEGUI BABILONIA v
TERESATEGUI.

Don Juan Bautista Tejada 26.897 pertenecidos en la ribera de Lasarte, caserios SASAETA RAZA,
SASAETA AUNDI Y SASAETA ZARRA, bajo las condiciones siguientes:

“Como consecuencia de las impresiones cambiadas el dia de ayer entre la Comisién de Fomento del
Excmo Ayuntamiento de su digna presidencia y los que suscriben como propietarios de los terrenos de
ribera de Lasarte-Usurbil que se proyecta destinar a Campo de aviacién, tenemos el honor de reiterar
nuestra manifestaciéon de que:

Cedidos por nosotros en arriendo los aludidos terrenos a contar desde el 11 de Noviembre del afio
ppdo. segun costumbre aqui tratdndose de terrenos destinados a la agricultura, se hace preciso que esa
Comisién obtenga previamente de los arrendatarios la anulacién de los contratos de arrendamiento
mediante las indemnizaciones necesarias de que luego trataremos, y obtenido esto, estariamos dispuestos
a concertar contrato de arrendamiento con la Corporacion municipal sobre las siguientes bases:

(1%) Arrendamiento por 5 afios a contar desde el 1° de Enero 1919 a razén de 400 pesetas hectarea
con facultad de renovacién por otros cinco anos, si asi conviniese al Excmo Ayuntamiento, con aumento de
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25% sean 500 pesetas por hectéarea, entendiéndose prorrogado el contrato si la Corporacion municipal no lo
denunciase con 6 meses de anticipacion al vencimiento de los primeros b afios.

(2*) El pago del arriendo se efectuara por semestres vencidos en 30 Junio y 31 Diciembre excepto el
correspondiente al afio actual que se satisfard en su totalidad el 31 de Diciembre proximo.

(3*) El Ayuntamiento se entendera directamente con los actuales arrendatarios para indemnizarles
los perjuicios irrogados por la rescisién de sus contratos con los propietarios, reembolséndoles del importe
de abonos, semillas, etc. asi como de su trabajo personal en los terrenos de que se trata, notificandoles que
quedaran exentos del pago de los arriendos concertados toda vez que la Corporacién municipal entra a sus-
tituirles.

(4%) Al expirar el plazo de cinco afios o de los diez en su caso, quedara obligada la Corporacién muni-
cipal a dejar los terrenos en el mismo estado en que hoy se encuentran o sea en disposicién de ser cultiva-
dos, descubriendo las zanjas hoy existentes si llegan a cubrirse, siendo de advertir que en este ultimo caso
no solamente deberan establecerse los necesarios desagiies sino que debera cuidarse de mantener limpias
las zanjas para la libre circulacién de las aguas a cuyo efecto serd de absoluta necesidad establecer regis-
tros que faciliten la operacidén de limpieza.

(5%) Se amojonaran de modo visible los linderos de los terrenos de los copropietarios mediante losetas
colocadas a flor de tierra en niimero necesario y en sitios adecuados en tal forma que eviten toda confusion
para lo futuro.

(6%) Los arboles que se derriben seran abonados por la Corporacién municipal previo justiprecio.

(7%) Cualquiera de los interesados podra exigir que este contrato se eleve a escritura publica si bien
los gastos serdan de su exclusiva cuenta.

(8") Se pretenderan aplicables a este contrato en lo no previsto especialmente las condiciones natura-
les del arrendamiento conforme al Cédigo civil.

Las precedentes bases podran ser objeto de modificacidén o ampliacién previo acuerdo de esa
Comision con los que suscriben.

Hecho por cuadriplicado en San Sebastian a cinco de Julio de mil novecientos diez y nueve.

Firman: M. Zuaznavar, Joaquin Lizasoain, Juan Bautista Tejada, Ramén L. Montenegro.
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La contestacion se recibe a los pocos dias:

Como consecuencia de las impresiones cambiadas el dia de ayer entre la Comision de Fomento del
Excmo. Ayuntamiento de su digna presidencia y los que suscriben como propietarios de los terrenocs de
rivera de Lasarte-Usurbil que se proyecta destinar a Campo de Aviacién, tenemos el honor de reiterar nues-
tra manifestacién de que:

Cedidos por nosotros en arriendo los aludidos terrenos a contar desde 11 Noviembre del afio ppdo,
segun costumbre aqui tratdndose de terrenos destinados a la agricultura, se hace preciso que esa Comisién
obtenga previamente de los arrendatarios la anulaciéon de los contratos de arrendamiento mediante las
indemnizaciones necesarias de que luego trataremos y, obtenido estos estariamos dispuestos a concertar
contrato de arrendamiento con la corporacién municipal sobre las siguientes bases:

1) Arrendamiento por 5 afios a contar desde 12 Enero 1919 a razén de 400 ptas. hectarea con facul-
tad de renovacion por otros cinco anos, si asi conviniese al Excmo Ayuntamiento, con aumento de 25%,
sean 500 ptas. por hectéarea, entendiéndose prorrogado el contrato si la Corporacion Municipal no lo denun-
ciase con 6 meses de anticipacion al vencimiento de los primeros 5 afios.

2%) El pago del arriendo se efectuara por semestres vencidos en 30 Junio y 31 Diciembre excepto el
correspondiente al afio actual que se satisfara en su totalidad en 31 Diciembre préoximo.

3%) El Ayuntamiento se entendera directamente con los actuales arrendatarios para indemnizarles los
perjuicios irrogados por la rescision de sus contratos con los propietarios, reembolsandoles del importe de
abonos, semillas etc. asi como de su trabajo personal en los terrenos de que se trata, notificAndoles que
quedaran exentos del pago de los arriendos concertados toda vez que la Corporacidén Municipal entra a
sustituirles.

Para establecer los servicios de transportes de viajeros que por medio de aeroplanos, se necesitan
instalar los convenientes campos donde puedan elevarse y aterrizar con comodidad y sin peligro alguno de
los tripulantes de los aparatos.

Los aparatos que se van a emplear en este servicio serdn de dos tamafios, unos gigantes capaces
para 14 viajeros y otros més reducidos para dos.

Para los primeros aparatos se requieren campos de mucha extension, con el fin de que antes de
tomar definitivamente el vuelo pueda el piloto cerciorarse del buen funcionamiento de los mismos, y caso
de observar alguna irregularidad en los motores, poder aterrizar sin salir de los limites del campo de avia-
cién.

Por esta razdn ha sido facil encontrar una superficie de terreno de las suficientes dimensiones y con-
venientemente asesorados por los pilotos que han de dirigir estos aeroplanos se ha fijado para campo de
aviacién de los aparatos gigantes, los terrenos situados en las inmediaciones del Hipddromo que se
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encuentran entre la carretera que se dirige desde Lasarte a Chiquierdi y los terraplenes del F.C. de San
Sebastian a Pamplona.

Este campo tendra una superficie aproximada de: 132,000 metros cuadrados y sus limites y configu-
racién se indica en el plano que se acompafia.

Como en esta superficie se encuentran varias regentas que la cruzan en varias direcciones, se ha pro-
yectado cubrirlas por medio de madera rolliza que se cubrird con tierra y se regularizara su superficie,
afianzando el terreno ademas en aquellas partes en que no tenga la debida conexion.

Para prevenir que el ptiblico invada el campo y que las desgracias que por este motivo pudieran origi-
narse se ha proyectado un cierre de alambre de espino en todo su perimetro.

En el punto indicado por los aviadores, se proyecta levantar un hangar de 20,00 metros de frente, 28
metros de fondo y 6,00 metros de altura y serd capaz para guardar un aparato gigante y otro pequeno.

Comnsistira en una cubierta formada por armaduras de madera y hierro que serviran de apoyo a una
cubierta. Los cierres laterales seran de tabla y el frente sera con lona.

Ademas habra que disponer algunas pequeiias dependencias para vestuario, WC, taller que podra ir
en su interior en los hangares que menos se estorbe para la maniobra de los aparatos.

Con el fin de que los aparatos pequefios puedan aterrizar en las inmediaciones de la Ciudad, se ha
pensado en preparar en el campo de Ondarreta a este efecto y en él se proyecta construir otro hangar de
20,0 X 20,0 X 6,00 m. empleando los mismos materiales y disposicién que en el campo grande, seria el peri-
metro de Ondarreta con alambre de espino y regularizar la superficie del terreno.

Como medida de prudencia, en el grupo de aviacién de Lasarte convendra trasladar las lineas de
energia y teléfono que se encuentran al borde de la carretera mas hacia el rio cercano a las inmediaciones
del lugar de aterrizaje libre de obstaculos que tratandose de un servicio publico como este conviene apar-
tarlos. '

El presupuesto del coste de instalacién del campo de aviacién de Lasarte serd de 57,000 pesetas y el
de Ondarreta de 23,250 ptas.

San Sebastian 5 de Julio de 1919.
Firmado: Juan R. Alday.
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Por estos documentos conocemos el lugar y el espacio que
va a ocupar el nuevo campo de aviacion, algunas de sus instala-
ciones y lo que va a suponer su arriendo al Ayuntamiento.

En la Casa Consistorial se estaban repartiendo la piel del
oso antes de cazarlo. Practicamente habian llegado a un acuerdo
con la SOCIETE AERONAUTIQUE sobre la posible utilizacion del
Aerddromo todavia non-nato.

Esta era la oferta de la Sociedad francesa ubicada en
Biarritz:

Senor Alcalde:

Refiriéndonos a sus entrevistas con el Sefior ESTRADE, tenemos el honor de hacerle las siguientes
proposiciones referentes a la creacién en su Excma. Ciudad de un campo de Aviacion:

Nuestra Sociedad se propone organizar dicho campo en SAN SEBASTIAN en las siguientes condiciones:

1° Pondremos permanentemente en SAN SEBASTIAN por lo menos un aeroplano con su piloto y
mecanico, los cuales seran pagados enteramente por esta Sociedad, durante toda la temporada de verano,
es decir desde 1° de Julio hasta fines de Octubre.

2° Estos aeroplanos haran excursiones en los alrededores de SAN SEBASTIAN, asi como paseos més
largos como los siguientes:

SAN SEBASTIAN - BIARRITZ y VUELTA
SAN SEBASTIAN - PAU y VUELTA

SAN SEBASTIAN - ARCACHON y VUELTA
SAN SEBASTIAN - LOURDES y VUELTA
SAN SEBASTIAN - LUCHON y VUELTA

v todos cuantos recorridos anédlogos nos piden los veraneantes de su Ciudad.

El precio que pediremos por estas excursiones sera de dos pesetas por kilometro y por persona. Cada
aeroplano llevard dos pasajeros y el piloto.

También efectuaremos paseos cortos por encima de SAN SEBASTIAN y a lo largo de la costa. El pre-
cio en estas excursiones sera de 40 pesetas por persona.
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Nuestra intencién es, fijando estos precios reducidos, de ensefiar a los turistas toda la hermosura de
SAN SEBASTIAN y sus alrededores, e introducir la aficion a la aviacion.

3° Ejecucién de una gran publicidad en favor de SAN SEBASTIAN por los medios siguientes:

a) Debajo de las alas llevaré el avion en grandes letras el nombre de SAN SEBASTIAN y anuncios en
favor de ella, que se leerdn asi forzosamente en todas las ciudades donde ira a volar el aparato.

b) Ejecucion de fotografias aéreas de la Ciudad y sus alrededores y sus festivales, cuyas fotografias
podran aparecer ventajosamente en los dlbums de propaganda, hoteles cosmopolitas, periddicos ilustrados,
revistas, etc.

¢) Ademas de esta publicidad, ocho o quince dias antes de las corridas de toros, carreras de caballos,
regatas, y otros festivales y espectaculos que se den en SAN SEBASTIAN, dejaremos caer del avién en
cada viaje y en cada poblacién por que pasemos, gran cantidad de anuncios de mano (papelitos artisticos,
cartoncillos, etc.) para llamar la atencién del publico e invitarlo a asistir en SAN SEBASTIAN a dichos festi-
vales.- Estos anuncios nos serian entregados por ese Excmo. Ayuntamiento a las fechas que juzgaran opor-
tunas. También hariamos el mismo género de publicidad para los hoteles, negociantes y otras empresas
que lo solicitaran, pero en lugar de ser enteramente gratuitas como lo que se hiciera para el Municipio de la
Ciudad, les pediriamos algunas cantidades para cubrir nuestros gastos.

Desde este verano proyectamos la realizacién de unos cuantos grandes viajes, tanto con los grandes
como con los pequeiios aviones. Entre otros, en cuanto el tiempo lo permita, haremos unas cuantas veces
el recorrido SAN SEBASTIAN - MADRID, con nuestro gran aparato “GOLIATH", que serd sumamente con-
fortable y seguro.

A cambio de las ventajas que dejamos expuestas, tenemos el honor de solicitar de ese Excmo.
Ayuntamiento la concesion de los siguientes puntos:

1° Se encargara enteramente el Municipio de San Sebastidan de la instalacion del referido Campo de
Aviacién, en el cual hara edificar un Hangar de madera, tela piedra para contener los aeroplanos, y cuyas
dimensiones seran de: 20 metros de ancho; 28 metros de largo; 68 metros por lo menos de alto.

2° El campo debera ser cercado y guardado de manera tal que el publico no pueda penetrar en ély
que esté siempre libre cuando los aparatos se propongan salir o aterrizar en él.

3° Instalacién de una pequefia construccién de madera con dos departamentos de 4 metros de largo y
4 metros de ancho cada uno. Uno de ellos serviria de despacho y vestuario y el otro de taller para las
pequeiias reparaciones y almacén de primeras materias y piezas de recambio de los motores y aeroplanos.

4° Una subvencién anual de: 50.000 pesetas el primer afio; 40.000 pesetas el segundo afio; 30.000
pesetas el tercer afio; 20.000 pesetas el cuarto afio y los siguientes.

Biarritz, 18 de mayo de 1919
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El Ayuntamiento desarrollaba una actividad frenética con el
asunto del Aerodromo.

Ya para el dia 25 de agosto de 1919 anuncié un concurso para
la ejecucion de las obras de explanacion y arreglo del que ya llama-
ba “el campo de aviacion de Lasarte”, en los siguientes términos.

PRESUPUESTO aproximado de las obras de explanacién y arreglo del campo de aviacion.

Numero de unidades Designacién de la clase de obra Precio de TOTAL
la unidad PESETAS

1.000,00 M1 de regata principal cubierta con
troncos rollizos de castano y una
capa de tierra de 0,50 m. de espe-

sor limpieza del cauce ..........cceeeeenees 14,50 14.500,00
700,00 M1 de drenaje de piedra o cascote

de ladrillo y una capa de tierra ....... 2,00 1.400,00
1.500,00 M3 de movimiento de tierras .......... 2,50 3.750,00

TOTAL PESETAS 19.650,00

ASCIENDE este presupuesto a la cantidad de DIECINUEVE MIL SEISCIENTAS CINCUENTA PESETAS.
San Sebastian 25 de Agosto de 1919.

BASES para el concurso de la ejecucion de las obras de explanacion y arreglo del campo de aviaciéon de Lasarte.

1* Las obras a que se refiere este concurso, consistiran en la ejecuciéon de los movimientos de tierras necesarios
para dejar el campo libre de monticulos y obstaculos, y puedan elevarse y aterrizar los aparatos de aviacién, a cuyo objeto
se cubriran las regatas de gran seccion que atraviesen este campo en diferentes direcciones utilizando troncos rollizos de
castafio de un diametro minimo de Om15m. sobre los cuales se extendera una capa de tierra de espesor minimo de 0,50
m. Para el desagiie del terreno se dejardn en puestos convenientes orificios de dimensiones reducidas.
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En las otras regatas de menor seccion, se colocaran drenajes dispuestos con piedras o cascotes de ladrillo del
tamafio suficiente para que discurran las aguas y se cubrira con una capa de tierra.

En aquellas regatas que por su seccién no permita colocar los drenajes se reqularizaran sus zonas laterales suavi-
zando las rasantes de modo que puedan rodar perfectamente los aeroplanos sin peligro alguno.

2° Las regatas secundarias que su seccion ni permitiera cubrirlas en la forma indicada para la regata principal y se
tenga cue emplear el drenaje, dispondran canalizaciones de piedra o cascote de ladrillo en seco dispuestas conveniente-
mente para que discurran las aguas con facilidad y se extendera sobre dichas canalizaciones una capa de tierra del espe-
SOr conveniente,

3" Todas las desigualdades que hubiere en la superficie del campo de aviacién deberdn desaparecer, desmontan-
do los monticulos de tierra y aprovechando estas tierras para cubrir los hoyos cque hubiere.

4° El tipo que ha de servir de base para el concurso es el de DIECINUEVE MIL SEISCIENTAS CINCUENTA PESE-
TAS, siendo rechazada aquellas que pasen de dicha cantidad.
San Sebastian 25 de Agosto de 1919

Tres dias antes del anuncio de este concurso ya habia anun-
ciado otro, de mucha menos cuantia, para la colocacion del cierre
"del pavimento del campo de aviacion”.

En sus términos se especifica con todo detalle como serd el
alambre, el grosor y la altura de los piquetes sobre los que ird el
tendido... etc. por este concurso nos enteramos de que el campo
tiene 1.540 metros de perimetro.

El concurso anunciado para las obras de explanacion del terre-
no del campo quedé desierto; asi como en otras tres ocasiones.
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En vista de lo cual el Ayuntamiento se vio forzado a acep-
tar la oferta presentada por D. Antonio Iparraguirre, para las
obras de explanacion y drenaje del Campo de Aviacion de
Lasarte, y teniendo en cuenta de que en los distintos concur-
sos que se han celebrado no ha habido postor y que de no
aceptar esta oferta es posible que las presiones de los rodillos
necesarios para cubrir vayan en alza, entendemos que para
que esté preparado antes del proximo verano el Campo es
conveniente aceptar la proposicion del dicho Sr. Iparraguirre.
La aceptacion lleva fecha de 13 de enero de 1920.

Las obras, finalimente importaron mas de las 19.650,- pre-
supuestadas por el Ayuntamiento. Se tuvieron que abonar
33.112 pesetas con 73 céntimos.

La construccion de un aerddromo es muy compleja, en el
Archivo del Ayuntamiento se conserva un abultado expediente,
que recoge todo este proceso. En este equipamiento imprescindi-
ble estd el hangar. Se acordd su construccién con fecha 22 de sep-
tiembre de 1919. El tipo de licitacién que habia de servir de base
era de veintisiete mil cuatrocientas pesetas.

También era preciso contratar una persona que ostentara el
cargo de Guarda, que fuera, a la vez, mecanico y se encargara de
todo lo relativo con el movimiento de los aviones. Mision real-
mente complicada.

En el anuncio del concurso libre no se indicaba el sueldo
que iba a percibir este personaje. La cuestion se dejaba un poco
en el aire; solamente se decia que se abonaria al agraciado “un
haber que dependeria de las cantidades que se recaudarian”.
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Ni lo complicado de su mision, ni lo incierto de su remu-
neracion, asustaron a los valientes aspirantes que se inscribieron
en nimero de 21! —Parece que estamos en 1996—.

Se realizd la seleccion. El afortunado fue D. Félix Ibaceta,
que a juicio de la Comision examinadora era el mejor de los aspi-
rantes, y da estas razones; pues, ademds de cumplir todas las
condiciones reglamentarias que en él se dan, resulta ser
guardia rural del barrio de Igueldo, posee el vascuence, es
natural de San Sebastian, es asilado de la Beneficencia, habla
el inglés y posee nociones de mecanica.

Lo dicho: un mirlo blanco.

Por este mismo escrito de concesion, por fin, nos enteramos
del sueldo que va a cobrar, son seis pesetas diarias.

Desde la Alcaldia se anima a que colaboren distintas enti-
dades comerciales y econémicas de la ciudad, pero con un resul-
tado muy mediocre. Tampoco la Diputacion se entusiasmo
demasido con los proyectos. El Alcalde se dirige a ella en estos
términos, pero no consigue demasiado.



Excmo Senor.

La Sociedad francesa de Transportes Aeronauticos recientemente constituida trata de establecer ser-
vicios aéreos conduciendo pasajeros entre Burdeos y San Sebastian, habiendo hecho proposiciones al
Ayuntamiento para que éste contribuya y participe en tan importante labor turistica y altamente beneficio-
sa para esta Ciudad.

Dicha Sociedad de Transportes ademés del mencionado servicio tiene firme propodsito de establecer
durante el verano otro servicio de recreo entre nuestra poblacién y las playas francesas fronterizas, com-
prometiéndose a ejecutar toda la labor de organizacién y realizar en el extranjero una intensa campana de
propaganda en favor del comercio, industria y turismo de San Sebastian y Provincia.

Los aeroplano que efectien este servicio, arrojarian grandes cantidades de prospectos anunciadores
de esta Capital en todas las poblaciones que en su trayecto atraviesen, llevando por la noche en sus alas,
por medio de dispositivos especiales, diversos anuncios luminosos que constituirian una original y eficaz
publicidad.

Este servicio de transportes no solamente seria para viajeros, sino también para mercancias y corres-
pondencia, siendo la Estacién o el punto de llegada y salida, San Sebastian, poniéndose la Sociedad de
acuerdo con el Comercio y con las administraciones de Correos, al objeto de que autoricen el intercambio
aéreo de correspondencia y de mercancias. Al amparo de estos servicios aéreos que mas tarde podrian
ampliarse a Marruecos, podrian establecerse nuevas industrias y quiza una Escuela de Aviacién de la que
salieran buenos mecdnicos y pilotos, y para la realizacién de todos estos proyectos es lo que solicita la
Sociedad la ayuda o el apoyo necesario, concediendo terrenos que puedan servir de campo de aterrizaje,
construccién de hangares y una subvencién de 30.000 pesetas.

El establecimiento de estos servicios de transporte de viajeros por medio de aeroplanos, indudable-
mente requiere disponer de campos de mucha extensién donde puedan tomar el vuelo, elevarse y aterrizar
con comodidad, sin peligro alguno de los tripulantes que lleven dichos aparatos.

Los aparatos que se tratan de emplear en este servicio de transporte son de dos tamarfios, unos lla-
mados gigantes con capacidad para catorce pasajeros cada uno y otro méas reducido para dos viajeros.

San Sebastidn a 8 de Julio de 1919
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Ayto. de San Sebastian Seccion de Archivo. Signatura 2012.13

Ayto. de San Sebastian. Seccitn de Archivo. Signatura 2012.13

Fotografias de los aviones
presentadas en el proyecto de la
Compaiiia General Empresas
Aeronaiiticas junto con la
Compaiita francesa Laterecon para
establecer una linea aérea San

Sebastiin-Canartas
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Pero habia motivos para el optimismo. El 23 de abril de
1919 la Sociedad Aerondutica Sud-Ouest propone, que su linea
Burdeos-Marruecos, haga escala en Lasarte, Todavia falta mas de
un ano para su inauguracion. Y hace una segunda oferta, que
aviones de gran turismo hagan cuatro o cinco viajes entre San
Sebastian y Biarritz y regreso, y San Sebastian-Pau y vuelta.
Ofreciéndonos ellos realizar la publicidad por su cuenta.

La noticia del establecimiento del futuro aerédromo debio
de correr, al menos tanto como aquellos rudimentarios aviones,
porque desde Barcelona —jestos catalanes!—, concretamente la
“Casa ARTMANN y CIA, fabrica de apésitos”, se dirige al
Ayuntamiento diciendo que se han enterado de que se esta cons-
truyendo un campo de Aviacion y ofrecen sus servicios, si se
quiere instalar en dicho campo un Centro de Urgencias.

Existieron otros proyectos muy interesantes, como uno de
establecer una linea San Sebastian-Canarias, realizado a cargo de
la Empresa Nacional COMPANIA GENERAL DE EMPRESAS
AERONAUTICAS; estableciéndose conciertos con la Compafiia
francesa LATERECON.

En el proyecto incluye un croquis con el recorrido que iban
a efectuar los aviones, asi como un estudio del objeto de la
Sociedad, el Informe técnico de la empresa, los ingresos comercia-
les y las fotografias de los aparatos que iban a realizar los viajes.



OBJETO DE LA SOCIEDAD

Ante los esfuerzos realizados por las grandes naciones
europeas para crear una aviacion comercial, no ha faltado un
grupo de entusiastas espafioles para quienes es punto de honor
no tener a Espafia al margen de los grandes proyectos de lineas
aéreas internacionales.

Poner a Madrid a Tres horas de San Sebastian y Bilbao, a
Cuatro horas de Tanger y a Catorce horas de las Islas Canarias
es de un interés politico v econdémico sumamente transcendental.

Nuestros primeros trabajos en esta Empresa nos dan la
certidumbre de contar no solamente con la cooperacién de las
ciudades interesadas sino que también con el concurso de las
eminencias politicas y financieras de nuestro pais.

A continuacién realiza un exhaustivo programa técnico, un
informe financiero... etc.

Nuestro proyecto de linea aérea comprende cuatro secto-
res:

1°- San Sebastian-Madrid (530 kilémetros) con escalas en
Bilbao, Vitoria, Burgos y Valladolid.

2°- Madrid-Tanger (622 kilometros) con escalas en Ciudad
Real, Cdérdoba, Sevilla y Cadiz.

3°- Tanger-Cabo Juby (1.285 kilometros) con escalas en
Casablanca, Mogador y Agadir.

4°- Cabo Juby-Tenerife (340 kilémetros) con escalas en
Fuerteventura y Las Palmas.

El recorrido total de la linea es de 2.777 kilometros. De ellos
2.437 se recorreran en avién y 340 en hidroavién.

También los particulares querian hacer uso del futuro aero-
dromo... D. Leoncio Garnier, aviador e industrial con domicilio
en la calle Miracruz, nim. 9, con fecha 1° de marzo de 1920

Croguus con el recorrido que
than a efectuar los aviones en el
vuelo San Sebastidin-Canariad.

Loa periddicos franceses
dedicaron grandes elogios al

aviador francés aftncado en
San Sebastuin Sr. Garnter:
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Avidnes propiedad de la soctedad
OTIE en el aeropuerto de Lavarte.
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solicito autorizacion para utilizar el Campo de aviacion, asi como
el cobertizo que se halla en el mismo a fin de guardar en él
su avioneta.

El Sr. Garnier era un gran mecanico y un enamorado de la
aviacion. Desempeid un importante papel en la creacion del
Aero Club de nuestra ciudad.

La Comision de Fomento accedié a su peticion, si bien le
recuerda que tiene que abonar la Tarifa nimero 45, establecida
para la percepcion de impuestos por aterrizaje y almacenaje de
estos aparatos.

El 16 de marzo del mismo afio solicitd un permiso seme-
jante don George John Lusted, capitan del cuerpo de aviacion
militar de Gran Bretafia y con domicilio en la calle Marina
nimero 5 de San Sebastian. Queria realizar diversos experimen-
tos con un avion de su propiedad, como elevarse y descender,
acciones que solamente se pueden realizar en el aerédromo
municipal.

Mayor entidad tuvo la peticion realizada por la OFICINA
TECNICA DE IMPORTACION Y EXPORTACION OTIE, S.A., que diri-
ge en estos términos al Ayuntamiento:



Don RAMON YRAZUSTA FOURVEL, Presidente del Consejo de Administracion de la “OFICINA TECNICA
DE IMPORTACION Y ExXPORTACION OTIE, S.A.” con domicilio en esta Ciudad, calle de Miracruz, letra D -
primero, en nombre de ésta, a V.E. con el debido respeto

EXPONE: Que teniendo esta Sociedad “"OTIE"” adquiridos cuatro aparatos aeroplanos, que piensa dedi-
car a viajes aéreos en esta Capital y a turismo provincial, y en vias de adquirir otros varios aeroplanos e
hidro-aviones para el mismo fin, y contando con personal técnico competente para el reconocimiento y mane-
jo de dichas mdaquinas, entre el que se encuentra el Teniente Aviador Francés Mr. Williams HOSTEIN, como
Piloto jefe, con brillante hoja de servicios realizados durante la Gltima guerra, el subteniente Mr. DUPONT vy el
primer mecanico Mr. ALEXANDRE, conocedores practicos los tres de toda esta regién, por haber realizado
todos los vuelos tanto regionales, como internacionales que el pasado afio tuvieron lugar en esta Capital.

SUPLICA A V.E. se digne conceder a esta Sociedad “OTIE" la correspondiente autorizacién para uti-
lizar el campo de aviacién que posee en Lasarte ese Excmo. Ayuntamiento de su digna Presidencia, ponien-
do a disposicion de este, nuestro personal técnico para dirigir en el campo de aviacién las diversas
operaciones de salidas, evoluciones y aterrizajes de los aparatos autorizados a utilizar el campo, al objeto
de evitar accidentes por las manicbras, asi como para reconocimiento de aparatos y reparaciones consi-
guientes, instalando al efecto el taller correspondiente.

Gracia que espera conceder de la reconocida benevolencia de V.E., cuya vida guarde Dios muchos afios.

San Sebastian 16 de Marzo de 1920
EL PRESIDENTE DEL CONSEJO

El Ayuntamiento accedié a esta peticion y parece que la
OTIE, quiso vincularse mas en la gestion del Aerodromo reali-
zandole una serie de propuestas que, en principio no admitié. En
el escrito se dice que para que el Aerdédromo sea considerado
como “aerédromo autorizado” se precisan una serie de condicio-
nes que ellos estan en situacion de dotarselas, pero el ayunta-
miento no puede: como el acondicionamiento del terreno, el
cierre de los hangares... En cambio el ayuntamiento debe hacerse
cargo del entretenimiento del campo y del personal, por todo lo
cual la OTIE se compromete a abonar la cantidad de 7.000 pese-
tas anuales durante cinco afos.

El Contrato de arrendamiento que presenta la OTIE, y que
no se aprobd por la Comision de Fomento, es el siguiente:
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Entre el Excmo. Ayuntamiento de San Sebastian y la S.A. OTIE con domicilio en San Sebastian calle
de Miracruz letra D se establece el presente contrato de arrendamiento correspondiente al Aerdédromo de
Lasarte con todas sus dependencias propiedad del Exmo. A., bajo las bases siguientes:

PRECIO DEL ARRIENDOQO: - La S.A. OTIE se compromete a arrendar el Aerddromo de Lasarte en el
precio de 7.000 pesetas anuales pagaderas por trimestres vencidos a razén de 1.7560 pesetas cada uno. El
primer plazo se pagara el 31 de julio del corriente afio.

DURACION DEL CONTRATO: - El presente contrato que empezard a regir el primero de Mayo del
afio corriente tendra validez hasta la caducacion del compromiso de arriendo establecido por el Excmo. A.
con los actuales propietarios del terreno correspondiente al Aerédromo mencionado y sera prorrogable por
otros cinco afios segiin convenio entre el Exmo. A. y los antedichos propietarios del terreno en cuyo caso el
precio del arrendamiento seria de 8.000 pesetas.

CONDICIONES QUE SE ESTABLECEN: - La S.A. OTIE se hace cargo de los terrenos del Aerédromo,
hangar, cierre etc. y se compromete a ponerlo y conservarlo en las condiciones que marca la ley para su uti-
lizacién por los aviones mientras dure el presente contrato, corriendo por su cuenta todos los gastos de
conservacion asi como los de instalacién de talleres de reparacion depdsitos de aceite y gasolina seguros
de incendios etc. y cuanto estime necesario para la buena marcha del servicio del Aerédromo.

La S.A. OTIE se compromete a proveer el Aerédromo con un personal apto y suficiente para el perfec-
to servicio, pilotos, mecénicos para los talleres etc., etc. siendo también de cuenta de dicha Sociedad los
haberes y gastos de dicho personal fijados por la S.A. OTIE.

CONDICIONES DE ATERRIZAJE Y ESTANCIA EN EL AERODROMO: - La S.A. OTIE retiine las condi-
ciones establecidas por el Excmo. Ayuntamiento para los aparatos que tengan su residencia fija en esta,
cuyas condiciones figuran en el reglamento establecido v aprobado Gltimamente por el Exmo. A. y que son:

El aterrizaje de cada aparato o aeronave costara 3 pesetas.

Cuando en el aparato vaya algiin otro pasajero o el mecénico b pesetas.

Por cada persona que vaya de mds en el aparato satisfard cada una 2,5 pts.

El almacenaje en el hangar sera por cada aparato 10 pesetas diarias para los aparatos del tipo
corriente y 15 pesetas para los aparatos de mayores dimensiones.

Para los aparatos de paso se establece la tarifa internacional de la que es copia el reglamento adopta-
do por el Gobierno Espafiol o sea:

Por aterrizaje 15 pesetas.

Por almacenaje de 25 a 40 pesetas diarias segin sean los aparatos corrientes o mayores que el tipo
normal.

CADUCACION DEL CONTRATO: - Si al caducar el presente contrato una de las dos partes contratan-
tes no se deseara prorrogarlo la S.A. OTIE se compromete a devolver el Aerédromo de Lasarte en las mis-
mas condiciones que se encuentra al firmar el presente documento.
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No se aceptd. El Presidente de la Comision de Fomento se
expresa claramente: La cantidad de 7.000 pesetas que se fija
como tipo de arrendamiento, no es suficiente para resarcir al
Ayuntamiento de los gastos que ha tenido para habilitar este
campo de aviacion. Entiende que, como minimo, debe aspirarse
a cubrir estos gastos, para lo que calcula que serd necesario fijar,
como tipo de arrendamiento la cifra de 10.000 pesetas.

Explica que el arrendamiento del campo y el guarda no
puede quedar a disposicion de la Empresa arrendataria, ni atender
a las ordenes que ésta le de. Toda la Comisién estd de acuerdo
con su Presidente.

Por fin, es la OTIE quien obtiene la concesion del arrenda-
miento del campo.

Se recoge, escuetamente, en un acta.

El 20 de mayo de 1920 se solicita del Sr. Gobernador
exencion de subasta para el campo de aviacion de Lasarte.

Contestacion el 24 del mismo mes concediendo la excep-
cion de la subasta. El 26 de mayo se publica la excepcion del
Concurso de arrendamiento del campo sobre las bases que se
sefalan en el reglamento.

Solicitud del Sr. D. Pedro Vignau Lazcano en nombre de la
Sociedad OTIE para arrendar el campo por pesetas 10.000 (9 de
junio).

El dia 11 de junio se celebra el concurso anunciado, pre-
sentdndose solamente un pliego, el antes seAalado del Sr.
Vignau, por dicha cantidad. En sesion celebrada en la
Corporacion municipal del dia 16 de junio de 1920 se adjudi-
ca definitivamente el campo a la sociedad OTIE.
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FOTOTECA KUTXA

FOTQO ASTRAIN

Inauguracion oficial del campo de
aviacion de Lasarte el 249 de Junio

de 1920.

Strutter montado en el avion
Sopwith realizando pruebas en el
aerddromo de Lasarte.
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Por fin llego el dia venturoso de la inauguracion del aero-
dromo de Lasarte, el 24 de junio de 1920. No es, propiamente,
la inauguracion, porque se venia utilizando, pero si la entrega por
parte del Ayuntamiento a la sociedad OTIE.

Hubo recepcion de autoridades y periodistas. El presidente
del Consejo de Administracion se desvivid en atender a los asis-
tentes, ademads de obsequiarles con un lunch.

Les indicé que la empresa dispone en Lasarte de cuatro
magnificos aparatos, un “Sopwith”, un “Caudron G”, un
“Farman” y un “Avro”, que reimen las maximas condiciones de
seguridad; también presenté a los aviadores, todos ellos muy
expertos, y, como el movimiento se demuestra andando, autori-
dades y periodistas... accedieron, con mayor o menor entusiasmo,
a dar una vueltecita por el aire, recibiendo la mayoria de ellos “el
bautismo del aire”... Les acompatiaron el Sr. Irazusta y Sra., el Sr.
Larranaga y Sra., Carmencita Irazusta, Sr. Calparsoro, Sr.
Vignau...

Durante aquel verano y aln los siguientes podia leerse en
la prensa muchos anuncios como éste:

AVIACION  AERODROMO DE LASARTE
Viajes aéreos.- Turismo.- Vuelos de 9 a 12 de la mafianay de 7 a 8 de
la tarde. Para avisos y mds detalles: Teléfono 15-17.

En pocos aios se fue domesticando la aviacion. Se le priva-
ba de aquel romanticismo primigenio que hacia considerar a los
aviadores como “a héroes y martires”. Pero, nostalgias a parte, en
esta nueva fase, se habia sustituido el riesgo y la emocion por la
seguridad.



No todo iban a ser alegrias, también pronto comenzaron
los problemas. Los primeros nos los presenta JUAN LARRANAGA
Y MENDIA, Director del Aerédromo de Lasarte, el dia 11 de abril
de 1921 EXPONE al Ayuntamiento que el campo, debido a la
premura del tiempo en que se hizo, no ofrece suficientes garanti-
as; que se ha autorizado sin que cumpliera los requisitos necesa-
rios... menciona los hangares, los depodsitos, talleres de
reparaciones, etc. Para poner en orden las cosas pide 25.000
pesetas.

La década de los veinte no fue todo lo prospera que se
auguraba en sus comienzos para el Aerdédromo de Lasarte. Se uti-
lizaba para viajes turisticos cortos, algin aterrizaje de emergen-
cia... Pero las grandes compaiiias aéreas no se fijaban en él.

De ellas se pueden dar los siguientes datos. A principios de
19292 el Ministerio de fomento® autorizé a la Sociedad OTIE a
establecer una linea entre San Sebastian y Madrid para el trans-
porte de pasajeros y mensajerias. Al no hacer uso de ella, la con-
cesion pasara a la Compania Espaiiola de Navegacion Aérea¢,
que, al no ponerse en servicio, también fue anulada.

En 1924 se autoriza una nueva linea, en esta ocasion en la
ruta San Sebastian-Canarias, que tampoco se pone en servicio.
Dos aitos mads tarde es la Compania La Aeroespaiola, la que
intenta establecer la linea San Sebastidn-Tenerife, aunque con
idéntico fracaso?,

Poseemos notas significativas que confirman esta decaden-
cia. Una solicitud de Geronimo Rezola que pide, en abril de
1923, permiso para poder aprovechar la hierba del campo de

5. Ministerio de Fomento R. O. del 7 de febrero
de 1992,

6. Ministerio de Fomento R. O. del 26 de marzo
de 19992,

7. Ministerio de Fomento R. O. del 14 de julio de
1924,
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FOTO ASTRAIN

Avidn Sopwith.
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Aviacion pagando 800 pesetas anuales, puesto que alli crece y
nadie la aprovecha, debido al escaso uso que se hace de él.

En sentido similar se dirige al Ayuntamiento D. Francisco
Cardenas Blanco, abogado y vecino de Madrid, que quiere arren-
dar al Ayuntamiento parte de los terrenos del Campo de
Awviacion, para dedicarlos a pastos de yeguas de cria de pura san-
gre inglesa para carrera...

El Ayuntamiento accede al subarrendamiento de 4 Ha. del
campo de Aviacion.

Hay mas. En octubre de 1924, el presidente de la Sociedad
Deportiva Biyak-Bat se dirige al Ayuntamiento quejandose de
que Lasarte es conocido en todo el mundo por sus competiciones
deportivas como las carreras de automoviles y los concursos hipi-
cos, que atraen a multitud de deportistas, y ellos los lasartearras,
los més entusiastas por el deporte y, a la vez, los mas humildes,
no tienen un lugar para practicar sus deportes. Ruegan al
Ayuntamiento les conceda un lugar para la prdctica del
deporte en Campo de Aviacion desde hace bastante tiempo en
desuso. Hay que darse cuenta de que estamos en 1924.

Ellos mismos fijan el lugar, en las inmediaciones de la ribe-
ra que limita con el camino que va desde Lasarte a Chiquierdi. El
deporte que piensan practicar es el Foot-ball.

El Ayuntamiento accede concediendo lo solicitado 110x90
metros de terreno— en precario, y bajo el pago de una cuota por
subarriendo de 50 pesetas anuales.



La lectura de los documentos nos viene aclarando lo que ha
sucedido.

Tenemos que en agosto de 1923 Luis Ballesteros,
Consejero-Delegado de la CoMPANIA ESPANOLA DE NAVE-
GACION AEREA, expone por escrito ante el Alcalde que:

no obstante los grandes sacrificios que ha venido realizando
para que San Sebastidn tuviese en Lasarte un campo de
aviacton donde pudiesen aterrizar toda clase de aviones y
que dirviera de punto de partida para el establectmiento de
lineas aéreas, que se han estudiado con el mayor cartiio y
entustasmo, ha perdido todo su capital desembolsado,
tmportante mds de 700.000 pesetas, sin gue por una serte de
ctreunsltancias complejas, que no son de enumerar en esle
momento, muchas de las cuales son notortamente conocidas,
de vislumbre actualmente la posibilidad de llevar a la pric-
tica proyecto alguno, que permita sostener el Aerédromo de
Lavsarte...

En consecuencia rescinde el contrato, ante la imposibilidad
de pagar el canon de arrendamiento y se aviene a perder la fianza.

Pero los males no vienen solos. Parece que la OTIE tam-
bién habia rescindido su contrato de cinco afos, porque en sep-
tiembre de 1923, se anuncia un nuevo concurso para el
arrendamiento del Campo de Awviacion con todas sus pertenen-
cias, otra vez por un plazo de cinco afios. En un principio, el pre-
cio que ha de servir de base se fija en 10.000 pesetas anuales,
pero, al quedar desierto en distintas ocasiones, se va rebajando.
No llegé a adjudicarse.
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Una de las Gltimas bocanadas de aire —de cola, natural-
mente— que pudieron beneficiar al ya irremisible decadente
Aerdédromo de Lasarte, vino de una sugerencia que hizo al
Ayuntamiento el Capitdn de Aviacion Francisco Escribano y
Aguirre, Propone crear una ESCUELA DE AVIACION. Se apoya en
el latir que hace tiempo se siente en toda esta region, es decir,
en la aficion a la aviacion y en la carencia absoluta de pilotos gui-
puzcoanos, tanto en los escalafones militares como civiles.

En su instancia de fecha 4 de mayo de 1928, dice que,
movido por la gran aficién que siente toda la region, se ha decidi-
do comprar varios aviones con la intencién de instalar una
Escuela de Pilotos. Para ello solicita utilizar el campo de Lasarte
durante un periodo de 10 afios. Naturalmente pide una subven-
cion de 25.000 pesetas anuales, ofreciendo a cambio que el
Ayuntamiento tendra siempre derecho a mantener un alumno
becario.

Se apoya en que el Municipio concede ayudas a la Escuela
de Trabajo, a la Escuela de Comercio... etc. Y finaliza argumen-
tando que en los escalafones de aviadores, tanto civiles como
militares, no aparece ni un solo nombre de un guipuzcoano, feno-
meno que achaca a la carencia de una Escuela de Pilotos.

El de Lasarte, ya estaba herido de muerte, como Campo de
Aviacion. Se duda de que pueda adaptarse a las necesidades de
los tiempos modernos.

El Gltimo que todavia piensa en que si, es Francisco
Escribano Aguirre, que en febrero de 1935 dirige al
Ayuntamiento otro escrito en defensa del Aerédromo.



En ¢l dice que lleva mucho tiempo estudiando la forma
de dotar de un Campo de Aviacion a la provincia para toda
clase de aparatos comerciales, postales y turisticos..., que fue
abandonada por la topografia de la provincia, quedando sélo
dos soluciones: Playaundi de Irun y Lasarte. En Iriin no pudo
llevarse a cabo, por lo que sélo puede construirse en Lasarte,
que no se tomo en serio por aprovechar el campo para
Hipodromo. Propone que las dos utilizaciones eran incompatibles.

La Direccion del Hipédromo de Lasarte dice, naturalmen-
te, que el Hipédromo no puede convertirse en Campo de
Aviacion, y da algunas ideas sobre donde podria estar ubicado:

Opina esta Direccion que el Hipédromo de Lasarte no puede ser convertido en Aeropuerto, sin que
pierda sus condiciones peculiares para las carreras de caballos, carreras que contra lo que apunta el Sr.
Escribano, tienen cada vez mas importancia y mas interés hasta el punto que en el presente afio van a cele-
brarse en el Hipédromo de Lasarte las pruebas que debieran efectuarse durante la primavera en Madrid.

Aun en el supuesto de que se consumara la anulacién del Hipadromo como campo de carreras, para
convertirlo en Aeropuerto, éste no tendria las condiciones precisas para llegar a ser una estacion aérea de
importancia.

A este fin cree el suscribiente de maés interés el valle comprendido entre Martutene y Ergobia en el
cual se podria conseguir con una fécil desviacién del rio un campo de dos kilémetros vy medio de largo con
un ancho minimo de 250 metros y dentro de ese largo con ancho de 500 metros en 1 kilémetro. Ademas de
ver estas condiciones superiores a las de Lasarte, los medios de comunicacién con San Sebastidn serian
infinitamente superiores: buena carretera, ferrocarril, tranvia eléctrico, lineas de autobuses va hasta el rio,
lo cual al objeto de fijarse en ese emplazamiento el Aeropuerto de San Sebastidn tendria mucha importan-
cia, ya que ademas, esta situado més cerca de la Ciudad de Lasarte.

San Sebastidan 6 de marzo de 1935
El Ingeniero de Obras Publicas
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De la misma opinion es el arquitecto municipal.

El Ayuntamiento dice que si, pero...

Considerando sumamente plausible y de verdadero y trascendental interés la construccién de un
aeropuerto en esta capital y conforme en un todo con las sugerencias que sobre el particular apuntan en sus
respectivos dictaAmenes los Sres. Ingeniero de Obras y Arquitecto municipal como consecuencia del escrito
que dirige al Exmo. Ayuntamiento Don Francisco Escribano Aguirre con fecha 27 de Febrero ultimo, la
Comision de Obras de mi presidencia, en su reunion del dia de ayer, adopté por unanimidad el acuerdo de
que por tratarse de un proyecto de gran envergadura y por ende que su realizacién ha de requerir forzosa-
mente la aportacién econémica de las entidades oficiales interesadas en su construccién, debe pasar la pro-
puesta del Sr. Escribanc a estudio de la Comisién de Gobierno Interior con el fin de que resuelva en
definitiva lo que mejor proceda.

San Sebastian, 15 de Marzo de 1935
POR LA COMISION DE OBRAS.
EL PRESIDENTE

Aunque, por fin, dice que no:

La Comision de Gobierno Interior en reunién celebrada el dia de ayer se enterd con agrado de su
atento escrito de 27 de Febrero 1ltimo, en el que se contienen tan interesantes sugerencias en relacién con
la construccién de un aeropuerto en el Hipédromo de Lasarte y acordo desistir del emplazamiento sefialado
en el mismo, en razdén de la necesidad de su utilizacién para la celebracidn de carreras de caballos, que la
temporada préxima han de revestir una mayor importancia por haberse acordado la organizacion de las que
estaban proyectadas para esta primavera en Madrid.

La Comisiéon de Gobierno Interior se complace en expresar a Vd. su reconocimiento por las amables e
interesantes informaciones que se ha servido trasmitirle, asi como por el carifio que le vienen merecido
asuntos que tanto afectan al interés de la Ciudad v en su dia y si le fueran necesarios nuevos asesoramien-
tos, tendrd una gran complacencia, en requerirlos de sus notorios conocimientos en materia de aviacién.

San Sebastidn, 9 de Mayo de 1935.
EL ALCALDE
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Y a los pocos meses nos sale con esto: nada menos que
convocar un concurso de PROYECTOS DE AFROPUERTOS:

Alcaldia de San Sebastian

Remito a usted el adjunto pliego de condiciones, que acabo de recibir, correspondiente al concurso de
proyectos de aeropuertos, para que vea de complementar en plazo habil todas las condiciones que en &l se
indican, adaptando la documentacion remitida a lo que se exige en este pliego. Y dandome cuenta en el
mas breve plazo posible de las que considera de dificil cumplimiento, proponiéndome lo que haya lugar en
su caso.

San Sebastian, 10 Septiembre 1935.
EL ALCALDE.

Que sepamos, tres fueron los proyectos que se presentaron
a este concurso. Mds adelante vendran otros.

Uno en terrenos situados en el valle comprendido entre
Martutene y Ergobia al que se le encuentra grandes posibilida-
des de que fuera realidad y se ruega que, a la mayor brevedad, se
haga un estudio técnico de la habilitacion de dichos terrenos,
expropiaciones, obras que habrian de habilitarse... efc,

El autor del proyecto fue Juan Machimbarrena, arquitecto
del Ayuntamiento de San Sebastidn, que lo explica, detallada-
mente, en su libro “"URBANISMO APLICADO.- SAN SEBASTIAN -
PRESENTE Y FUTURO". Después de insistir en la extraordinaria
importancia que para el presente y el futuro ofrece la nave-
gacion aérea, pasa a decir que no existe en Europa poblacion
de cierta importancia industrial, comercial o turistica, que no
aspire a conectar con la densa red de lineas aéreas, que como
tupida malla va envolviendo el viejo continente.
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Continta poniendo muchos ejemplos. Para concluir expo-

niendo que:

En estas condiciones se comprende el interés extraordinario
gue para una ctudad, como San Sebastidn, sede excepcional
de veraneo y lurismo, presenta el poder enlazarse mediante
una linea de navegacion aérea con la red antes citada,
mdxume al tener presente que San Sebastidn debe, en gran
parte, su auge y desarrollo a su excelente posicion geogrdfi-
ca y ferroviaria. Entre Paris y Madrid, la linea férrea y
carreteras inlernacionales, dejan a nuestra ciudad en mitad
del camino... Pues bien, ;Qué tba a ocurrir a San Sebastiin
Ji intensificdndose la navegacion aérea, llega a absorber
gran parte del trdifico viajero? Pues, simplemente, que que-
dard desplazada... y otros lugares podrdn competir y restar
a San Sebastidn buena parte de su clientela.

Como emplazamientos posibles con terreno apto para el
emplazamiento de un aeropuerto, el tinico que redne condt-
cioned, en las proximidades de la capital, es el comprendido
entre los barrios de Martutene y Ergobia.

Se ha considerado, como solucion, de las llamadas “del mal
menor’, la de establecer el aeropuerto en la poblacion fronte-
riza de Irin. Esta solucion no es ventajosa para San
Sebadstidn, ya que su distancia al campo seria de unos 20
kilometrod.

Descarta también el campo de Lasarte pues:

no redne las dimendiones necesariad, esld uttlizado como
hipddromo y los relieves contiguos dan al conjunto la forma
de una sartén, en cuyo fondo se encontraria el campo de ate-
rrizaje y despeque. Los montes son elevados y proximos al
campo, y ademdds dista de la ctudad 10 kildmetros, lo cual es
excedLvo.



Finaliza su exposicion afirmando que en el futuro aeropuer-
to de Martutene-Ergobia concurren las condiciones siguientes:

Proximidad a San Sebastidn: Solamente cuatro kilometros,
servida por autobuses, tranvia eléctrico, ferrocarril del Norte...

Facil acceso para los aviones. Se trata de amplio valle con
continuacion hacia Amara, Loyola, Astigarraga... Montes de
escasa altura. Direccion de los vientos reinantes favorables a lo
largo del valle... etc. etc.

Junto a estas ventajas anota sus inconvenientes. La prepa-
racion del campo iba a ser costosa. La adquisicion de los terrenos
sera cara por fratarse de huertas fértiles. Habria que realizar una
desviacion del rio y la correspondiente explanacién de los terre-
nos...

Confecciond un presupuesto que ascendia a cinco millones
trescientas sesenta y un mil, noventa y ocho pesetas. Y se com-
prometia a obtener un campo de aviacion con mil metros de lon-
gitud, muy ampliables, en caso necesario, y un ancho de
quinientos metros.

El ingeniero e inventor D. Juan de la Cierva, que conocia
bien este emplazamiento, valoré positivamente el proyecto de
Machimbarrena.

En resumen, que San Sebastian no puede quedar desplaza-
da de la red de aeropuertos; que Lasarte no retine las condiciones
precisas y que, al final, nos quedaremos con el llamado “el mal
menor’, el Aeropuerto de Playaundi, finalmente construido en
Hondarribia,
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Existe otro proyecto anterior. Este, firmado por Juan Migica y Mayora, vuelve al viejo Ondarreta.
Pone la base del aterrizaje al pié del Funicular del Monte Igueldo:

Habiendo anunciado por el periédico La Voz DE GUIPUZCOA con fecha 24 de abril de 1924 que llegaba
a ésta Dn. Ernesto Navarro como perito de una Sociedad de Aviacién, para buscar un campo de aterrizaje,
me hizo concebir la idea que el punto méds adecuado para tal pensamiento no habia en los alrededores de
esta capital mas que en las marismas que existen al pie de dicho monte, que hoy se estan terminando de
cubrir la regata, quedard una explanada que tiene desde la base de hormigén que estd echado para el cie-
rre del monte con la Isla de Santa Clara, hay un terreno de 237 ms. de largo por 70 a 80 de ancho, que me
creo serd suficiente base para aterrizar aviadores practicos, por méas que para eso estdn las personas técni-
cas para poder estudiar sobre el terreno.

Yo conservo en mi poder una carta, como al Sr. Navarro le parece excelente la idea, eso antes de las
obras que se han hecho ahora.

También comprendo que al tomar en consideracion mi idea tiene que ser que los aparatos tengan su
entrada de aterrizaje por el hueco que existe entre el palacio del Sr. Barén de Satrtstegui y la Carcel de
Ondarreta y quitar el cuartelillo que existe de carabineros al pie del tranvia que va al monte de Igueldo.

Los hangares se pueden hacer arrimados al monte debajo de los palacios que existen en la carretera
de subida por la parte de la mar.

Hay ademas otros detalles que se pueden estudiar sobre el terreno, y serian si se puede conseguir un
gran beneficio para esta hermosa Capital ya que tenemos pista para grandes carreras de Automoviles,
carreras de caballos, concurso hipico y falta de aviacién para completar el engrandecimiento de Donostia.

Juan Mugica Mayora
San Sebastian 26 Mayo de 1926

Otro proyecto se fija en la zona de Alza-Inchaurrondo. Fue
rechazado por motivos técnicos. Por el elevado coste de las obras
y por la direccion de los vientos mas frecuentes, que dificultarian
las operaciones fundamentales del aterrizaje y despegue. Lo estu-
dio el Sr. Eneterreaga.
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De la Guerra Civil de 1936 unas notas de cada bando. A
finales del mes de julio la Comisaria de Guerra acuerda la cons-
truccién de un campo, con toda urgencia, en los terrenos de
/Amara, cercanos a la calle Autonomia.

Se comenzd el relleno de la zona del actual parque de
Amara, en los solares cercanos al ensanche. Incluso se levantaron
unos hangares en la zona préxima a la calle Autonomia.

SegUn cuentan algunos protagonistas de esta aventura exis-
tian unos camiones que reclutaban, de mejor o peor grado, a
jovenes para que fueran a trabajar al campo de aviaciéon. La
razon estribaba en la escasez de obreros, puesto que los habian
destinado a los distintos frentes. Como también visitaban las pla-
yas, durante estos dias éstas se encontraron casi desiertas. De este
pequeno campo salia diariamente, en plan de inspeccién, una
avioneta, a la que llamaban “La Tanguista”.

En el mes de septiembre entraron en San Sebastian las lla-
madas tropas nacionales y entonces fue el Gobernador Coronel
Militar quien se dirigi6 a la Diputaciéon y al Ayuntamiento en
estos términos: que para necesidades militares urgentes preci-
sa el Ejército realizar determinadas obras de acondiciona-
miento del campo de aviacion de Lasarte, en terrenos
actualmente ocupados por el Hipddromo de Zubieta y tenien-
do en cuenta que la formacion de dicho campo puede ser
beneficiosa tanto para esta ciudad, como la provincia, propo-
ne unas bases de aportacion economica del Ayuntamiento de
San Sebastidn y de la Diputacion de Guipiizcoa, para gastos
de construccion del mencionado Aerédromo, aportacion que
fija en 200.000 pesetas, que se repartirdn entre ambas corpo-
raciones en la forma que ellas acuerden.
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Se hizo cargo del Aerdédromo el Comandante Antonio
Llop, con mando en el Grupo 2-G-10, de bombardeo ligero, lla-
mado también grupo “Breguet’, por estar equipado con aviones
“Breguet” XIX, biplanos, biplazas de reconocimiento y bombar-
deos, ya anticuados; fabricados en Espaia, bajo licencia francesa.

En junio de 1937 el Grupo pasd a denominarse 5-G-17.

Desde este Aerédromo operaron también aviones Heinkel
He-51, biplanos caza/asalto, asi como He-45 “Pavos” y He-46
“Pavas”, utilizados ambos en misiones de reconocimiento y bom-
bardeo ligero.

Desde este Aerddromo se participd en acciones realizadas
en el frente de Bilbao.

El dia 23 de mayo de 1937, un avién Airspeed "Envoy” de
la compafiia irregular “Air Pyrénées”, que realizaba el trayecto
Bilbao-Biarritz, transportando personalidades y mercancias de
valor, fue derribado cerca de San Sebastidn por cazas He-51. El
piloto Jean Galy, que habia pertenecido a los mercenarios de la
escuadrilla “Espana” de Malraux, en los primeros meses de la
contienda, resulté herido, una periodista pasajera, muerta, y el
avion destruido.

El dia 14 doce cazas republicanos I-15, “Chatos”, despega-
ron de Algete con destino a Lamiaco, para reforzar la defensa de
Bilbao. El piloto José Bautista, se encontré sobre San Sebastian
sin combustible y amerizé en La Concha —uno mds—, junto a un
pesquero. Fue hecho prisionero y canjeado por otro piloto; practi-
ca habitual en esta guerra.

A los pocos meses de haber finalizado la contienda —el dia
9 de febrero de 1940- el Alcalde se dirige al Ministerio del Aire



para pedir la devolucion al Ayuntamiento del Hipédromo del
Valle de Zubieta -no le denomina Campo de Aviacién o
Aerddromo de Lasarte, sino el Hipodromo del valle de Zubieta,
que fue habilitado como campo de aviacion durante la con-
tienda civil.

Fundamenta su peticién en que se proyecta celebrar el pro-
ximo verano la temporada de carreras de caballos, igual que en
épocas anteriores.

Del Ministerio del Aire se contesta afirmativamente y con
toda celeridad —el 28 de febrero—: Tengo el gusto de comunicar-
le que por parte de este Ministerio no hay inconveniente en
devolver el mencionado campo. Si bien se ponen algunas con-
diciones: que si destruyen la parte de la pista, que han asfaltado,
se haga de modo que quede saneada y no se ablande, para que
pueda seguirse utilizando como campo de aterrizaje y que deben
respetarse las instalaciones para la gasolina y los hangares exca-
vados.

Se me antoja que este escrito es una especie de certificado
de defuncion del que, cronolégicamente, fue nuestro segundo
aerédromo.
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FOTO ASTRAIN

Vista del avion A.M.A. desde el
bangar en Lakua (Vitoria).

8. Revista NOVEDADES.- Nim. 1.
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Puede decirse que si. Y mads de uno. Otra manifestacion
del interés que suscitaba la aviacion. No se contentaban con
seguir las hazanas de los primeros héroes del aire, sino que técni-
cos y mecanicos quisieron adentrarse en el misterio de por qué
vuela un avidn y aceptar el reto de ser éllos capaces de construir-
los y hacerlos volar.

Tres deportistas, dos donostiarras y un vitoriano —Felipe
Azcona, Juan Mugica y Vicente Ameztoy— grandes entusiastas
de la aviacion, construyeron, en 1909, (1)8 un biplano al que
denominaron AMA, por las iniciales de sus apellidos.

El aparato llevaba un motor central, ANZANI, de 40
H.P., sistema GIP. Un modelo italiano —construido en Francia—,
que transmitia el movimiento a las dos hélices por medio de
cadenas. Se realizd el fuselaje con arreglo al disefio "Wright-
1908-E”, aunque modificado. Sobre su envergadura —longitud
total de extremo a extremo— he recogido datos que difieren entre
si. Mientras unos aseguran que cada ala media 10 metros de
largo y 2,15 de ancho, con una separacion entre la superior y la
inferior de 95 centimetros, otros aseguran que su envergadura era
de 13 metros.

Las hélices describian didmetros de 2,70 metros y giraban a
675 revoluciones por minuto. Se construyeron dos pares de héli-
ces. El primero no dio resultado.

Las alas eran de madera y tela. Una madera de tipo balsa,
muy ligera, que se iba superponiendo, para ir calculando su peso.
Con la escasa potencia del motor, era importante calcular el peso
y que éste fuera lo mejor posible.



No obstante se me antoja un avién gigantesco para la
€época, aceptando cualquiera de las dos versiones. Asi ocurrié lo
que ocurrio.

Se montd en los talleres que tenia Mugica en Atocha y fue
trasladado, con enorme ilusion a los campos de Lakua, para
hacerlo volar. Parece que se elevd timidamente, pero en ningln
momento el vuelo alcanzo la altura sofiada por sus constructores.
Intentaron ser los primeros en surcar con él el cielo de Vitoria.

Nos hablan los periédicos de una primera reconstruccion
casi construccion, realizada por Garnier, en 1912, de su aparato
que quedo casi deshecho en el accidente de La Concha.

En la cronica se insiste en que, aun siendo él francés y sien-
do Francia “la cuna de la aviacién’, quiso arreglarlo todo aqui. En
todos los casos de construccion de aviones vemos que lo fabrica-
ban todo menos el motor, que era de importacion.

A Garnier le hicieron el fuselaje en Urnieta, las alas y las
hélices en Hernani, y todo lo demas, incluido el montaje, en su
taller de Gros.

Don Eugenio Stinus construyd un avién en su estableci-
miento de la calle Trueba, ndmero, 4, “Carrocerias Stinus”, en un
patio existente entre dos casas, una de la calle Trueba y otra de la
calle Padre Larroca. Tuvieron que derribar “una empalizada” para
que pudiera salir. En este avion volé Salvador Hedilla.

Algin nieto de don Eugenio duda, de si lo construyé o,
solamente, lo repard?, Para un hijo suyo no existe ninguna duda,
puesto que €l presencid su construccion y, tampoco para nosotros,

El biplano A.M.A. en los talleres

de Miigica.

9. Efectivamente lo rehizo después del accidente,
pero antes lo habia construido.
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en cuyo reverso se lee: “Amugo
Stinus: como idltimo recuerdo del
aparato construido por Vo. le envio
esta, que convervard, ya que dicho
aparato no extole, ldstima... Pero
extate su amigo. S. Heddlla”
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que leimos —y fotocopiamos— una tarjeta en la que Hedilla hace
alusion, claramente, al hecho:

Amigo Stinus: Como dltimo recuerdo del “aparato”, cons-
truido por V., le envio ésta, que conservard, ya que dicho
“aparalo” no existe, ldstima... Pero extste su amigo, S.

Heddlla.

O sea, que Stinus construyé el aparato. Lo aseguran quie-
nes mejor pudieron saberlo. Quien vio hacerlo y quien lo utilizo.

El avion era del tipo “Morane-Saulnier” y estaba dotado de
un motor Gnome-Rhone. Tenia capacidad para dos plazas, piloto
y acompanante. Aparte del motor, él se encargd de construirlo y
de armarlo. En esta tarea le ayudo Bautista Bauleon.

Observandolo, con ojos de asombro y sin perderse un deta-
lle, estaba un nifio, un hijo de don Eugenio. El me ha referido el
proceso de su construccion.

Escribir asi, al dictado de una persona tan lGcida, que posee
una memoria tan prodigiosa, es comodisimo. Lo recuerda todo.

El mismo se montd sobre aquel extrafio pdjaro de madera,
recubierto de tela y, a buen seguro, que volaria en él, con la ima-
ginacion, naturalmente.

El avién —como se ha dicho— lo iba a pilotar el aviador san-
tanderino Salvador Hedilla. Fue llevado a los amplisimos arena-
les que existian en Gros, por aquellos afios. Eran las 6,30 de la
manana del dia 18 de febrero de 1914.

Realizaron una prueba de ensayo y vieron que el motor
funcionaba perfectamente. Recorrio los arenales en direccion a
Ulia y ya, con mds confianza se internd en el mar, enfilando



hacia Zarautz. jQué tenia Hedilla en Zarautz! Maés adelante
chismorrearemos un poco.

Transcurria el tiempo y el aviador no regresaba. Todo el
mundo comenzd a preocuparse. A las 830 arribd al puerto una
lancha conduciendo al piloto. El explicé lo que le habia ocurrido.
La culpa la tuvieron, a medias, las corrientes de aire o el temporal
y que el motor se habia parado.

Se habia parado el motor. Procuré venir a terra pero las
corrientes de aire me lo impidieron. A tres millas de Orio no
tuve mds remedio que lanzarme al agua y lo hice en las pro-
ximdades, donde se encontraba una lancha pesquera, que es
la que me ha prestado auxilio.

Lo contd con esa sencillez. No ocurrié nada mas. El mono-
plano fue también “pescado” por la motora “Gure lzarra”, siendo
remolcado hasta el puerto. Como no tenia grandes averias se
arreglo alli mismo vy, con el aparato recompuesto, pudo volver a
volar.

Ya lo creo que lo hizo jhacia donde?, pues, hacia Zarautz.

El dia 1° de mayo los periddicos nos dieron la noticia, bajo
el titular UN AEROPLANO DE PASO.- y continta:

Ayer a las stete de la tarde, se sintid el inconfundible ruido
del motor de un aeroplano, y los que estaban en la Zurriola,
vieron aparecer gallardamente, por la cima de Ulia v, a
gran altura, un monoplano que cruzd por encima de la ciu-
dad, saliendo a la mar y tomando la direccion de la costa
hacta Guetaria.

Tarjetas postales enviadas por el

ptloto Heddlla al Sr. Stinu.
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La pulga del ceelo.
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Era el aviador Hedilla que salid de Ondarraitz y tomd
rumbo hacia Zaraulz, donde tomd tierra sin novedad. Futa
vez di.

Hedilla tenia hecha la promesa de dar a conocer sus vuelos
en Zaraulz, donde maiiana realizard algunas experiencias.
Afiade el periddico.

Llegé el dia esperado y aqui se reprodujeron las mismas
escenas que en Donostia. Las noticias publicadas acerca de los
vuelos del intrépido aviadov, llevaron a Zarautz a millares de
personas. Desde la mariana la playa presentaba un animado
aspecto y, por satisfacer a numerosos curiosos, efectuo un
vuelo de quince minutos de duracion.

Por la tarde efectud otros tres vuelos. El tercer vuelo fue
emocionante. Un lindo grupo de serioritas de Zarautz, se dis-
putaba la emocion de ocupar el asiento vacante en el aparato
y Hedilla se lo ofrecid a una bella joven Zarautztarra, la serio-
rita Presentacion Lahore, con quien, al parecer, tenia amistad. El
aparato se elevo majestuosamente, por los aires, mientras ella
saludaba sonriente haciendo serias con la mano. Ah, todo
comprendido. Aunque parezca extrafio estos hombres de acero
tenian su fibra sensible.

Elias Eguiguren construyd un avion, practicamente en soli-
tario, en su panaderia de la calle Hernani en el afio 1952, que
muchos habran conocido.

Muy pequefio, apenas llegaba a los tres metros de longi-
tud. Era del tipo “Pulga del Cielo”; un modelo nacido en los dias
de la Resistencia Francesa, durante la Il Guerra Mundial.



Le coloco un motor de moto Harley Davidson. Intentd
pilotarlo él mismo, pero practicamente, no vold. Solamente dio
unos saltitos.

También construyé un biplano con motor Wolkswagen del
tipo M.P. de unos 25 H.P. y algunos otros ejemplares “hibridos”,
hechos por él y por distintos mecdnicos, que utilizaban piezas
tomadas de aqui y de alli; todos ellos movidos, naturalmente, por
su aficion a la aviacion.,

Miguel Coca, también gran entusiasta, en 1956 construyé
otro avion. en él intervinieron la habilidad del mecanico, el entu-
siasmo del aviador, la imaginacion del creador...

Fue construido entre San Sebastian y Santander. El proceso
de fabricacion fue el siguiente. Se le adapté un motor de coche
Wolkswagen, procedente de una subasta de aduanas, que fue
transformédndolo y adaptandolo para que pudiera volar. Siguié los
planos de una empresa alemana. El modelo era un Bebe Jodel.

El fuselaje fue construido en Santander por la Empresa
Aerodifusion, S.L.

El avion no llegdé a homologarse por problemas burocrati-
cos, pero superd las pruebas, mas de cinco horas de vuelo.

Tuvo que desguazarse por falta de espacio para su custodia.

Pero el motor seguia funcionando y se monto en una
embarcacion.

Estas metamorfosis, pasar de ser animal de tierra, para serlo
de aire, y finalizar siéndolo de agua, la realizaron con la interven-

Heélice del mitico avion A.M.A.,

propredad del Sr: Coca, que tiene

intencion de cederla al Aero Club.
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cion del mecanico Carlos Urkia, bajo la direccion de Miguel
Coca.

En fin, que entre genios mecdnicos anda el juego.

La primera avioneta que se matriculdé en GuiptGzcoa, con la
numeracion EC-A-00, una JODEL 65, fue propiedad de los
seftores Coca y Eguiguren. Finalmente la cedieron al Aero club.
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El biplano Farman es uno de los

prinwmd apamfw C(mdfr‘u[ﬂ()d en

derte para las fuerzas aéreas

francesao.

Aparato comprado por el Gobierno
con destino a la guerra de Africa.

FOTOTECA KUTXA
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Pero Ondarreta y La Concha no se resignaban a perder
protagonismo cediéndolo en favor del “campo poderoso y gigan-
te” que estaba naciendo a pocos kilometros de ellas.

Sin embargo, fue la casualidad quien quiso que volviéra-
mos nuestros ojos hacia La Concha, para contemplar un hecho
curioso. En esta ocasion no nos acompanan las enormes multitu-
des de antafio, porque el suceso fue inesperado y también, porque
aquel primitivo entusiasmo iba perdiendo fuerza.

En el otofio de 1919, un "FARMAN", tripulado por el
aviador francés Jean Bouyersin, a consecuencia de una averia del
avion, se vio obligado a aterrizar en La Concha. Hasta aqui
todo, relativamente, normal... La Guardia Civil acudié al lugar
del aterrizaje a custodiar el aparato siniestrado y, como el piloto
no tenia documentacion, fue detenido. Tuvo que intervenir el
consulado francés y demostrar, como pudo, que aquel ser extrano
era un piloto francés que volaba con todas las de la ley.
Arreglado el papeleo y la averia del motor, reanudo el vuelo. No
consta que Bouyersin volviera por la Bella Faso. Sin duda, fueron
muchas las emociones.

El dia 22 de junio de 1920 ¢l piloto Havilland llegd al
campo de Lasarte procedente de Madrid, acompanado de dos
pasajeros. Invirtid en el recorrido dos horas y 30 minutos. Un
pequeiio récord para la época. Al dia siguiente emprendid viaje
de regreso, invirtiendo en el mismo 8 minutos mads.

En el mismo campo, el 11 de septiembre de 1921, se efec-
tué una exhibicion con unos aparatos, adquiridos por el
Gobierno, con destino a la guerra de Africa. Efectuaron las prue-
bas, entre otros, E.D.C. Herce, as de la aviacion inglesa y el capi-



tan M.W. Piercey, figura internacional de la acrobacia aérea.
Realizaron rizos, vuelos invertidos, se arrojaron en picado desde
diversas alturas... etc. Utilizaron aparatos “Bristol”, “De
Havilland” y “Farman”.

Continuaron las pruebas y exhibiciones repetidas entre
nuestros dos o tres campos de aviacion.

El 5 de junio de 1923 el famoso aviador suizo John
Domenjoz, tripulando un “Farman” ejecuté sobre los donostiarras
unos escalofriantes “looping the loop”, que, como en los tiempos
heroicos, volvieron a meter en un pufio el corazén de los angus-
tiados espectadores que contemplaban aquellos arriesgadisimos
vuelos.

El 8 de septiembre de 1923 amerizan sobre las aguas de la
bahia dos hidroaviones argentinos. Venian tripulados por los
pilotos Angel Orte y Andrés Parera.

Para el afio siguiente se habia organizado la Vuelta
Aeronautica a Espafa. El dia 10 de agosto el comandante
Delgado aterrizé en Lasarte. Era el Unico superviviente de la
prueba. Iba acompaiiado por el teniente Gutiérrez. Tripulaban un
aparato biplano “Avro”, dotado de un motor de 9 cilindros “Le
Rhone” de 110 caballos.

Sigue la actividad en Lasarte. El 5 de julio de 1927 aterri-
zan un grupo de tres aviones “De Havilland 180" pertenecientes
a las Escuelas de Ledn y de Getafe. Practicamente venian en
viaje de inspeccion. Traian la mision de revisar el estado de todos
los campos de aterrizaje y sus instalaciones. Su estancia se prolon-
g6 hasta el dia 14. Se nos antojan muchos dias para inspeccionar
un campo. A buen seguro que ocuparian sus prolongados tiem-

\A'/

Un grupo de viajeros inicia el vuelo

en Lasarte. Verano de 1922,
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La seiorita Bernarda de Quirds, en
Ju avioneta. Julio 1927.

Aterrizan en Lasarte siete aparatos
qgue than a participar en el

concurdso. Julio 1928,
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pos libres en otfros quehaceres mds placenteros. jEn el mes de
julio! y jen San Sebastidn? Bueno, ya se sabe,

A pesar de que estamos finalizando la década de los “felices
anos veinte”, los donostiarras no se habituaban a contemplar el
vuelo de un avion. La visita de alguno de ellos seguia constitu-
yendo noticia de primera plana en los periddicos.

Hoy lo podemos comprobar, cdmodamente, con el aparato
reproductor de textos que posee la Hemeroteca Municipal, y mas
contando con la amabilidad de las bibliotecarias, siempre dis-
puestas a prestarte su ayuda si el aparato “se pone tonto”.

El 20 de julio llegaron a Lasarte siete aparatos de aviacion.
Iban a participar en un concurso. Tres avionetas “Avro” con
motor Bohn que procedian de la base de Alcald de Henares, tres
"Hispano” de 30 H.P. de la base de Leén y un "Farman” francés.

El dia 21 vuela actuando de piloto, la sefiorita Bernarda de
Quirds, perteneciente al Aéreo Club de Madrid. El 22 se celebra
la prueba de “rendimiento y precision” en la que triunfé el piloto
Ansaldo, y en el Premio Costa Guipuzcoana el piloto Reixach.
El 23 se celebraron las pruebas denominadas “méxima” y “mini-
ma” resultando también vencedor Ansaldo. En las denominadas
“pruebas generales” y “caza de globos”, el triunfo correspondio al
piloto Casares. En las pruebas de “bombardeo” el piloto Garrido y
finalmente en las “pruebas de parejas” los pilotos Montes y
Cardenas.

El 8 de agosto cruza los cielos donostiarras el avion francés
tripulado por Asolant, Lefebre y Lotty en un aparato conocido
por “El Pajaro amarillo”, Realizaba “la vuelta a Europa”.



El 16 de agosto de 1928 aterriza en la playa de La Concha,
muy cerca del Pico del Loro, una avioneta alemana monoplano
de 20 H.P. tripulada por el capitdn Reixach.

Con motivo de la celebracion de las fiestas de Pascua de
1930, el dia 30 de abril efectué una exhibicion el aviador
Lorenzo Richi. Su actuacién produjo un nuevo accidente de los
que ya, afortunadamente, nos habiamos olvidado.

Efectué una serie de virajes acrobaticos y vuelos arriesgadi-
simos con gran perfeccion, pero al iniciar una nueva acrobacia a
escasa altura, casi a nivel de la barandilla de La Concha, dio una
vuelta completa alrededor del paseo elevandose sobre el edificio
del Gran Casino, para descender nuevamente sobre el nivel del
mar, rozando las olas. Al llegar al centro de la bahia, el tren de
aterrizaje tocé el agua, dando el aparato lo que se llama una
“vuelta de campana”, hundiéndose en ella. El piloto, en esta oca-
sion, resulté con heridas leves. El avion pudo ser extraido del
agua con serios desperfectos.

Aquel mismo verano efectué una exhibicion de paracaidis-
mo el parachutista Raul Gopegui, efectuando su lanzamiento
sobre la bahia. El espectaculo era desconocido.

El dia 10 de agosto de 1930, a las 6'30 de la tarde vold
sobre La Concha el famoso La Cierva, pilotando él mismo su
autogiro. Este aparato volvia a ser una novedad aeronutica para
los donostiarras. Cruzé el cielo, lento y solemne y, un poco mas
ruidosamente que los otros aviones. Procedia de Biarritz y se diri-
gia al campo de aviacion de Lasarte. Invirtié en este vuelo menos
de media hora.

FOTOTECA KUTXA

Fotado en que queds el aparato de
Lorenzo Richt después del
accidente. 50 de abril de 1950.

El paracaidwta Raul Gopegui con

Ju paracatdad.
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La Crerva en Lasarte con un

aparato modelo C-12.

El inventor ¢ ingentero La Crerva
con ou autogiro en el campo de
Lavarte.

118

Se anuncié que La Cierva realizaria una exhibicion con su
autogiro el lunes, dia 11, por la tarde, en los terrenos del
Hipodromo.

Acudieron muchisimas personas a presenciar el espectdcu-
lo, pero el mal tiempo impidié que se realizara.

No obstante La Cierva quiso complacer a tanta gente que
habia acudido para verle a él y a su autogiro. Sacé del cobertizo el
minuUsculo aparato, de 80 caballos de fuerza, preparandose para
efectuar un vuelo. Tenso los cables de las aspas, tocé las bujias y
puso el motor en marcha.

Se encendi6 una gran hoguera para conocer la direccion del
viento, que variaba a cada segundo, pero una obstruccion en la
bomba del aceite obligd a suspender el vuelo, definitivamente,
por aquel dia.

Al dia siguiente, pudo efectuarlo ante miles de personas.
La exhibicion fue perfecta. Describiendo unos circulos con
aquel aparato con sus caracteristicas aspas, que le daban en
el espacio el aspecto de un pdjaro extraro. Demostro el domi-
nio que con el aparato de su invencion conseguia el hombre;
pasando de una velocidad no superior a los 150 kilémetros
por hora a la minima de unos veinte por hora.

Lo que mds llamaba la atencion, era el importante papel
que jugaban las aspas, que sostenian el autogiro y le permitian
bajar para tomar tierra, demostrando que para el aterrizaje era
suficiente con un pequeno espacio de tierra. Este detalle en
Guipulzcoa causaba sensacion, porque no existen grandes espa-
cios donde poder aterrizar.



Al descender recibio una fortisima ovacion. Al dia siguien-
te abandond San Sebastian con destino a Santander.

El dia 20 de noviembre de 1930 los donostiarras acudieron
al Paseo Nuevo, montes Ulia, Urgull, Igueldo... zona del barrio
de Gros —casi como en los buenos tiempos— con objeto de presen-
ciar el paso del famoso avion "D.O-X". Este avion era algo des-
conocido. Tenia 40 metros de largo y 48 de envergadura y pesaba
48 toneladas. Paso a las 12 horas y 11 minutos, pero a mas de
cinco millas de distancia. Procedia de Burdeos y se interné en la
peninsula. Los numerosos espectadores quedaron defraudados,
pues se les habia prometido que pasaria a la altura del monte
Igueldo.

El afio 1933 efectud varias pasadas a bordo de su aeroplano
el famoso piloto Juan Ignacio Pombo.

En noviembre de este mismo afio pasé un hidroplano, pro-
tegido con unos grandes flotadores volando a baja altura, desde
Ulia a Igueldo y perdiéndose de la vista de los donostiarras tras
este monte. Tripulaba el aparato el celebérrimo aviador norteame-
ricano Charles Lindbergh.

El 7 de marzo de 1934 amerizan en la bahia de La Concha
12 hidroaviones. Venian al mando del comandante Ramén
Franco —el que realizd, en 1926, la travesia del Atlantico en el
Plus Ultra—, con el segundo comandante Ortiz de Echagiie.

Con la visita de esta flotilla de hidroaviones a la bahia de
La Concha cierro esta prolija enumeracion —no completa— de los
aviones que nos visitaron durante la década de los veinte.
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En este cuarto de siglo se han podido observar numerosos
cambios. Los aviones son mas seguros, mayores y mas potentes.
Los despegues y aterrizajes se reparten entre La Concha,
Ondarreta y Lasarte. jAh, sin olvidarnos de la bahia, que puede
solucionar cualquier emergencia!

Aparecen nuevas clases de aparatos, como el hidroavion y
el autogiro. La primitiva aviacion, considerada casi exclusiva-
mente como un deporte, va dejando entrever ofros aspectos en su
utilizacion, que se muestran ya, al alcance de la mano en el
correo postal, el comercio, el turismo... etc.

No me olvido de mencionar otra visita. Muchos donostia-
rras, que actualmente viven, la contemplaron y comentaron... y
los mas jovenes, al menos, han oido hablar de ella.

Con el relato de esta visita se inicia la segunda parte del
recorrido que estamos realizando por la Historia de la Aviacion
en Guipuzcoa.



Una visita
inesperada
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El dia 8 de mayo de 1945 San Sebastidn se despertd con
una sorprendente novedad: “j\Un avién aleman habia aterrizado,
de madrugada, en La Conchal!”.

La noticia se extendid, rapidamente, por toda la ciudad.
Tenia mas morbo porque el armisticio se estaba firmando por
aquellos dias. Alemania habia perdido la Il Guerra Mundial.
Medio San Sebastidn se abalanzé sobre la barandilla de La
Concha, o descendié hasta la playa, cuando se pudo, para ver el
avion siniestrado.

Los donostiarras se enteraron del hecho por lo que vieron
“in situ”, o por lo que les contaron, porque al consultar, al dia
siguiente los periddicos, queriendo completar su informacion, vie-
ron que éstos lo silenciaban totalmente. La prensa de la época,
obligada, al parecer, por la censura, lo ignord. Para los periddicos
no habia llegado ningln avién aleman a San Sebastian. El
Gobierno quiso evitar alguna reaccion internacional; una peti-
cion de extradicion, por ejemplo. Pero lo que estd a la vista de
todo el mundo, es imposible ocultarlo.

El visitante era un personaje muy conocido. Se trataba de
Ledn Degrelle, politico fascista belga, que huia de la derrota y
posiblemente de los tribunales.

Degrelle habia fundado en Bélgica un partido demdcrata,
de signo catélico, que llegd a contar con 21 diputados. Al iniciar-
se la Il Guerra Mundial, mostré grandes simpatias por la doctri-
na racista de Hitler, lo que le llevé a luchar, como voluntario, a
favor del Fahrer.

Los nazis fueron derrotados en todos los frentes. Degrelle
huy6 a Noruega, donde pidié asilo politico. Los noruegos se lo



negaron. Tenia a los aliados siguiéndole sus pasos. En estas cir-
cunstancias, durante la noche del 7 de mayo de 1945, tomé en
Oslo un avién, un "HEINKEL - 111" de la Luftwaffe y empren-
dié una arriesgadisima aventura.

Pretendia alcanzar las costas espafiolas. La expedicion la
formardn Degrelle, su ayudante y dos jovenes aviadores. El apa-
rato tenia autonomia para 2.100 kilometros y les separaban de
las anheladas costas 2.150. Comprobaron que, debido a las tor-
mentas y a las corrientes de aire, tuvieron que recorrer cerca de
2.300 kilometros.

Planificaron el viaje, atn valorando los enormes riesgos
que entrafiaba. Tenian que cruzar toda una Europa enemiga, que
les perseguiria “con sus cazas y sus reflectores”. No obstante vola-
ban con cierta ventaja. Europa estaba harta de alarmas aéreas y
por aquellos dias celebraban confiadamente la victoria sobre los
nazis. Aunque, de cuando en cuando, las radios les preguntaban:
“Ustedes, quiénes son?”. Ellos, naturalmente, no contestaban.

Llegaron hasta Las Landas, El Heinkel fallé varias veces.
Uno de los aviadores nos trajo los salvavidas. La gasolina
habia llegado al punto muerto y podiamos caer al agua de un
momento a otro, —dice Degrelle.

Estudiaba la linea de los Pirineos. Clareé vagamente...
Alli, al sudeste, muy lejos ribeteé el cielo: jlos Pirineos!
¢Acertariamos a mantenernos en el aire hasta Espara?

El “Heinkel” volvié a fallar. Cada vez lo hacia mas ruidosa-
mente. El habilidoso aviador inclinaba el avion a derecha e
izquierda, para aprovechar la poca gasolina que les quedaba. Pero
el aparato no podia mds; iba rozando casi el agua. Conocia la
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region de Biarritz y la de San Juan de Luz. jPerecer a veinte
kilometros de la costal No hubo mds remedio que disparar los
cohetes rojos de naufragio. Desde las costas francesas, dos lan-
chas militares de vigilancia se dirigieron hacia nosotros.

Pero el piloto enderezd, inverosimilmente, el aparato, y
aprovechando las Gltimas gotas de gasolina se lanzé por el hueco
que forma el monte Urgull y la Parte Vieja. Dio un viraje asom-
broso, rozando las faldas del monte Igueldo, para tomar tierra en
la estrecha faja de arena de la playa.

No tuvieron tiempo de bajar el tren de aterrizaje.
Resbalaron sobre la arena a 250 kilémetros por hora. Salto el
motor derecho ardiendo como una bola de fuego. El aparato tor-
Cio y se precipito al mar.

Habia caido a la altura de La Perla y tenia el morro ligera-
mente orientado hacia La Concha. Las olas jugaron, un poco,
con el potente “Heinkel”, variando su posicion.

El “Heinkel 111 tenia una envergadura de 22,60 metros,
una longitud de 11,93 metros y una altura de 4 metros. Podia
alcanzar una velocidad de 405 kilometros por hora. Los primeros
tipos de este modelo participaron en la guerra civil espafiola. Se
les denominaba “Pedro”, o también “Pablo”, pues los pilotos ale-
manes, provistos de documentacion falsa, generalmente llevaban
uno de estos dos nombres.

Se distinguia, claramente, la insignia aerondutica militar
alemana en el fuselaje y la svastica en la cola.

La falta de periodistas que nos relataran los hechos, en su
momento, la hemos suplido con el hallazgo de un testigo directo,
que tomo parte en ellos. Se trata de don Jesis Jiménez. Su relato



coincide, esencialmente, con el del politico belga, aunque difiere
en pequenos detalles.

El Sr. Jiménez vivia en Miraconcha. Como la noche habia
sido calurosa, mantuvo la ventana abierta de su dormitorio hasta
el amanecer. Asi que pudo oir, con claridad, la explosion del
motor. Sin dudarlo, en pijama, como se encontraba, salié a soco-
rrer a los posibles naufragos. Fue en pijama, y no como dice
Degrelle. “Algunos esparioles desnudos, como tahitianos, llega-
ron hasta el avion naufragado”. Naturalmente acudieron por
motivos humanitarios. El mar entraba a borbotones en la cabi-
na hundida y nos llegaba hasta medio cuerpo. Sobre la playa
de San Sebastidn, ante los chalets y los hoteles, gesticulaban
unos guardias civiles.

Un aviador —sigue recordando don Jests Jiménez— tenia la
mano herida. Lo mds grave que, aparentemente, sufria
Degrelle eran las quemaduras que le habia producido la
explosion. El se quejaba mucho del hombro. Llegé a afirmar
que “tenia cinco fracturas”, aunque a continuacion ariade que
‘esas heridas fueron mi salvacion’,

Eran cuatro las personas que habia en el aparato. Lo prime-
ro que hizo Degrelle fue preguntar si aquella playa era Espafa. Al
decirle que si chapurreé afirmando que él era amigo de Murioz
Grandes.

Recuerda, perfectamente, a los dos aviadores, enfundados
en su mono de vuelo. Eran muy jovenes y llevaban botas de
gamuza hasta la rodilla. El torso de uno de ellos estaba recubierto
de una cinta de ametralladora. El avién estaba dotado de una
ametralladora en la cola.
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Amerizaje del Heinkel 111 en la
playa de la Concha en el que
viajaba el politico belga Jean

Degrelle.
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Lo sacaron subiéndolo —como asegura el mismo Degrelle—
a un ala del bimotor, para después pasarlo a una piragua. Ya en
tierra una ambulancia le traslado al Hospital Militar de Atocha.
En el momento del accidente llevaba puesto un laringdfono, que
utilizaba para hablar con sus acompafiantes y una brdjula sujeta
al muslo. Los cuatro llevaban puestos los salvavidas.

1Que fue del avion! Como tenia el tren de aterrizaje empo-
trado en la arena, al subir la marea, practicamente, se descoyun-
to. El fuselaje floté durante algin tiempo. Por la tarde unos
bueyes transportaron al muelle lo que quedaba de él, el motor, las
ruedas... y poco mas...

La guardia civil, a pesar de que extremd sus afanes en la
custodia del aparato, no pudo impedir un pequefio pillaje, como
la desaparicion de la brijula y del reloj de Degrelle.

iY de Degrelle! Se supo, y no por los periddicos, que paso
varios meses en el Hospital, curdndose de sus heridas; que el
Consul americano lo tenia sometido a una estrecha vigilancia.
Los aliados estaban empefadisimos en que se le negara el asilo
politico. “De facto” se le concedié el asilo que deseaba.
Transcurrido algin tiempo se hizo correr el rumor de que habia
fallecido. Nadie se lo creyo.

El Gobierno Belga solicité su extradicion. Fue condenado a
muerte, en rebeldia, en Consejo de guerra, celebrado en diciem-
bre de 1945.

Degrelle rehizo su vida en Espafia, montd prosperos nego-
cios, nunca renuncié a sus ideas... y hace solamente unos meses
que fallecio.



Quuizd parezcan excesivos detalles, pero asi nos desquita-
mos de aquella situacion, creada por la censura, y conocemos un
poco mejor un hecho que debid conocerse en su dia, y que se
hurté a los lectores de periddicos.

Sin olvidarse de que, el hecho debe destacarse por tratarse
del @ltimo episodio de aterrizaje forzoso que tuvo La Concha,
como protagonista. Nos hace recordar en cierto modo, a los
Loygorri, Granel, Garnier, Richi... Esto es lo sustantivo, lo demads
fue lo adjetivo.
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Espectaculos
acrobaticos

Semana Grande 83.
Piloto: J. Cantalapiedra
Coptloto: Miguel Coca
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El principe Cantacuzeno a bordo de

la avioneta Biikker en el momento
del despegue.

10. Tuvo problemas con la parte eléctrica de su
avion, que fueron arreglados por Miguel Coca
Larrea, de los Talleres de Gabriel Coca Villar de la
calle Usandizaga, su mecanico italiano estaba
desorientado con la averia y repetia: “No capisco
niente”.
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Permanecemos en La Concha. Dificil separarse de ella. San
Sebastidn no se conformaba con vivir de recuerdos. Aungque, si
no hubiera otro remedio, pero...

La Awviacion Comercial ya habia emprendido su camino,
en Hondarribia, pero La Concha resucitaba el espectdculo, la ele-
gancia, el escalofrio... Con la exhibicion de Cantacuzeno se iba a
reanudar la vieja tradicion; a escribir otra pagina de la pequefia
gran historia de la aviacion en Donostia.

Para el dia 8 de junio de 1957, con ocasion de celebrarse la
[l Gran Quincena Comercial, estaban anunciadas unas extraor-
dinarias exhibiciones, las iba a realizar el Principe rumano,
auténtico as mundial de la acrobacia, Cantacuzeno.

Llegd, de vispera, desde Bilbao, en medio de una impresio-
nante tormenta. Manifesto a los periodistas que era rumano, que
vivia en Espafia desde 1949, que utilizaba para sus ejercicios un
avion muy bueno de 260 H.P., una Bucker -Bi 133
Jungmenister, fabricado por C.A.A.S, a la que se acoplaba extra-
ordinariamente bien10,

—Pienso exhibir todo lo que oé. Sé, perfectamente, que las
cuestiones de la aviacion son sequidas en San Sebastidn,
con gran tnteréd.

Cantacuzeno venia precedido por una extraordinaria fama.
Los periddicos donostiarras recogian testimonios de otros colegas.
Los diarios madrilefios —por ejemplo— decian:

Sus exhibiciones pertenecen al dominio de lo imposible. o
el actual as de los aves. Las acrobacias en el vuelo del



Principe Cantacuzeno han 4ido lo maximo que jamds se bha
vito respecto al arte de volar. La mdys espectacular exhibi-
cion aérea de todos lod tiempos... ele. ete.

Las pruebas se iban a realizar en el Estadio de Anoeta, y,
para presenciarlas, habia que pagar entrada.

Tribuna Especial 100 pesetas
Tribuna numerada 50 K
Silla numerada 30 !
General 10 !
Nifios hasta diez afios 5 :
Menores Gratis

A causa del mal tiempo no se pudieron realizar las exhibi-
ciones el dia 8, se aplazaron para el dia 13.

En esta ocasion el tiempo fue respetuoso con el Principe y
el plblico, que abarrotaba el Estadio. Hacia las 8 de la tarde hizo
su aparicién sobre el cielo de Anoeta, en vuelo invertido, demos-
trando su gran valor y maestria en esta su modalidad preferida.

Sin embargo, el terreno de Anoeta no ofrecia un campo
ideal para la realizacion de estas exhibiciones. Solamente el
hecho de tener que remontar el montecillo existente junto a San
Juan de Dios, suponia un derroche de valentia y destreza, pues
tenia que subir, casi en vertical, para evitar chocar con los cables
de la electricidad y con la loma.

Los vuelos invertidos fueron perfectos y fue continua la
emocion del pablico por las arriesgadisimas “pasadas” realizadas.

Vieelo rasante sobre el estadio de
anoela.

Entrada en la babia de la Concha
en vuelo invertido, era Ju

modalidad preferida.
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Una pasada por la bahia de la
Concha.
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Tanto es asi que el Comité Ejecutivo de los Festejos, como
obsequio al pueblo donostiarra, consiguio que realizara una
nueva exhibicion. En esta ocasion el escenario iba a ser La
Concha. Sin cobrar entrada. Como en los viejos tiempos.

El publico llené todos los espacios disponibles, a excepcion
de la playa, a la que, por precaucion, no estaba permitido bajar.

El Principe Cantacuzeno aparecio en el cielo de La Concha
en vuelo invertido, como realizando un saludo al pablico, que
esperaba este ejercicio, lo acogié con una atronadora ovacion.

Por lo demds su actuacidn fue brillantisima. Realizé limpia-
mente “el tonel”, sobre la Rotonda, en “sencilla, doble y triple
vuelta”. Volo a baja y gran altura; se lanzé “en picado”... Como
el campo de accion era mds idoneo que el de Anoeta, pudo reali-
zar mayor cantidad y variedad de ejercicios, que fueron seguidos
con gran emocion.

Para finalizar sobrevold, en dos ocasiones, casi a ras de la
arena, remontando de nuevo, pero a la tercera, aterrizé sobre ella.
Lo hizo, naturalmente, sin estropear el aparato, ejercicio que rea-
lizdndose asi, se consideraba como muy dificil.

Se subid la avioneta a los jardines de Alderdi-Eder, y en un
espacio menor a los 20 metros y, realizando una maniobra perfec-
ta, remonto el vuelo.

Dio una vuelta, como despedida, dirigiéndose hacia
Lasarte. Si a Cantacuzeno le eran mas que suficientes la playa y
los jardines de Alderdi-Eder, para aterrizar y despegar jcomo no
iba a poder hacerlo en Lasarte!



Con motivo de las fiestas organizadas por la celebracion de
la | Feria del Mar, en agosto de 1957, dos helicopteros, tipo
“Bell” de la Base Naval de Marin, realizaron una serie de ejerci-
cios aéreos que fueron del agrado del publico. Era la primera
exhibicion de esta clase que se podia contemplar desde La
Concha. Aparatos que subian y bajaban, alcanzando una veloci-
dad hasta de 60 kilometros por hora.

Correspondientes a esta década, se pueden reseiar dos
hechos, aunque fuera de programa y, sin que existiera ninguna
relacion entre ambos. En visperas del dia de San Sebastian —19
de enero de 1955— el gran piloto donostiarra de las Lineas
Aéreas Iberia, Cecilio Imaz, realizd varias pasadas por la ciudad,
tripulando un enorme cuatrimotor, ACI-AD-COLON.

Ese mismo dia, a las 4,15 cayd sobre el Parque Cristina-
enea una enorme caja, en cuyo interior aparecio una serie de apa-
ratos, destinados a realizar experiencias metereologicas. Habia
sido arrojada desde un avién americano, que llevaba un motor
averiado, motivo por el cual perdia altura. Fue arrojando las 35
cajas que llevaba, logrando aterrizar en el Aeropuerto de
Sondica.

Durante los primeros afios de la década de los ochenta se
realizaron en la Semana Grande unas memorables exhibiciones
aeronduticas.

A su modo, estas exhibiciones fueron las protagonistas de
las fiestas. Incluso en apreciacion de algln periddico, en cuanto a
preferencias por parte del publico estuvieron a la altura o, mds
alto, que los Fuegos artificiales. ;Se puede pedir mas!

Heliciptero que tomd parte en los

efercicios que se realizaron durante

la primera Feria del Mar en verano

de 1957, aterrizando en el estadio

de Anoeta.
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Los organizadores quisieron revivir el pasado. La exhibi-
cién celebrada el dia 10 de agosto de 1981 fue calificada, como
El mdximo atractivo de la primera jornada festiva donostiarra.

Los viejos y lod nuevos aviones que cruzaron en la tarde del
domingo el cielo de nuestra bahia, dejaron, en ocasiones, al
piiblico asistente din respiracion. Sus piruetas en el atre
eran excelented, los pilotos dejaron demostrado que eran
grandes artistas. Habia veces que el avion volaba tan cerca

FOTO R. AYGUES (HOJA DEL LUNES)

del piiblico, que su saludo con la mano era perfectamente
distinguible. Los espectadores se agolpaban tanto en la

playa, como en las barandillas del Paseo.

Nos da la impresion de que estamos leyendo una cronica
de hace 20, 30 6 40 anos.

Completando esta informacion aparece una fotografia que
lleva por pie: “LA VISITA DEL HERMANO PAJARO". Se afade un
largo comentario.

FOTQ DIARIO VASCO

Los bafiistas saludan el vuelo de la avioneta sobre sus cabe-
zad. Bate verano el vuelo de las avionetas sobre la playa ha
constituido un espectdculo distinto. Los organizadores de
estas frestas han pensado que no basta con el ornato de la
tierra, ni del mar, con los veleros blancos... han querido
ornar el cielo; es dectr; que en este cielo, que es espacio que
nod pertenece a todod, y sin candancio alguno, las avionetas
dejen su ribrica de velocidad, elegancia y riesgo y que nueds-
tras miradas se embelesen en la contemplacion porque, por
dentro de nosotros, a cada uno, nos alienta ese insatisfecho
deseo de volar...

FOTO LOUBET

134



El saludo de los bariistas al avion, que vuela, nos parece que
ed fresca, jugosa y joyante alegria centrifuga... Fs como
daludo al hermano-pdjaro, con que todos sofiamos der; que
todos envidiamos y todos admiramod y que, en la hora desa-
tenta de nuestrod juegods, nos llega para hacernos una visita.
Y hay como un cruce de simpatiad entre visitantes y visita-
dos que queda fijado en la fotografia.

En fin, que este florido lirismo del periodista nos transporta
definitivamente, por unos momentos, a los maravillosos cronistas
de tiempos pasados. Sin embargo, es el periddico del jueves, dia
13 de agosto de 1981.

En estas exhibiciones tomé parte Tomas Castafos de
Meneses, el que fuera campedn del mundo de Acrobacia.

En vista del éxito se quiso repetir la exhibicion con la cele-
bracion de otro Festival Acrobatico Aéreo. El acontecimiento se
fijo para el dia 15 de agosto de 1989.

Los organizadores se las prometian muy felices, preparando
el programa de las actividades que iban a superar, ampliamente, a
las celebradas en la Semana Grande del afio anterior.

Seglin el Delegado de la Federacion de Deportes Aéreos y
Presidente del Aeroclub, Javier Arconada, el Festival duraria
hora y cuarto.

Comenzard con la entrada de tres aviones acrobdticos.
Realizardn una evolucion sencilla y dos de ellos romperdn
la formacidn para ejecutar una tabla acrobdtica completa.
Mtentras tanto, otro avion habria tomado altura v, desde él
se lanzardn cuatro paracaidistas.

Pasada de despedida en
Fuenterrabia de Tomds Castaiiod.

Agoato 1981,

Avioneta de Tomds Castaiios de
Meneses, Campedn del mundo de

Aerobacia.
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Més adelante entrardn aviones antiguos y modernos. Una
formacion en patrulla en el orden 4-4-2-1. Estos maniobraran
hasta formar una rueda, y después desfilarén en fila india...

Habia otros nimeros previstos, como la presentacion de un
motovelero que tomard altura, parara los motores con el fin de
demostrar “que no cae a peso”. Planeard e incluso realizara algu-
na acrobacia y, cuando falten pocos metros, el motovelero pondra
en marcha los motores y se elevara de nuevo.

En fin, jpara qué seguir!, porque nada de esto se pudo reali-
zar. Solamente el lanzamiento de unos globos, unos hombres
pdjaros... Los aviones no pudieron llegar a causa del mal tiempo.
Se intento todo. Desde Pamplona. Desde Vitoria. Nada. Las
condiciones meteoroldgicas impedian acercarse a San Sebastian.
Varias veces se repite que, llegando a Echarri-Aranaz se daban la
vuelta. Solamente pudieron tomar parte en el Festival los aviones
procedentes de Francia y los del Aeroclub. Las criticas —creemos
que injustas— fueron muy duras hacia la Organizacion.

Se pensé intentarlo de nuevo. Causé sensacion el lanza-
miento de un Ala Delta —primera experiencia en el pais— desde
un globo, situado a 1.500 m. de altura.

Si quedd en el aire la idea de los organizadores: que estos
actos enraizaran en los Festivales de la Semana Grande, que, al
fin y al cabo, era una tradicién perdida en San Sebastian. No
tuvieron fuelle mas que para otro afio y poco mas.

Los entusiastas amantes de la tradicién lograron que un
afio mds, con motivo de las fiestas organizadas por la Semana
Grande de 1983, se celebrara un nuevo Festival de Acrobacia
Aérea,



Los testimonios de los peridédicos fueron unanimes.

Bl festival aerondutico de La Concha, un éxito, La Fiesta
eatuvo en el aire, Una jornada espectacular...

Es indudable que, esta clase de especticulos, seguia hacien-
do las delicias de los miles de donostiarras que los presenciaban,
a pesar de que ya estabamos en tiempos, en los que la ciencia era
capaz de poner a un hombre en la luna.

El festival comenzé con la entrada de los nueve aviones
participantes, simulando una formacién de reconocimiento. Tras
unas maniobras de presentacion los aviones fueron abandonando
el escenario para dar paso a los paracaidistas.

Un avion y un helicoptero se encargaron de lanzar diez
paracaidistas, en grupos de cinco, que protagonizaron los prime-
ros minutos del festival. Desde una altura de dos mil metros, los
paracaidas-campana aterrizaron en la playa demostrando un gran
dominio en su especialidad.

Dos aviones marca “Pitts-Special” se encargaron, a conti-
nuacion, de mantener espectante al piblico, con sus arriesgadas
figuras y maniobras en “pareja”, incluido el esperado “espejo” en
el que los dos aviones permanecen en el aire enfrentados, plano
con plano.

Un “Trener Master” sobrevolé la bahia, desprendiendo un
humo color de rosa, que sefialaba el limite entre las diversas
actuaciones.

Los legendarios “Biicker” se exhibieron con “rizos” y “loo-
pings”, que arrancaron los mayores aplausos del pablico.

Avioneta , dirigible y paracaidista
en la Semana Grande de 1985,
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Featival acrobdtico de 1984,
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Los campeones de la acrobacia aérea francesa, pilotando
dos aparatos “CAPP-IO" pusieron el broche de oro en esta exhibi-
cion acrobatica de aviones.

Poco hay que afadir; los aplausos del publico enfervoriza-
do, lo resumen todo.

En la Semana Grande de 1984, ante la imposibilidad de
organizar un Festival a lo grande, como en afios anteriores, se
conformaron con otro de “ultraligeros con motor”, que también
fue del agrado del “respetable”.

Pero habia mds; tres grandes aerostatos se preparaban en la
playa para iniciar el ascenso. Un enorme dirigible “Type D-96",
un globo a cargo de Javier Cantalapiedra y Javier Tormo y un
“Sky-chariot”, conocido como “el utilitario de los globos”. Se ele-
varon en formacioén conjunta, un poco fantasmal, para desapare-
cer, mds tarde, en busca de un campo de aterrizaje.

El encargado de coordinar esta compleja organizacion fue
Juan Ramon Fernandez Lafuente.

Se puede cerrar esta fase de la aviacién acrobética en San
Sebastidn, durante la década de los ochenta, con la actuaciéon de
la patrulla de los Martini. Se realizé a finales de julio de 1987.

La patrulla de los Martini —compuesta por Michel, Jean-
Louis y Jacques— habia recorrido el litoral de la peninsula en doce
dias: Catalufia, Alicante, Andalucia, Portugal y Galicia... San
Sebastian ponia punto final a esa campafia veraniega. Un detalle,
casi irrelevante: nuestra ciudad siempre pionera en esta clase de
exhibiciones, en esta ocasion, aparece en tltimo lugar...



Utilizaba unos sofisticados aparatos “Pilatus PC7 Turbo
Trainer” suizos de 550 caballos de H.P.

Estaban equipados con un sistema fumigeno y en cada
pirueta realizada, iba dejando una estela de humo, aprecidndose
asi mejor las acrobacias que asombraron a los donostiarras.
Aquellas cabriolas les encogia el corazon, no pudiendo evitar
exclamaciones de sobresalto. Y la cosa no era para menos.
Realizaban maniobras arriesgadisimas, como cruces, dejando una
distancia de cuatro metros, entre los aparatos, y a una velocidad
de 250 kilometros por hora. Descensos “en picado”, que parecia
que se iban a incrustar en la arena...

Volar a 1000 kildmetros por hora y “bailar” con el avion '
hacia abajo es para estos valientes franceses, un trabajo, ; _
como otro cualguiera. Uno de los componentes de la y i \“;ﬁ/
Patrulla comentaba: gue el edpectdculo que realizaban era
un “ballet”, una danza muy bonita y espectacular donde el
riedgo estd calculado al milimetro. Fstamos totalmente
compenetrados y, siempre hay un riesgo en todo.

Ademds de valientes eran galantes; més que su trabajo les
habia impresionado la belleza de San Sebastian...

por la forma que tiene su babia, la isla... Ademds el patsase
ve aprecta mucho mejor; desde arriba, y tenemos que recono-
cer que es una ciudad maravillosa, de una belleza fuera de
lo comdin.

Gracias por el piropo, en nombre de la Ciudad. Se agrade-
ce mds viniendo de una persona que, por temperamento, tiene
que ser fria, inconmovible...

FOTOS MICHELENA (DIARIO VASCO)
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11. Aparece en el Registro de Asociaciones con el
nombre de “Aero Club Fomento de Aviacion”,
con fecha de 11/1/1910.
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Se ha citado en distintos lugares al “Real Aero Club de San
Sebastian”. Lo veiamos organizando concursos y exhibiciones,
adjudicando premios, participando en vuelos...

{En qué consistio este Club, que tanto colabord en la
implantacion y desarrollo de la aviacion en GuipUzcoa en sus pri-
meros tiempos y que, actualmente, lo sigue haciendo en la for-
macion de pilotos civiles!

En su fundacion, en 19101, tuvo mucho que ver el mecé-
nico y aviador Leoncio Garnier, que contagié sus entusiasmos a
los Azcona, Ameztoy, Irazusta, Amezqueta...

Los estatutos fundacionales le adjudicaban estos objetivos:

— Organizar trabajos que se refieran a la propaganda de la
aviacion.

— Organizar manifestaciones aéreas, asi como presentacio-
nes de nuevos aparatos, concursos, exhibiciones... y sobre
todo,

— Encargarse de la formacion de nuevos pilotos privados.

El Club se instaldé en un inmueble alquilado, en el nimero
9 de la Alameda. Con el tiempo estos locales —planta baja y sota-
no— se convirtieron en unos elegantes salones, Estuvieron decora-
dos con varias hélices, quizd como posterior simbolo de su
brillante pasado al servicio de la aviacion deportiva.

iQué fue de estas hélices! El que fuera uno de sus Gltimos
presidentes, Jests Tejada, me mostré un recibo en el que se lefa:
“El Real Alameda Club” ha recibido de D. Jesus Tejada
Rodriguez la cantidad de Cinco Mil Pesetas (5.000,- pesetas-)
importe de la venta de cuatro hélices rotas. El recibo tiene
fecha de 27 de mayo de 1983.



En efecto, eran de madera, estaban totalmente apolilladas y
hubo que tirarlas. El, generosamente, las compré conociendo esta
circunstancia, para ayudar al Club, que pasaba por dificultades
econdmicas.

Al preguntarle si habia visto alguna fecha, algin nombre,
cualquier detalle... me respondié, con poca seguridad, que no
habia observado nada especial en ellas.

Pero... {"Real Alameda Club“? Si. La explicacién es la
siguiente: Transcurridos los primeros tiempos en los que era opor-
tuno que la aficion por la aviacion fuera orientada y atn fomen-
tada, ésta siguié un camino distinto, sin precisar de ciertos
andadores y el “Real Aero Club” no evoluciond a su compds.

Con motivo de abrirse el Aeropuerto de San Sebastidn-
Hondarribia se creé alli “otro Aero Club”. Lo formé gente
nueva, entusiasta, entendida y activa, que aporté ideafs\moder—
nas, dejando que el Club, instalado en el nimero 9 de la
Alameda donostiarra, se transformara en un Club de tipo social.

Traspasaron, de alguna manera el testigo, para que el
“nuevo Aero” continuara con el desempefio de su antigua activi-
dad.

Cedieron con toda cortesia y cordialidad el afijo “aero”
—también estaban obligados a hacerlo por imperativo legal— que
con tanto orgullo habian mantenido durante més de cuarenta
anos.

Alguno de los antiguos socios del “Real Alameda Club”,
me aseguraba que “el nuevo” era el mismo que “el viejo Aero”,
que solamente habia cambiado de nombre. Lo decia con nostal-
gia y quiza con vanidad.
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Fl “Alameda Club” llevé una vida mas o menos florecien-
te, desempefiando el papel que las circunstancias le habian asig-
nado, hasta que, a mediados de los ochenta, dejé de existir,
ahogado por dificultades econdmicas.

Conocidos los estatutos del “Real Aero Club” y resefiadas,
a lo largo de las paginas del libro, algunas de sus actuaciones,
solamente nos queda por resefiar los nombres de sus tres primeros
y sus tres Ultimos presidentes.

En un librito en el que se relacionan las filiaciones de los
socios del Club, aparecen los nombres de sus 18 presidentes.
Estdn copiados sin separacion, formando un solo bloque. Los pre-
sidentes de la primera y los de la segunda etapa.

La relacion estd encabezada por

D. Ramon Irazusta
D. Felipe Maria de Azcona
D. Vicente Ameztoy.

Para finalizar con,

D. Jesis Tejada
D. Rafael Velarde
D. José Quiroga.

Los componentes del nuevo “Real Aero Club” iban a
actuar con toda diligencia. El dia 20 de octubre de 1955, la
Comisién organizadora celebr la primera reunion con el objeto
de constituir el “Aero Club de Guipuzcoa“. Actud como presi-
dente José Luis Navarro Fraile, como secretario, Luis Ferndndez



Arrieta y como vocales Alfonso Guevara Eguren y Fernando
Vizcaino Gazituaga.

El dia 24 de mayo del afio siguiente se retinen en la
Ciudad de Irtin con el objeto de constituir el “Real Aero Club de
San Sebastian”. La Comisién organizadora se va a convertir en
Junta Directiva.

Se nombro: Presidente a D. Javier Saldafa Sanmartin.
Secretario a D. José Luis Navarro Fraile.
Tesorero a D. Alfonso Guevara Eguren.

Estos dos Ultimos fueron durante muchos afios el “alma
mater” del “Aero” en su nueva etapa. Componian la Junta diez
vocales mds'e,

Se aprobd el Reglamento del Club, al que ya se denomina,
con toda claridad, REAL AERO CLUB DE SAN SEBASTIAN. En sin-
tesis dice:

La finalidad del Club consiste en el fomento de la aero-

ndutica, desempeiiando a este fin las siguientes funciones:

— Organizar cuantos trabajos se refieran a la propaganda
aerondulica.

— Encargarse de la formacion de pilotos elementales.

— Mantener su entrenamiento aecrondutico.

— Organizar, de acuerdo con cualquier otra organizacion
aerondutica, las manifestaciones que estime oportunas.

A continuacion trata del régimen econdmico, cuya principal
base la constituyen las cuotas Je los socios. Sequidamente se
refiere a los socios; a la Junta directiva; a Jus Junciones y
composicion... para, en el articulo vigésimo, insistir en lo
que e la Escuela de Pilotaje, que “tendrd a su cargo la for-

12. Entre los componentes destacan los sefiores:
Ortega Larrafiaga, Coca Larrea, Astrain Ruiz,

Asuero Ruiz, Eguiguren...

145



140

macion de pilotos, el método y el régimen de los vuelos, en
general, y todo cuanto sea objeto de esta actividad aerondu-
tica. Al frente de esta Escuela habrd un Director y el
Profesorado que se considere necesarto. Su funcionamiento
dserd objeto de una reglamentacion especial que abarcard
todods los problemas que a ella concierne.

El Aero Club comenz6 a funcionar con mucha ilusion, des-
plegando una enorme actividad. En un principio utilizé dos avio-
nes biplanos “Biicker”, con motor de 125 H.P. que les cedié el
Ministerio del Aire. Fijé su domicilio social en el Aeropuerto
San Sebastian-Fuenterrabia.

Durante la década de los sesenta experimentd un gran
auge. Contribuyd a lograr este apogeo la actuacion de un buen
equipo formado por diversas personalidades. Su presidente, Fidel
Azurza, un extraordinario relaciones publicas; Arturo Azpeitia,
que actuaba como auténtico mecenas utilizando en favor del
Aero Club, tanto su fortuna personal, como su habilidad en
lograr ciertas ventajas fiscales que hacia revertir en beneficio del
Club; Angel Izquierdo con su politica econdmica, patentizada en
la adquisicién de avionetas, o en el estudio de los ajustes en las
cuotas, que habian de abonar los alumnos, como pago de las cla-
ses, para la obtencion del Titulo de pilotos, logrando que vinieran
a obtenerlo aqui de distintos lugares, porque resultaba mds bara-
to, organizando vuelos para empresas...; o el extraordinario
Piloto-profesor Manolo Atrias...

Se logrd que el Aeroclub de San Sebastian se colocara a la
cabeza de los de Espana, detrds de los de Madrid y Barcelona.

Se pueden anotar algunos logros, como que un miembro
del Club, Arturo Azpeitia, ganara ¢l "Raid”, la “Vuelta a



Espana’, organizada por el R A.C.E.; como anécdota, poco cono-
cida, que el piloto Elias Eguiguren participara con su avién “S\/4
- Stammpe”, en la pelicula “;Qué nos importa la Revolucién?”,
siendo una de las figuras principales, junto con Vittorio Gassman
y otros actores de primera linea; la organizacion de concursos de
aeromodelismo, para los mds jovenes...

Pero lo mas significativo es que cumplié admirablemente
con la misién que se habia propuesto, fomentar el deporte aéreo y
formar nuevos pilotos civiles. En el ambito de Aero Club se
movian mads de cincuenta pilotos, aunque no todos habian obte-
nido el titulo en él. Al final del capitulo publicamos su lista.

iSe puede destacar algiin nombre? Dificil. Tarea muy dificil.
Quiza forzando la situacion a los Arias, Azpeitia, Azurza, Coca,
Eguiguren, Guevara, lzquierdo, Navarro, Leto Martin,
Marichalar, Sdenz Ruiz... y un larguisimo etc., practicamente
hasta completar la némina.

Al estudiar ciertos fendmenos humanos, suele ocurrir, que
inevitablemente, nos fijamos en las figuras que aparecen en pri-
mer plano, olvidando a los que se sitdan en lugar mas discreto,
aunque quiza sean ellos los que sostienen el tinglado. Me estoy
acordando de los mecdnicos. Si los aviones vuelan es porque
ellos lo hacen posible; los arreglan y los ponen a punto. En
nuestro caso es de justicia recordar a Emilio Cintero y Carlos
Urkia.

Este Gltimo desempefié su trabajo, como mecanico, en el
Aeroclub, desde comienzos de 1961 a setiembre de 1982, siendo
ademds vocal de la Junta Directiva, como técnico de material.

Fotograma de la pelicula “; Qué
nod importa la revolucidn?” en la
que particgpd el piloto Elias
Eguiguren con su avion SV4
Stammype.

Cavsa Urkia-Enea en el alto
de Eguia.
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En los muros de su domicilio, Urkia-enea (Alto de Eguia)
ha colocado este artista-mecénico una serie de maquetas de avio-
nes realizadas a escalas perfectas, que muchos donostiarras visitan
y admiran.,

Fl afio 1971 se puede sefalar como el cenit de la edad de
oro de esta segunda etapa del Aeroclub. Contaba con 513 socios
—entre protectores y de nimero— y con diez avionetas'4, mas dos
en proceso de adquisicion. También tenfan intencion de adquirir
un avién con capacidad para seis personas, una especie de aerota-
xi, que iban a poner al servicio de los socios.

Obtener el Titulo de piloto no era cosa baladi. Habifa que
superar una serie de pruebas, de cardcter tedrico, sobre diversos
temas aeronauticos, de metereologia... y diferentes disciplinas,
como geografia, lenguas... etc., y otras de cardcter practico.
Ademas de pasar un riguroso examen médico que garantizara la
capacidad fisica y siquica del aspirante a piloto.

Era imprescindible completar un determinado nimero de
horas de vuelo —40-. Resultaba costoso alcanzarlo, pues, por una
Detalle de loa aviones en parte, no era conveniente que el aprendiz de piloto permaneciera
Urkia-Enea. més de 20 6 30 minutos de clase en el aire y, por otra, poder rea-
lizar estos vuelos, dependia de la metereologia siempre cambiante
de nuestro entorno.

14, Para los nostalgicos del Club y los entendidos,

sragiserib s Tatriculasy ol Hipo:de-avionets con Los cursos duraban alrededor de seis meses. El Titulo auto-

que se contaba. rizaba a pilotar aviones de hasta 1.500 kilogramos de peso maxi-
MATRICULA-TIPO  MATRICULA-TIPO

EC-BBMJODEL EC-BKJAISA mo al despegue.

EC-AFMTIGER EC-BLOAISA . :

EC-AIKSWIFT EC-ANCJODEL Los alumnos eran examinados por un Tribunal del
EC-BJKPA-28 EC-BIXJODEL . s .
EC-BSGPA-30 EC.BOQIODEL Aeropuerto, compuesto por el Director del mismo y sus adjuntos.
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Hoy dia preside el Tribunal un Funcionario Piloto Civil, nom-
brado por el organismo competente.

A partir del afio 1971, el “Aero Club”, utilizando una ter-
minologia aerondutica —en un alarde claro de cursileria— podemos
decir que “va perdiendo altura“. En efecto, consultando los
Archivos comprobamos, que en 1977 el nimero de socios ha
descendido a 477. A continuacién “planea suavemente”, para
caer “en picado” y hasta "desaparecer de la pantalla del radar”, en
1987.

iPudo llegarse a esta situacion por el fallecimiento, en acci-
dente aéreo, en 1982 del piloto Elias Eguiguren?

En estas circunstancias —en 1992~ se hizo cargo del Aero
Club un hombre valioso, y gran enamorado de la Aviacién,
Antonio Holzner, su actual gerente-tesorero.

El estado del Club era desolador. Contaba con dos aviones
que llevaban, paralizados, sin volar, siete afios. El local social
estaba casi en ruinas. Los socios habian abandonado el Club. Por
aquellas fechas no llegaban a la veintena... Existia una deuda de
850.000 pesetas con AENA...

Se dialogo con los socios anteriores. Se convocd una
Asamblea General Extraordinaria y, en diciembre de 1993, se
eligié una nueva Junta Directiva.

En marzo del afio siguiente se reunié la Asamblea General
a la que se presento el plan de accion a seguir: Estos fueron los
puntos fundamentales:

FOTO URKIA

Avioneta Aisa I115.

FOTO CARLOS URKIA
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Micro-plan VW, Junto al sr. Elia,
el ar: Ferndndez s¢ inicia en la

“ . -, 2
aviactén grande”.

15. Cessna - 150.- Socata Tobago TB-10.- Socata
Rallye 100 y un Beechcraft.
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— Promocionar el Club, revitalizando su Escuela de pilotos,
pues, un “Aero Club sin escuela, no tiene sentido, ni
futuro”.

— Hacia falta fletar algiin avion, para que la Escuela pudie-
ra comenzar su actividad.

—Y, naturalmente, conseguir afluencia de alumnos.

El Real Aero Club, a los dos afios de su Gltima renovacion,
tiene ya 58 socios, y se han formado en ella 12 pilotos privados.
En la actualidad cuenta con un local renovado, puesto a disposi-
cion de los socios y alumnos. Hay 22 alumnos. Causa satisfac-
cion comprobar que el Club, una vez mds, “remonta el vuelo”.

La Escuela dispone para su trabajo de cuatro aviones'.
Uno de los antiguos, totalmente renovado. Un avion prestado
por un Aero Club vecino, otro de un particular que lo pone al ser-
vicio del Aero Club y un CESSNA - F-150, la Gltima adquisicion.
Existe un proyecto muy avanzado para adquirir otro aparato.

Lo importante es confirmar que el Real Aero Club “remon-
ta el vuelo”; que aquella aficion por la aviacion que constataba-
mos en las primeras paginas sigue viva. Si bien, en ocasiones,
con distintas caracteristicas y reflejada en ambitos mds restrictivos

y comprometidos.

No es lo mismo sentir entusiasmo viendo volar a un avion,
que subirse en él y experimentar la aventura de pasar entre las
nubes, o de contemplar el paisaje. Me decia el profesor-instructor
Thomas Holzner, que la mayoria de los alumnos, al poner por
primera vez el avion en marcha, “suelen gritar de emocion”.



Al nuevo piloto que vuela en prdcticas, le invaden sensa-
ciones insospechadas. Quiza el comprobar que domina las fuer-
zas que siempre le vencieron, sentir la grandeza de ver alli abajo
todo empequefiecido, o hasta la felicidad de comprobar que los
pequefios problemas han quedado sobre la tierra...

Pero la emocion no estd refiida con la seguridad. Un aspec-
to que se cuida hasta los mas minimos detalles. Incluso al nuevo
piloto se le ensefia a utilizar procedimientos de emergencia.
Aungue es muy improbable, pudiera ocurrir que, en pleno vuelo,
el motor se detuviera o que los alerones anduvieran torpes... todo
esto se ensena a corregir.

Los aparatos se revisan cada 50 horas de vuelo y necesitan,
para que puedan ser utilizados, un certificado de aeronavegabili-
dad.

Nombres con el nimero del Titulo correspondiente de los pilotos residentes
en Guiplzcoa: Acosta Santiago, José Carlos. 5345.- Almoguera Gonzalez, Vicente.
4450.- Aranjuelo Berraondo, Jesis M?®, 6921.- Arias, Manolo.- Arizala Pueyo,
Concepcion, 2936.- Armondo Qdriozola, Ernesto. 5677.- Azpeitia Aramburu, Arturo.
6371.- Azpeitia Emparantza, Arturo.- Azurza Ayerbe, Fidel. 5658.- Berdeal Castafio,
Manuel. 5679.- Batanero Benedicto, Alberto. 6459.- Bohigas Borras, Isidro. 5811.-
Calparsoto Flosegui, Luis A. 4205.- Coca Larrea, Miguel. 2812.- Cortajarena
Marifelarena, Miguel. 6943.- Echezarraga Bilbao, Sabino. 7195.- Eguiguren Mugica,
Flias. 9813.- Esparza Florez, Jesus. 4605.- Fernandez Lafuente, Juan Ramodn. 894.-
Garagorri Arin, Pablo. 6931.- Gérate Uranga, Gregorio. 6683.- Gonzélez Rosado,
Angel. 5669.- Guevara Eguren, Alfonso. 761.- Herraiz Colina, Luis M?. 4.094.-
Iraizoz Qyarzun, Faustino. 6289.- Irizar Urceley, Antonio. 6434.- Irureta Ibarbia,
Constantino. 6680.- lzquierdo Escribano, Angel. 6681.- Les y Manso, Luis Miguel.
7039.- Llanos Urquia, Ramén. 5506.- Llopis Arman, Pierre. 5697 .- Marichalar lturria,
Juan. 3799.- Martin lzquierdo, Leto. 5746.- Mazarredo Arpdn, Alejandro. 4804.-
Micas Torne, M® Monserrat. 6461.- Michelena Imaz, Antonio. 5756.- Navarro
Fraile, José Luis. 496.- Pairet Blasco, José M2, 5678.- Paz Agrelo, José. 6462.- Pefia
Irastorza, José Antonio. 3780.- Quadra Salcedo, M? Socorro. 6741.- Ripalda Estébanez,
José Antonio. 6460.- Rodrigo Varona, Jess. 464.- Saavedra Cuesta, Alberto. 6868.-
Saenz Ruiz, José Luis. 6439.- Sarasola Uranga, Jos¢ Ramén. 7135.- Ulacia Ortiz de
Urbina, José. 6266.- Uranga Uranga, Ignacio. 7867.- Uranga Uranga, José Javier.
7989.- Urrutia Arau, Fernando.- Usoz Quintana, Carlos. 4405.- Vitoria Gadrate,
Manuel. 6691.- Zudaire Hernandez, Juan Alberto. 6592.
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El aerddromo de Lasarte no habia cumplido las expectati-
vas que se habian puesto en él. Existieron varias razones: las
dimensiones del campo y la topografia del terreno; concausas que
estaban a la vista de todo el mundo, no asi el tremendo desarrollo
de la aviacion, que quiza fuera algo imprevisible.

A mediados de la década de los veinte se inicia su declive,
pero jen realidad alcanzo, en alguna época, un periodo que
pudiera llamarse, con propiedad, algido!

Observamos que antes de su inauguracién oficial se
comenzaba a mirar hacia otros lados. Quiza nuestros ingenieros
estaban tocados de un don profético. Las miradas se dirigian, pre-
ferentemente, hacia Playaundi en Irin. También se pensaba en
Altza, Martutene...

Volvieron a acordarse de Ondarreta, pero, en esta ocasion,
la cosa fue mas grave: pensaron comprometer a la mismisima isla
de Santa Clara. Los lugares seleccionados caian dentro del trian-
gulo IrGn-Tolosa-Zarautz, teniendo como centro a San Sebastian.

En cuanto a Lasarte existia, por afadidura, una controver-
sia doméstica, ademads de las dificultades de tipo técnico, jeran
compatibles el Hipodromo y el Aerddromo? jQué entidad bene-
ficiaba mds a San Sebastian!

Al final nos quedaremos con el viejo proyecto de
Playaundi; uno de los siete que existieron, a los que se realizaban
profundas modificaciones: acercandolo o alejandolo més a IrGn o
a Hondarribia.

Pero en esto de la Aviacion los hondarribitarras no se iban
a dormir.



Existe una peticion al Ministerio de Fomento de abril de
1914 —todavia nadie pensaba en Lasarte— en la que entre otras
cosas se dice:

Enterada esta Corporacion municipal por version piblica y
por autoridades técnicas en la materia de que esta hermosa
bahia del Bidasoa reiine excepcionales condictones para el
ejercicio de la aviacion, tanto por su amplitud, como por el
estado habitual y de la atmdésfera en estas playas, que favo-
recen, entre olras cosas, la prdctica de un deporte —l de la
aviacton— cuya aplicacion es a la marina de guerra y a las
comunicacloned... suplica que la Escuela o Centro de
Hidroaviones se ingtale en este centro del puerto del
Cantdbrico, por reunir su hermosa bahia las mejores e
indispendables condiciones para ello...

No consta que se recibiera contestacion oficial a esta peti-
cién. Pero, de alguna manera la semilla estaba echada. En 1923
el representante de “AVIACION SPORT, ORTE Y COMPANIA”, se
dirigi6 a la Corporacién Municipal, para expresarle que piensa
instalar en las madrgenes de la hermosa bahia del Bidasoa dos
hidroaviones, con el objeto de organizar fiestas de aviacion.

Pero, entre tanto, los irundarras tampoco perdian el tiempo.
El 24 de agosto de 1919 se realizé un viaje historico comprobato-
rio —antes de inaugurarse el Aerddromo de Lasarte— sobre un
terreno que ya comenzaba a sonar en relacion con el futuro de la
aviacion en Guiptzcoa, se aterrizd en los arenales de Playaundi,
entre Irin y Hondarribia. Pilotaba la avioneta Hostein y eran
sus ilustres pasajeros Irazusta, Cruz Lopez e Iribarren.
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Tuvieron que transcurrir diez afos, desde aquella historica
visita de Iribarren a los arenales de Playaundi, para que una Real
Orden de fecha 31 de mayo de 1929, dispusiera que a la lista de
Aeropuertos de interés general o de servicio publico, se agre-
gue el Aeropuerto que se construya en Iriin, al que debe dar-
sele el cardcter de Aduanero.

En el preimbulo a la Real Orden se dice: que la situacion
que se propone por el Ayuntamiento de Iriin, corresponde a
una necesidad que establece ser la provincia un centro de
turismo importante, sobre todo en verano.

Se encomienda el proyecto al ex-jefe de ingenieros de la
Aeronautica Militar, don Leopoldo Giménez. El que aqui se
reproduce.

El presupuesto del proyecto estaba fijado en 6.000.000 de
pesetas. Se le dotaba, ademas, de una instalacion para hidroavio-
nes. Se cifraba en 1.600.000 la cantidad que tenian que aportar
las Corporaciones inferesadas en su realizacién, o sea la
Diputacion de Guipuzcoa y los Ayuntamientos de San Sebastian,
Irin y Fuenterrabia.

En el dibujo del proyecto se puede apreciar que éste es muy
distinto al que finalmente se construyd. Pero fue un comienzo.
Ocupaba la zona de Playaundi mdas proxima al ferrocarril del
Norte. Entre éste y el puente de Mendelu.

Pero las “cosas de palacio van despacio”; en esta ocasion no
es exacto decir Palacio, al menos Real, porque estamos en plena
Il Republica.

En diciembre de 1931 se dio un paso atras. Desde el Estado
se declard que:



visto el informe de la Junta Central de Aeropuertos, en el
que se espectfican las dificultades de orden técnico que repre-
denta la construccion del Aeropuerto Nacional de Irin,
tentendo en cuenta que el Estado tiene que procurar; que Je
condtruyan Aeropuertos en el plazo mdas breve posible, e
tnvertir los fondos precisos, no es posible atender con fondos
del Estado a la construccion de dicho Aeropuerto, pues obli-
garta a invertir en el presupuesto una cifra superior a un
Aeropuerto andlogo en otro emplazamiento.

CROQUIS DEL AEROPUERTO EN PLAYAUNDI

Incluido en la lista de Aeropuertos de interés general con caracter
aduanero por R.O. de 31 de Mayo de 1919.
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Croquis del campo de vuelo, proyectado por el prestigioso
Ingeniero Militar don Leopoldo Giménez. Dibujo de Carrascos.

Pero la “Junta del Aeropuerto Irin-San Sebastidn” —segin
comprobamos por el membrete, ya existe una Junta, y esto es
importante— no se dio por vencida.

En marzo de 1934 recordé al Ayuntamiento de
Fuenterrabia aquello de que entre las cuatro corporaciones intere-
sadas en el proyecto de construcciéon de Aeropuerto —o sea la
Diputacion de Guiplzcoa, los Ayuntamientos de San Sebastian,
Irin y Fuenterrabia— se habian comprometido a abonar
1.600.000 pesetas, y que ellos, los iruneses, habian decidido
poner 500.000 pesetas y la pregunta era, a ver con cuanto esta-
ban dispuestos a contribuir los hondarribitarras.

La Junta del Aeropuerto de Guiptzcoa se disolvio en
setiembre de 1934, integrandose en la Junta Central de
Aeropuertos.

Llegé la guerra civil del 36 y los politicos tenian otras cosas
en qué pensar. No asi los ingenieros que siguieron trabajando en
el proyecto. Iribarren solia recordar que se realizaron siete proyec-
tos.

Precisamente de uno de ellos se quejo enérgicamente, en
noviembre de 1943, el alcalde de Fuenterrabia. Arremetio contra
el emplazamiento que se habia elegido, el de las vegas ribere-
Aas de Irun y Fuenterrabia, ocupando casi la totalidad de las
mismas; se han estudiado dos proyectos, el primero de la
época de la Dictadura —la de Primo Rivera, 1923-1930- recha-
zado por escasa superficie y el seqgundo de mayor amplitud,
redactado por el ingeniero Sr. Iribarren, durante el periodo de



la Republica. El alcalde que suscribe desconocia hasta el pre-
sente el proyecto de ampliacion del cual es autor el Sr.
Iribarren, quedando sorprendido, al observar que el drea de
su emplazamiento, alcanza casi a las mismas puertas de la
Ciudad... por este hecho y, en nombre de la Ciudad de
Fuenterrabia, se ve obligado a plantear una franca oposi-
cion... dejando a salvo su ejecucion en otra zona inmediata
que a nuestro juicio reune ventajas superiores...

A continuacion enumera las objeciones que pone al pro-
yecto: llega a las puertas de la Ciudad; alcanza y, por lo tanto
destruye, una nueva zona de fabricas de conservas en construc-
cion; destroza una fértil zona agricola, dejando en el desamparo a
gran namero de familias; se tiene que desviar el rio Jaizubia...

El mismo ofrece la solucion. Llevarlo a una zona cercana,
donde estd proyectado el actual aeropuerto, en la que
Fuenterrabia dispone de 90.000 metros cuadrados. Se trata de la
vega de San Pablo, situada entre la carretera de Amute y la falda
del monte Jaizkibel. Con este emplazamiento se lograrian dos
pistas, que formando dngulo obtuso alcanzarian una longitud de
050 y 850 metros, respectivamente, y 80 metros de anchura; las
expropiaciones serian mds baratas; no se arruinaba a tantas fami-
lias; y el terreno podria explanarse con mds facilidad...

i Tenia razén don Francisco Sagarzazu el alcalde disconfor-
me! Dificil saberlo. Doctores tiene la aeronautica que sabran res-
ponder. Lo que si consta es que el alcalde hondarribitarra tenia
una vision muy certera en proyectos de futuro y en algunos, que
fueron muy discutidos, el tiempo le dio la razén.
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Fute avion inaugurd el aeropuerto

de San Sebastiin el dia 22 de
agodto de 1955.

160

En esta ocasion apenas se atendieron sus sugerencias. El
proyecto definitivo lo redactaron los ingenieros Luis Azcarraga y
Ramon Iribarren. Tampoco hay que perder de vista que este pres-
tigioso ingeniero irundarra llevaba mas de treinta afios estudian-
do la construccion del aeropuerto.

Su infraestructura se fundamentd, principalmente, en dos
elementos. La desviacion del rio Jaizubia y el encauzamiento del
Bidasoa. Se logro mediante la construccion de espigones, que se
trazaban en medio del rio, formandose espacios interiores mds o
menos secos. Estos espacios, por succion, se llenaban con fangos
extraidos del estuario, lo cual aportaba ventajas econdmicas. Y
por este procedimiento, a base de privar al rio de sus antiguos
dominios, se pudieron prolongar las pistas hasta el llamado
Puntal.

Aprobaron las obras en diciembre de 1950, y se iniciaron
en setiembre de 1952.

El Aeropuerto se inaugurd, oficialmente, el 22 de agosto de
1955. Hubo bastante movimiento ese dia. A las diez y media
aterrizd un trimotor Junkers procedente de Madrid, con algunas
autoridades a bordo. A la una de la tarde tom¢ tierra un bimotor
Bristol de Aviaco. Seguidamente un bimotor DC-3 de Iberia y
una avioneta Stinson.

El 29 de agosto se abrié oficialmente al trafico nacional
completo e internacional de turismo y a escalas técnicas.

Los periddicos recogieron estos datos del viaje inaugural. Se
trataba de un avion Bristol de Aviaco, que tomé tierra a las 5,10
de la tarde con 43 personas a bordo. Estaba tripulado por José



Calvo y Luis M? Pinedo y los médicos Moran y Ramos, siendo
la azafata Maria Teresa Baza.

El primer pasajero que tomé tierra fue D. Antonio
Quintana y la pasajera mds joven Maribel Truyos de 4 meses de
edad solamente. A las seis de la tarde el mismo avién regreso a
Madrid con 31 pasajeros a bordo.

La falta de instalaciones obligé a acondicionar, como termi-
nal de pasajeros, una fabrica de conservas cercana. Una de aque-
llas fabricas que intent6 defender don Francisco Sagarzazu.

La Compaiiia Aviaco inicié sus vuelos regulares el dos de
setiembre, con una frecuencia de tres veces a la semana.

Por estas fechas la pista 04/29 tenia, solamente, 1.200
metros de longitud. Las operaciones que se hicieran sobre ella, de
aterrizaje o despegue, obligaban a los aparatos a sobrevolar el
territorio francés, lo que generé una inmediata protesta por parte
del gobierno galo. Este trasladé el problema, de forma oficial, a la
Comision internacional de Limites del Pirineo, en el mes de
noviembre.

En octubre de 1956 se cerrd el Aeropuerto al trifico para
proceder a una nueva pavimentacion de la pista, construir el
colector de desagiie y acondicionar el antiguo edificio —el destina-
do a fébrica de conservas— como terminal. Se reabrié el 27 de
junio de 1957,

Al mes siguiente se retnen las Comisiones de Francia y
Espafa para establecer un acuerdo de limites, con miras a la futu-
ra explotacion del Aeropuerto. El Gobierno espariol se compro-
metid a construir una segunda pista de vuelo, con orientacién
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Avion Havdllan quee operd entre
1957 y 1961 con 19 plazas y una
velocidad de 310 km./h.
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Presiones francesas impiden los vuelos
de reactores MD-88 en Hondarribia
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Avion Bristol. Fué el primer avion
qee operd desde Fuenterrabia con
36 plazaq.
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norte-sur, para salir del paso; cosa a todas luces imposible.
Francia, por su parte, impuso la prohibicion de usar aviones a
reaccion y se comprometié a observar las servidumbres limitado-
ras de obstaculos en territorio francés.

El contencioso sobre la villa de Hendaya tuvo su tltimo
capitulo en 1992, al firmarse un nuevo acuerdo entre las dos
naciones. El 8 de marzo se acordé eliminar la prohibicion de utili-
zar aviones a reaccion, estableciéndose un cupo de actividad
méxima de doce movimientos de aeronaves de tipo MD-83 y 12
de tipo BAE 146. Todos ellos fuera de periodo nocturno.

Estas limitaciones impuestas por la Comision de Limites,
nunca tuvieron caracter vinculante. Aviaco, desde 1971, operaba
con aviones Fokker 27, que son aviones turbo hélices.

A finales de 1959 comenzo a construirse la prolongacion
de la pista, particularmente adentrandose en la bahia, hacia el
Puntal. De los primitivos 1.200 metros se paso a los 1.454. Las
obras concluyeron el 1° de junio de 1961.

En esta época también se realizaron obras trascendentales,
como la edificacién y entrada en servicio de la torre de control,
ampliacion del estacionamiento, comienzo y conclusion del
nuevo edificio terminal, obras de acceso a la pista, refuerzo de la
misma con tres capas de aglomerado asféltico...

La pista tiene 45 metros de anchura. Esta dotada de franjas
de seguridad, de una zona verde de 75 metros de anchura, a cada
lado del eje longitudinal, en prevision de que alguna nave pudie-
ra salirse de ella. Hoy dia dispone de balizaje para vuelos fuera
del horario solar.



Su resistencia era de 17.500 kilogramos por rueda simple.
Hoy es mucho mayor, debido a posteriores pavimentaciones.
Pueden operar en ella aviones superiores a los 60.000 kilogramos
de peso maximo al despegue.

iQué aviones son los ideales para nuestro Aeropuerto!

Existen dos cuestiones: los que operan y los que pudieran hacerlo,
contando con la pista y las instalaciones que posee.

En el transcurso de los cuarenta afos de actividad se han ~
observado muchas variaciones. El “Bristol” fue el primer avion Fokker F27 con 44 plazas deja de
que operd en el Aeropuerto; tenia capacidad para 36 plazas. Los predtar sus servicios en 1991 y fue

"Havilland” con 14 plazas y a una velocidad de 310 kilometros auatituido por el MD-88

por hora, operaron entre 1957 y 1961. El "Convair
Metropolitan” funcioné de 1961 a 1973. El “Fokker”-27 con 44
plazas dejo de prestar sus servicios en 1991, fue sustituido por el
M.D.-88 con una capacidad para 155 pasajeros...

En resumen que las tres Compafnias Comerciales que
actualmente utilizan el Aeropuerto operan con estos aparatos:

AIR NOSTRUM
FOKKER-50 para 50 pasajeros :
500 kilémetros por hora ,\

Servicios que presta
San Sebastian-Barcelona con conexiones a Menorca, Niza

y Valencia.
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AIR TRUCK - (Lineas Aéreas Navarras.- Lineas Aéreas
Guipuzcoanas)
ATR-42 para 48 pasajeros
500 kilémetros por hora

Servicios que presta
San Sebastian - Barcelona
San Sebastian - Madrid

AVIACO
M.D.-88 para 155 pasajeros
995 kilémetros por hora

Servicios que presta
Desde San Sebastian, via Madrid, tiene conexiones practi-
camente, con toda la peninsula.
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Aviones como los D.C. 4 (Douglas) -D.C. 6 (Douglas)- D.C.
7 (Douglas) han operado circunstancialmente en el aeropuerto.

También lo frecuentan aviones de tipo ejecutivo, como los
Mistere, Falcon-50, Lear-Jet, Cesna-Citacion, Corvette...

iEsta infrautilizado nuestro Aeropuerto! Pudiera dotérsele
de una mayor actividad, aunque no hay que perder de vista que
esta ubicado entre cuatro de mayor capacidad: Parma, Foronda,
Sondica y Noain.

Realizando unas catas, de 10 en 10 afios, en las Memorias
que recogen datos estadisticos del Aeropuerto, podemos apreciar




su actividad en lo relativo a tres factores fundamentales: ndmero
de aviones, pasajeros y mercancias, asi como comprobar su relati-

vo aumento.
Afo 1961  Afio 1971 Ano 1981 Aio 1991
Numero de Aviones 1.815 2179 9.051 2,999
Pasajeros 45.078 58.123 62,392 100.025

Mercancias en kilogramos 183.408  926.607 478.398 334.367

Existe una encuesta muy reveladora, la referida a los seis
primeros meses de 1996. Arroja los datos siguientes:

Numero de Aviones 1.882
Pasajeros 69.314
Mercancias 134.910

(Datos facilitados por A.E.N.A.)

Por la topografia y la metereologia especiales de la zona, se
le cuelga el sambenito de que no es un Aeropuerto muy seguro.
Interrogando a los técnicos sobre el tema, contestan que el térmi-
no peligrosidad no tiene sentido alguno en el lenguaje aeronauti-
co, que debe ser unido a parametros que la midan.

Nuestro Aeropuerto retine todas las exigencias necesarias
dentro de su categoria, para el servicio de vuelos nacionales e
internacionales, y esta dentro de las normas de la O.A.C.I.

Aveones Henkkel que participaron

en el rodaje de la pelicula “La
batalla de Inglaterra”, parte de la
cual fue filmada en Fuenterrabia

en 1967
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Para los no profesionales en siglas extrafias y que, solamen-
te comprendemos bien los hechos, advertimos que —por ejem-
plo—, en sus cuarenta y un afios de existencia, inicamente ha
ocurrido en él un pequefio accidente, en vuelos comerciales, y en
la época en la que la pista tenia 1.200 metros. Ocurrié con un
“Heron” de Aviaco, que se salié de ella posdndose suavemente
en los fangos del Bidasoa. La marea estaba baja. No hubo que
lamentar ninguna desgracia personal. Ni un solo rasgufio. El
avion si lo pasé mal. Al intentar sacarlo lo partieron en dos. Sin
duda faltaba experiencia. En La Concha lo hubieran hecho
mejor.

Achacaron el accidente a un fallo de frenada.

El porvenir del Aeropuerto es halagliefio. Se patentiza al
examinar la linea ascendente de su utilizacion. Pero puede
ampliarse; tenemos un ejemplo en el vecino Aeropuerto de
Biarritz, que con una poblacién en su entorno de 250.000 habi-
tantes, mantiene un movimiento de mds de 500.000 pasajeros al
ano.

El nimero de habitantes de la zona que, potencialmente
suministra clientes al de San Sebastian-Hondarribia, es mucho
mayor y, en cambio, el nimero de usuarios es sensiblemente
inferior. No nos vale el argumento de la competencia, porque
también el de Biarritz tiene competidores en Pau, Burdeos o
Agen.

La ruptura del monopolio en este Aeropuerto del transporte
aéreo ha sido muy beneficiosa. Han concurrido nuevas
Compaiiias y la competencia siempre es buena.



Deben entrar en servicio nuevos aparatos, como el Bae 146
o el Fokker-100, modelos adecuados para su pista y ambos de
100 plazas. Cuentan ademads con la ventaja de poseer escasa con-
taminacion acustica, con vistas a la total liberalizacion del trans-
porte aéreo a partir del 1° de abril de 1997.

Sin duda faltan lineas. Es incomprensible —por ejemplo—
que para ir a Vigo haya que trasladarse, forzosamente, a Foronda
y, para volver de Santiago, tengamos que aterrizar en Sondica.

A partir del proximo mes de marzo, cuando entre en servi-
cio el nuevo sistema de radio-ayudas, para las maniobras de apro-
ximacion, los aviones podrén realizar estas operaciones fuera del
horario solar y en condiciones metereoldgicas no del todo bue-
nas. Este sistema indicard la senda de planeo, para un aterrizaje
normal.

Se ha elegido el sistema VOR/DME de aproximacion.
Esta instalado en el monte Altzi de Oiartzun. Las ondas de radio
que emitan sus antenas ayudardn a los aviones a que su direccion
coincida con el eje longitudinal de la pista.

Al poder volar en condiciones desfavorables, tanto metere-
ologicas, como de luz, las Compaiifas tienen la posibilidad de
ampliar sus horarios de vuelos, y proceder a su diversificacién, tal
como lo estén programando Air Nostrum y las LAG.

Actualmente estan indicados para el Aeropuerto més de
una docena de dias “bajo minimos” al afio, o sea, dias durante los
cuales es muy arriesgado volar. Con el nuevo sistema de radio-
ayudas éstos se reduciran.

En resumen, que en lo sucesivo se alargaran las horas de
operatividad del Aeropuerto, se evitardn cancelaciones y desvios,
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etc., todo lo cual contribuird a asegurar el porvenir del
Aeropuerto.

Los cuatro primeros Directores del Aeropuerto fueron
Coroneles Pilotos, pertenecientes al Ejército del Aire. A partir del
quinto son Funcionarios Civiles, siendo el primero de ellos el
Piloto irundarra Alfonso Guevara Eguren, hoy jubilado.
Actualmente lo dirige José E. Pinto.

Otros proyectos

Dejamos el aeropuerto de San Sebastian-Hondarribia que,
confiado, intenta mejorar sus instalaciones y se autocomplace en
su trayectoria; pero, comprobamos que en la década de los setenta
“se conspira” contra él.

No todos estaban conformes con su operatividad. Existia
preocupacion por mejorar y actualizar las comunicaciones aéreas.
Se propone la construccion de un nuevo gran aeropuerto provin-
cial. jNos encontraremos ante un nuevo “caso Lasarte”!

Al de Hondarribia se le achacaban las limitaciones que ya
conocemos, que si la metereologia, que si la longitud de la pista,
que si la orografia, los sobrevuelos sobre el territorio francés, la
excesiva distancia a la capital, carencia de balizamientos y radio-
ayudas... etc. Algunas de estas deficiencias estdn corregidas.

En la década de los setenta llegd una auténtica eclosion de
estudios y proyectos para el emplazamiento de nuevos aeropuer-
fos.

Cronoldgicamente abrié la marcha el ingeniero Elosegui
Amondarain. Propone el abandono de la idea de construir



pequefios aeropuertos provinciales y, dada la mejora de las comu-
nicaciones por carretera, la construccion de un gran aeropuerto
regional, cuyo centro para las provincias vasco-navarras, es
GuipUzcoa. Pero, jdonde! Eso es poner el cascabel al gato. Nos
encontramos, como en las primeras paginas del libro, con la difi-
cil topografia de la regién. Una realidad que no cambia. Aunque
otras si. El Sr. Elésegui opina que, como mejor solucion, el aero-
puerto debe construirse en pleno mar. A cinco kilometros de la
costa entre Zumaia y Deba. Solamente alli serd posible establecer
un aeropuerto que cuente con una pista de mil metros de longitud
y de una zona de maniobra libre de obstaculos de ocho kilome-
tros de radio... etc. etc. Las ventajas, pues, eran muchisimas,
buena visibilidad, ausencia de ruidos, una pista para el futuro... y
un largo etc. En el otro platillo de la balanza un solo inconve-
niente: su enorme coste. Habia que construir espigones de mas
de sesenta metros de profundidad... Pero nunca imposibilidad
técnica.

La Cémara de Comercio, Industria y Navegacion y La
Diputacion de Guiptzcoa, siempre preocupadas por mejorar la
situacion del transporte aéreo en el Territorio, pidieron, en 1972,
asesoramiento a un prestigioso grupo de Ingenieros Consultores
(OTI) para que realizara un estudio sobre la materia. Se centraron
en la configuracion del futuro aeropuerto de Guiptzcoa, pieza
clave de la cuestion.

La pista de este aeropuerto tendria una longitud de unos
2.500 metros, contando con una pista de rodadura paralela, pla-
taforma de estacionamiento de aviones (91.000 para cada aero-
nave), edificio terminal (15 m? para cada pasajero), etc. etc.

— T UUTOZDEEPA = 5

GUIPUZCOA, nuestra ciudad
Segin el ingeniero Sr, Elésegal

EL AEROPUERTO REGIONAL PUEDE
CONSTRUIRSE EN LA MITAD DEL MAR

UNA GRAN PISTA DE CINCO KILOMETROS LO
UNIRIA CON LA COSTA ENTRE DEVA Y ZUMAYA
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Los Ingenieros Consultores realizaron un concienzudo estu-
dio de la provincia, llegando a una primera seleccion de jnueve
emplazamientos posibles! para el nuevo aeropuerto.

Las soluciones estudiadas fueron:

1. Getaria. 6. Ametzagana.
2. Mendizorrotz, 7. Hondarribia.
3. Andatza. 8. Zumaia.

4. Usurbil. 9. Jaizquibel.

5. Rekalde-Berri.

Tras una primera seleccion quedaron semifinalistas Getaria,
Mendizorrotz, Usurbil y Ametzagafa. Hondarribia no paso esta
primera criba. Lastima.

El estudio fue concienzudo. Tuvieron en cuenta catorce fac-
tores: factores aeronduticos (espacio aéreo, vientos, turbulencias,
visibilidad), factores sociales (accesos, situacion respecto a los cen-
tros generadores de trafico), factores relacionados con el punto de
vista de la construccion... etc.

Cada factor iba puntuando de 1 a 10. El balance de la pun-
tuacion total de las cinco soluciones, seleccionadas en primer
lugar, arrojo el resultado siguiente:

Getaria 047  puntos
Mendizorrotz 643  puntos
Usurbil 890 puntos
Rekalde-Berri 688  puntos
Ametzagana 578  puntos



h)

i)

El andlisis de los Ingenieros Consultores fue claramente
favorable a la solucion de Usurbil. Se recomienda como la mas
interesante e idonea.

FACTORES

Espacio aéreo

Sectores de entrada y salida
Ubicacion de las ayudas
Vientos y turbulencias
Nieblas (visibilidad)

Acceso y situacion respecto a
los centros generadores de trafico

Proximidad a zonas sensibles
al ruido

Poblacién afectada mds
directamente

Topografia y movimiento de
tierras

Tipos de suelo
Materiales de construccion

Disponibilidad de agua potable

m) Servicios en general

n)

Viabilidad del terreno necesario

Total

(1)
GETARIA

10
10
2

[ o TS 1 N - IS N <

047

(2)
MENDIZORROTZ

10
10
2

W 0 =S O N

0643

USURBIL ~ REKALDEBERRI  AMETZAGANA

SOLUCIONES
(4) (5)
10 10
9 1
4 5
9 8
10 8
10 10
8 7
9 4
0 4
7 6
9 9
8 9
9 9
8 B
890 088

(6)

8

0
5
3
3

= O & O N

578

PESO

10
10

N S = 0
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(=]

171






Conclusion

173

FOTOTECA KUTXA



FOTOTECA KUTXA

FOTOTECA KUTXA

174

Volar. Un viejo deseo de la humanidad que, al fin, se vio
cumplido. Las aves, al vernos sobre la tierra, ya no nos tentaran
con sus piruetas en el aire. Se vencieron las fuerzas que, fatalmen-
te, nos ataban al suelo... Aunque siempre existié algin visionario
que pensara que tenia que haber algin medio. Lo intentaron.
Vaya que si lo intentaron, y lo consiguieron.

Los donostiarras fueron unos privilegiados que presenciaron
todo el proceso de evolucion de la aviacion, de los primeros euro-
peos que vieron aterrizar los rudimentarios “Blériot” “con sus rue-
das de bicicleta”, los “Farman”, los “Morane”..., naturalmente los
veian aterrizar o amerizar en las arenas de Ondarreta o en las
aguas de la bahia, para finalizar, de momento, viendo los podero-
sos M.D. 88 que operan en Hondarribia.

Fueron también los primeros en organizar Semanas
Acrobdticas, Festivales Aeronduticos, en acoger los “raid” nacio-
nales o internacionales... Porque era obligado venir a San
Sebastidn a exhibir, tanto los nuevos modelos, como a los jovenes
pilotos. Las hazafias de aquellos legendarios héroes eran seguidas
y admiradas con increible interés,

Mas adelante, cuando los aviones fueron mayores y se adi-
vinaba que iban a estar destinados a nuevas misiones, La
Concha y Ondarreta cedieron, galantemente, su protagonismo al
campo de Lasarte. Era mds capaz y, en consecuencia, mas util
para los tiempos que se avecinaban.

Pero no se cumplieron las ilusiones que se pusieron en él.
Los aviones crecieron mds que sus inamovibles y rUsticas pistas y
sus cercados de alambre.



Se pasé el testigo al viejo Playaundi. Un campo existente
entre Irin y Hondarribia que constituyé un antiguo sueiio del
ingeniero Ramoén Iribarren. Un proyecto que estuvo siempre de
actualidad, desde la aparicion de la aviacién en nuestro territorio,
Y €uya construccion no se inicié hasta la década de los cincuenta,

El Aeropuerto se construyé a base de privar al Bidasoa de
una de sus orillas, de una pequefia parte de su ribera izquierda. El
veterano rio internacional lo ve y se rie un poco. El sabe mucho
de diplomacia y de modernismo. Los tiempos cambian.

El Aeropuerto San Sebastian-Hondarribia cumple con su
papel. Parece suficiente, en la actualidad, para las necesidades
turisticas y comerciales de Guiptizcoa. Y més contando con las
nuevas Compaiiias Comerciales y los nuevos planes de moderni-
zacion...

En conclusion, que este recorrido por los temas relaciona-
dos con la Aviacién en Guipazcoa, nos ha llevado de una playa
—Ondarreta, a otra playa —Playaundi- y en medio, una zanja de
86 afios, llena de inteligentes trabajos, esfuerzos, heroismos... por
ello, que no falte nuestro piadoso recuerdo a los pioneros de esta
aventura, alguno de los cuales fallecié en auténtico “acto de servi-
cio”.
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FOTQ JESUS MARI (DIARIO VASCO)






Reproducimods a continuacton una serte de ldminas
publicadas por la revista “La Vie au Grand Air
(1908-1910) " que por su originalidad y calidad
para su época, pensamod deben darse a conocer.
Eato se lo debemos agradecer a D. Juan Antonio

Garmendia Eldsegui que nos ha factlitado
dicho malerial.
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LAVIE AU GRAND AIR
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1.000 km. en globo. Record del mundo e velocidad. Trofeo Copa Michelin 1905 que se adjudicé Farman.
1905
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Sobrevolando la frontera Alsacia-Lorena en el circuito Salon de la navegacion aérea. Paris.

del este. 1910
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Dubonnet volando sobre los tejados de Paris. Rougier sobre el “cap d'ail”. Costa Azul.
1910
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LAVIE AU GRAND AIR

Cartel e la semana Je la aviacion en Champagne. “Paseillo” de Marvingt, ganadora en la Copa “Fémina™
1910 para aeroplanod.
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Clrcuito aéreo del este de Francia. Paulban volando a 1520 m. en el Puy-de-Déme.
1910 1910
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UATTERRISSAGE DF L AMERK A 1 ° DANS LES FORETS DU CANADA

Aterrizaje del “América I1” en los bosques de Canadd.

1910
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Feliz Navidad, 1910.
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