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La histortograffa industrial espafola ha discurrido en los dltimos quince afios
por dos fases faciles de delimitar. En la primera, més larga, el ‘‘efecto demostra-
cidn’’ que ejercieron las viejas interpretaciones de la Revolucidn Industrial inglesa
en el siglo XVIII orientaron la investigacion hacia el estudio de los cambios opera-
dos enun reducido grupo de industrias que estaba compuesto fundamentalmente por
sectores ‘‘lideres’’. Dieron identidad a este periodo, los conocidos trabajos del Dr.
Nadal sobre las industrias sidertirgica y algodonera®. A la labor pionera de Nadal, si-
guieron numerosas publicaciones que encontraron justificacién en la repercusion
que se otorgd a aquellos dos sectores en el procese industrializador. En fechas re-
cientes, se ha mostrado que aquellas explicaciones exageraron la relevancia de los
sectores ‘‘modemnos’’. En efecto, su aportacién al crecimiento global de la econo-
mfa no fue superior a la contribucidn de los sectores tradicionales. Estos dltimos
compensaron el lento crecimiento de su productividad por su mayor presencia.

En el caso espaiiol, se ha confirmado que la estructura industrial estaba ella tam-
bién fuertemente sesgada a favor de los sectores més tradicionales a comienzos de
siglo XX*. El hallazgo motivé una reorientacion de la investigacion. Por un lado, se
han estudiado industrias con fuerte tradicién y representacion en nuestra economia

1. Versiones antertores de este articulo fueron debatidas en el European Institute de Florencia y en
el Seminario de Historia Econdmica de Ia Universidad Complutense. Agradecemos los comentarios y
consejos recibidos en ambas ocasiones. Asimismo agradecemos la atencitn que nos ha prestado el per-
sonal de [a Biblioteca del Museo Naval de Madrid, Archive General de la Armada, Archive General
Militar de Segovia, Biblioteca del Cuartel del Aire v de la Biblioteca Nacional y 1a asistencia de M. Ca-
trera en ia consulta de fondos documentales.

2. Son fundamentales los capitulos que se dedican a estos temas en J. Nadal (1975}, cap. 6y 7.

3. Nadal, *‘Laindusiria fabril espafiola en 1900. Una aproximadacién’ en]. Nadal, A. Carreras y
C. Sudrid (1987), cap. 2. '
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pere con escaso valor afiadido v bajos niveles de productividad. Integran este grupo
industrias de bicnes de consumo, como la alimentarig, el calzado, la confeccidn o ¢l
tabaco, por citar algunos ejemplos’, Por otro lado, la investigacin se ha orientado
también hacia el estudio de industrias modernas, capital intensivas y con elevada
productividad, cuya contribucién al producto industrial espaiiol fue modesta por
causa de su escaso desarrollo. En suma, se trata de industrias muy dindmicas que po-
driamos denominar *‘lideres tecnoldgicos’ perque iniciaron su actividad al compds
del nacimiento de la técnica en que basaron su progreso’,

Laindustria aerondutica pertenecce a este dltimo grupo. Era una industria moder-
na aunque de escasa entidad en relacién al conjunto del sector secundario. Su mera
existencia era sintoma del potencial téenico que existia en la Espafia del perfodo de
entreguerras. En la historiografia, se alude con frecuencia al atraso técnico de nues-
tro pafs a comienzos de siglo XX. Por lo general, cse tipo de juicios adolece de una
base documental sdlida. Frente a esa vision pesimista de la realidad espafiola, cree-
mos que la rapida asimilacion de la industria acrondutica fue una prucba que obliga-
rd a revisar, si bien parcialmente, aquellas concepciones por otras mds optimistas.
Enefecto, el desarrollo de la industria aerondutica no resultd entorpecido por el atra-
so técnico del pais ni por la falta de una tradicidn histérica en el campo de las cien-
cias mecdnicas y ni siquiera, por la falta del capital humano apropiado®.

Desde sus comienzos, la industria acrondutica espaiiola estuvo intimamente
ligada ala demanda del Estado. Y, ello, por tres razones fundamentales. Primero,
los bajos niveles de vida y el escaso arraigo entre la poblacidn espafiola de las ac-
tividades deportivas impidieron que la demanda privada de aviones cobrase la
importancia que revistié en Francia ¢ Gran Bretafia'. La actividad desarrollada
por aeroclubs y revistas especializadas en el ramo de la mecénica no fue capaz de
fomentar el gusto por los vuelos aéreos entre las personas con mayores recursos
econdmicos. La produccidn de aviones privados nunca sobrepasé unos niveles
infimos. El transporte por via aérea no representd tampoco, al menos en el perfo-
do que cubrimos aquf, una demanda suficiente para estimular la seceién privada
de Ja produccion de aviones, La escasa propension a viajar de los espafioles en ¢l
primer tercio de siglo, unido a las pequefias distancias que recorrian, impidieron
que se entablara una competencia entre la via férrca y la aviacion. Tan s6lo cuan-
do primd el factor temporal, como sucedia con los efectos postales, la aviacion

4. Véase Nadal y Catalan (en prensa).

5. Valgan como ejemplo las empresas La Industria Elécirica y Planas y Flaguer. Véase A Cagre-
ras y J. Wadal (1988), p. 118, y en este mismo nimero de la Revista de fistoria Industrial al articulo de
J. Nadal,

6. Véase Glick (1986).

7. En 1928, habian sido matriculados en Espaiia v6lo 22 aparatos privados, segun consta en Archi-
vo-Museo de la Armada (AMA) leg. 217 exp. 47. La aviacion privada y comercial logré despertar de su
letargo en los afios 30 con el establecimeinto de las primeras lineas de navegacion aérea. En 1933, ¢l
nimero de aparatos matriculados se habia muitiplicado por 7. Véase "Matriculas de acronavas conce-
didas durante el atio 1933° en Anuario espaiiol de Aerondurica {(1933), pp. 252-70.
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consiguid acaparar pequefios segmentos de la demanda global de transporte.

En segundo lugar, la neutralidad espaficla en la guerra europea impidié que la
demanda de aviones, al igual que ocurrié con la demanda de automdviles y autoca-
mioncs, experimentase el fuerte ange que registré en los paises beligerantes. Las
caracterfsticas del tinico conflicto bélico en el que se vié envuelto nuesiro pais deja-
ron una huella importante en la naturaleza de su desarrollo acrondutico. En efecto, al
carecer las kébilas de armamento moderno (el dnico avién con el que llegaron a con-
tar fue destruido en tierra), fue posible alinear aparatos que no fueron de ultima ge-
neracién. Esta situacién hizo innecesaria la asignacion de recursos para la puesta a
punto de prototipos, 1o que a su vez redujo las posibles externalidades téenicas del
proceso.

En tercer lugar, puede afirmarse gue Espaiia disponia de una fuerza aérea cuyo
tamafio era desproporcionado a sus limitadas posibilidades en otros campos. En vis-
peras de la Primera Guerra Mundial, el potencial aéreo espafiol rivalizaba con el de
las mayores potencias econémicas del mundo. Con 37 aparatos en estado de vuelo,
Espaiia aventajaba a Bélgica (24). No s¢ hallaba demasiado rezagada frente a los
Estados Unidos (55), Austria (86), Gran Bretafia (113), Francia {138) ¢ Italia {(150)®.
Era una forma de compensar los escasos recurses financieros que impedfan una de-
fensa efectiva de los millares de kilometros de litoral. ““El aeroplano es el crucero de
los pafses pobres”’, abogaba un conocido defensor del arma aérea en ¢l ejército’.

Por todas estas razones, ¢l desarrollo de la industria aesrondutica quedo vincula-
do a la demanda militar. Al igual que ocurrié en otros campos de la industria de ar-
mamentos, la demanda de aviones fue satisfecha mediante la produccién de fbricas
privadas y publicas. En ambos casos, fue indispensable para la puesta en marcha de
esta industria, la existencia previa en Espafia de un nutrido contingente de mecéni-
cos especializados en motores de combustién interna. No se hace referencia en la
documentacién a la presencia de téenicos extranjeros en los talleres de construceién
y reparacién de aviones, salvo en algunos cases excepcionales. Fueron precisas
igualmente importantes inversiones en instalaciones fijas como hangares y pistas y
la organizacién de una red de distribucién de combustibles liquidos. En suma, ¢l de-
sarrollo de este sector productivo debe verse como un sintoma de una relativa mo-
dernizacién de la economia espaifiola en el primer tercio del siglo XX,

El presente articulo consta de tres grandes apartados. En el primero, trazamos
una breve sintesis de los factores que explican la evolucion del mercado acrondutico
entre los afios 1915 y 1922. En ese periodo, se sucedieron dos fases. En la primera, se
dié una sustitucidn de importaciones lo que permitié construir aviones y motores en
talleres espafioles con tecnologfa propia. A partir de 1919, se volvié a depender ple-
namente del exterior. En el segundo apartado, nos centramos en el desarrollo de la
industria aerondutica entre 1923 y 1929. Caracterizd a este perfode la adopcidn de

8. Estos datos proceden de 12 obra de E. Angelucet (1981).
9. A. Kindeldn (s.2.), p. 34.
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una via ‘‘mixta’” que simultaned el fomento de la industria nacional con una incor-
poracién masiva de téenicas extranjeras, En el tercer apartado, intentamos explicar
los cambios en la politica aerondutica valiéndonos de la ley de Wolff. En las consi-
deraciones finales, realizamos algunos comentarios en torno a! tamafio del sector ac-
rondutico. Asimismo, cl lector encontrard unas valoraciones criticas acerca de las
fuentes disponibles para su estimacion.

La Grande Guerre, Marruecos y los comienzos de la industria aeroniutica
en Espana (1915-23)

En 1915, 1a guerra obligé al ejéreito espafiol a buscar proveedores de aviones y
motores en mercados no europeos con objeto de mantener en funcionamiento las
tres escuadrillas que habian sido desplegadas en Marruecos'. La situacién era alar-
mante ya que se contaban recambios para un sdlo semestre'’. La precariedad de 1a si-
tuacion respondia a la politica de defensa aérea que produjo un vacio entre el gjéreito
y la industria nacional, asf como una dependencia casi absoluta con respecto a la in-
dustria britdnica y francesa. La industria espafiola no habia progresado al ritmo que
exigia la defensa aérea nacional'?. Por esa razdn, al iniciarse las hostilidades ¢n Eun-
ropa, ¢l ejéreito se afand por encontrar en paises neutrales, como Estados Unidos,
los recambios que exigia la continuacién de la guerra en Marruecos. Sinembargo, lo
elevado de los precios y la lentitud de los plazos de entrega llevé al ¢jéreito a fijar su
atencién en el mercado interior. Se tomé entonces la decisién de enviar motores y
células a diversos tallercs con la esperanza de que pudieran ser copiados'.

Lainiciativa se vié coronada por el éxito. En los dos primeros afios (1915/16}, se
alcanzé la autosuficiencia en la construccidn de células (cuerpos de aviones) y pla-
nos {alas). Varias empresas privadas consiguicron copiar e incluso mejorar disefios
extranjeros de planos rcalizados a base de madera y tela™. Los talleres piiblicos con-
tribuyeron ellos también al éxito de esta primera fase de la sustitucién de importa-
ciones. En Cuatro Vientos, por ejemplo, se reprodujo el avidn austriaco Lohner bajo
la direccidn del capitdén Barrén®. A pesar de cstos primeros resultados, un prag-
matico capitdn Herrera advertic quc ‘el crecimicnto de nuestra industria de avia-
cién nobasta a limitar [nuestra inferioridad] por carccer del elemento mds importan-

10. Ministerio de Estado (1928), p. 89.

11, “*Informe sobre la creacidn y proteceion ala industria acrondutica en Espaiia’, Archivo Gene-
ral Militar de Segovia (AGMS) leg. 33 exp. 5/8.1

12. l.os Gnicos talleres de reparacion estaban localizados en €l aérodromo de Cuatro Vientos que
constituyd la pnmera escuela de pilotos.

13, Gomer Orduia (1946), p. 245,

14, De modo particular destacan en estas labores de copiado los talleres de la casa Cardé y Exco-
rinza en Zaragoza, especializados, como se sabe, en la construccion de material mdvil ferroviario, Pu-
jol, Comabella y Cia de Barcelona y la Compariia Espariola de Constracciones Aeronduticus de San-
tander. Véase al respecto IHCA (1988), p. 65.
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te: ¢l motor”’*, Por ello, 1a independencia completa sélo se logrd en el momento en
que el ingeriiero suizo Birkigt disefi¢ ¢l conocido motor de 140 HP en los talleres de
la Hispano Suiza en Barcelona'’.

En relacidn a este proceso de sustitucién de importaciones de aviones y repues-
(08, se precisan algunos comentarios. Resulta sorprendente, en primer lugar, la cele-
ridad con la gue se ejecuts €] proceso. En otros campos de 1a economia espafiola,
procesos similares se prolongaron durante varios decenios™™. Para explicar este he-
cho, puede apelarse a la naturaleza misma del cambio técnico en la industria aero-
ndutica. A este respecto, cabe distinguir tres clases de factores. En primer Ingar, la
respuesta de las fabricas espafiolas a la iniciativa del Ministerio de la Guerra fue una
prucba de que la economia espafiola supo captar las oportunidades que se le brinda-
ron asignando los recursos privados y piblicos necesarios. Como requisito indis-
pensable, la industria fue capaz de discernir @ priori la direccién clegida por el mer-
cado al incentivar la actividad inventora de los productores'. Por dltimo, tal como
ocurre en las *‘fronteras técnicas’, el potencial imitador es tanto mayor cuanto antes
se ejecute™. La técnica aerondutica era lo suficientemente reciente en 1915 como
para facilitar la transicién desde el motor de automocidn al motor de aviacion a unos
costes relativamente bajos®.

No es menos cierto, en segundo lugar, que el proceso fue posibilitado por el tra-
bajo de una serie de inventores, ingenieros y mecanicos cuya presencia no deberia
ser considerada como un hecho meramente fortuito. En efecto, la irrupcidn de la ae-
rostitica y de laaviacién en la vida esparfiola de comienzos de siglo ejercié una atrac-
cion indudable para un grupo selecto de espaiioles, entre los que se contaba un pe-
quefio ndmero de hombres de ciencia y si un buen nimero de amateurs™. El trabajo
de aquellos pioneros alland el camino para una segunda generacion de inventores

15. Seconsigui6 un aparato ligeramente diferente al Lehner que fue bautizado como el Flecha del
yue sc montd una primera serie de seis unidades er Cuatro Vientos. Posteriormente, se encargaren
otros doce aparatos a la casa Cardé y Escoriaza de Zaragoza. Todos ellos fueron equipados con el mo-
tor Hispano de 140 HP. Sirivieron en Marruecos entre 1917 v 1919. En Barcelona, se logré copiar el
aparato francés Spad 7 en 1917. Al afic siguiente, se alcanz6 el mismo resultado con el Mixto en Ma-
drid. Véase IHCA (1988), pp. 69-70.

16. Herrera (1917), pp. 23-6.

17. Este motor se convirtié en uno de los més eficientes que existieron en los cielos europeos. Con-
tribuyé de forma decisiva a la superioridad de la aviacidn aliada sobre 1a aviactén alemana. Al parecer
se llegaron a construir en todo el mundoe 50.000 unidades de los cuales 175 en los talleres de la maltina-
cional catalana en Barcelona.

18. Porejemplo, se montaron las primeras locomotoras de vapor casi 60 afios después de la apertu-
ra de las primeras lincas férreas. Véase al respecto, Gémez Mendoza (1989), pp. 116-26.

19. Véase Dosi (1984), p. 9

20. Ibidem pp. 4-5.

21. Cardona (1924}, pp. 4-5.

22. Enuna primera generacion de inventores, podrian citarse, cntre otros, los trabajos pioneros de
Torres Quevedo en el carope de los dirigibles y los rombres de H. Fournier, C. Bayo, A. Perndndez v G.
Brunet por su contribucion a los comienzos de la aviacién en Espafia. Véase Garcia Santesmases
(1980), pp. 275-91 ¢ IHCA (1988), pp. 41-2.
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que vié ademas gratificada sulabor por el interés que mostré cl ejéreito tras los acon-
tecimientos de 1914. El Alfaro 2 fue construido en ese mismo aiio. Poco después
fueron montados el Delta de Barron y el Mixto de Sousa Peco, def que se encargaron
varias unidades para Marruecos. Entre los pioneros civiles, cabe destacar 1a labor de
Pombo y Acevedo al frente de la Compafiiu Espafiola de Construcciones Aeronduti-
cas que acabaria siendo absorbida por la Hispano Aviacion. No deben olvidarse
tampoco los nombres de Léring y Hedilla. Sin embarge, fue ¢l trio formado por Bar-
cala, Cierva y Diaz quién cobrd mayor relevancia cn aquel pericdo. En el campo de
la investigacion, el tinel acrodindmico de Cuatro Vientos que le fue comisionado a
Herrera, liego a figurar entre los mas modernos de Europa®.

Un tercer factor que facilito el éxito de las construcciones aeronduticas a partir
de 1915 fue la abundancia de los materiales utilizados por los fabricantes. A excep-
cion de algunas maderas, del barniz para proteger la tela v de unas pocas piezas de
acero que hubieren de ser importados del extranjero, todos los restantes componen-
tes tueron suministrados cn el pafs. En aquellos dias, ‘ ‘el avidn podia ser construido
por un equipe de obreros especializados en un taller de carpinteria, con trabajo ma-
nual, sin apenas necesitar de mdquinas especiales... Para poner un avién en vuelo
bastaba con disponer de un motor’ .

Es imposible desmarcar fa sustitucion de importaciones en materia aerondutica
del nacionalismo econdmico que se habia venido gestando en Espafia desde fines
del siglo XIX. Este movimiento cobrd especial relevancia en tiempos de la guerra
mundial por cuanto la interrupcion del comercio dej6 al descubierto la vaalnerabili-
dad de la economia espafiola. tn el aspecto militar, el lamentable cstado del arma-
mento y de los pertrechos suministrados al cuerpo expedicionario de Marruecos rea-
vivaron la polémica sobre la conveniencia de lograr la avtosuficiencia en materia de
defensa nacional. Al conocerse los problemas que se estaban produciendo en los
paises beligerantes para lievar a cabo la movilizacidn militar, el Estado Mayor espa-
fiol se decidid por reunir toda la informacién necesaria para encauzar el trdnsito a
una economia de guerra en caso de necesidad”. Sc crearon al efecto organismos es-
peciales a los que se encomendd la mision de elaborar un censo de la capacidad in-
dustrial espafiola. En sus primeros informes, trazaron un cuadro bastante pesimista
de las posibilidades para alcanzar la independencia en defensa por la escasa produc-
tividad, pequeiia escala de las operaciones industriales y ansencia de la fabricacidn
en scrie®®. Como solucién a estos problemas, la ley Alba de 1917 garantizé el apoyo
del Estado a las industrias comprometidas en la defensa nacional. Un afio mds tarde,

23, El avién de Perojo fue uno de los pocos aviones de estos afios de diseiio enteramente espanol.
Perojo se habia formado en Gran Bretafia ¢n el Imperial College of Science and Technology y en la Bri-
tish School of Engineering. Véase Scherz (1917); L.L. (1926); **'T'res nuevoes aeroplanes espafioles”™
cn Espaia Auromavil y Aeronadtica X1 (1817), 4 p. 43; THCA (1988), pp. 69-71 y 74-5.

24. Gémer Orduiia (1946), p. 424

25, Véase (omer Mendoza (en prensa).

26. Marvd y Mayer (1917) y Gémez Mendoza (en prensa).
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la Jey Maura plante6 la necesidad de nacionalizar todas las industrias de material de
guerra. ‘“Cuando llega la guerra’” habia exclamado Mauta en las Cortes “‘no se pue-
de contar, no se sabe con qué se contard del extranjero’””. Sin embargo, establecié
un periodo transitorio de cinco afios durante ¢l cual se permitiria la importacién de
cquipos, maquinaria y patentes para facilitar la marcha de la industria nacional.

En suma, el rapido despegue de la industria aerondutica respondid en buena me-
dida a las condiciones extraordinarias que provoct el desabastecimiento del merca-
do internacional. El marco exterior fue, por consiguiente, una condicidén necesaria
aungue no suficiente. Se requirieron ademas factores endgenos para posibilitar una
pronta reasignacion de recursos en provecho de los talleres mecdnicos que se encar-
garon de montar los aparatos y sus respetos (repuestos y equipamientos). Algunos
establecimientos tenfan una tradicién clara en el campo de la mecédnica. Otros, porel
contrario, eran simples talleres de carpinterfa. Las buenas perspectivas del negocio
alentaron una transferencia de capitales privados hacia el nuevo sector. La creacion
de la Hispano Aviacién en 1917 respondié a un encargo de 200 aparatos D.H.9.
Estos aviones fueron equipados con el motor Hispano Suiza de 300 HP, heredero del
140 HP, del que se ha dicho que fue la principal aportacion espafiola a la victoria
aliada®. El éxito relativo cosechado por la ingenieria espafiola sélo puede explicarse
por la previa existencia de una base técnica, cuya presencia era quizé minima pere lo
suficientermnente consolidada, para servir de puente al establecimiento de varios ta-
lleres de montaje de aviones. En un brevisimo lapso de tiempo, la industria espaficla
fue capaz de montar decenas de aviones que fueron empleados casi inmediatamente
en misiones de guerra en Marruecos. Gracias al esfuerzo desplegado por la industria
nacional, el arma de aviacién doblé sus efectivos en 1918. Es evidente, desde luego,
que esta progresion fue infima si la comparamos con lo sucedido en los paises beli-
gerantes. Al cesar las hostilidades, Alemania contaba con 2.400 aparatos, Francia
con 4.300, Gran Bretafia con 3.300 ¢ Italia con 1.200%.

El armisticio coincidié con la convocatoria de un concurso que habia de cele-
brarse a comienzos de 1919 en el aerédromo de Cuatro Vientos con objeto de selec-
cionar los futuros modelos de aviones para el ejército®. Varios prototipos fueron
presentados®’. A pesar de que un caza disefiado por Barr6n obtuvo el primer premio,

27. Discurso de Don Antonio Maura en Martinez Alcubilla (1918), p. 233.

28. ¥nlaconstruccidn de este motor de 300 HP sc utilizaban 400 componentes fretne a los 900 que
requeria st competidor alemdn més cercano, lo gue permitia reducir sustancialmente los costes de
manteninnento. Véase ‘‘Historia del motor Hispano Suiza de aviacidn'” en Fspafia Automevil y Aero-
netntica X11{1918) 5 pp. 37-9.

29. Es necesario advertir que las pérdidas de aviones que causd la guerra aérea se contaron por de-
cenas de millares. Por ejemplo, el ejéreito francés perdi6 un total de 52.640 aparatos frente a 27.637
para Alemania y unos 36.000 para Gran Bretana. Todas estas cifras proceden de Angelucci {1981).

30, R.C. de 5.9.1918. El concurso fue convocado por la recién creada Seccidn de Aerondutica.

31. Talleres Hereter, que habia absorbdo a Ldring, Pujol y Cia, disefio para la ocasidn un caza —l
Alfare & -y un avidn de reconocimeinto —el T.H.—. La Hispano present6 dos prototipos disefiados por
Barréa. Por su parte, de la Cierva presentd un trimotor de bombardeo y IMaz un biplano de caza. Véase
IHCA (1988}, p. 73 para mayores detalles al respecto.
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el ejéreito no realizé ningun pedide de este aparato. Se prefirid contratar con fabri-
cantes britdnicos, franceses e ttalianos.

La decision causéd sorpresa entre las casas espaiiolas. Alegaron que el plazo
transcurrido entre la fecha de la convocatoria y la celebracién de las pruebas impidié
la presentacién de un mayor niimero de aparatos. Algunos de cllos realizaron el pri-
mer vuelo en Cuatro Vientos. Es probable que este concurso fueraun ardid de la See-
cidn de Aeronaiitica para pergefiar el fracaso de los modclos espafioles. En las nue-
vas circunstancias surgidas de 1a posguerra, los propios militares espafioles se
mostraron poco partidarios de inducir la nacionalizacién de la industria de arma-
mento. Un ¢jemplo éptimo fue la actitud adoptada por el Ministerio de Marina ante
la pretension gubernamental de nacionalizar 1a construccién naval de guerra. *‘Con-
fiar el programa naval a la SECN ¢s multiplicar por dos (sic) el importe,... con los
precios que hoy [1924-25] rigen en Gran Bretafia, Francia e Ttalia con menos de 226
millones de pesetas oro se puede construir ¢l programa enumerado’ ', La actitud de
los marinos expresaba una mayor preocupacion en el seno de las fuerzas armadas
por los cosics de oportunidad de la politica de defensa nacional. En el fondo, el Esta-
do Mayor de la Armada se planteaba una cuestion muy sensata: si el objeto de los
programas navales era proteger 4 la industria nacional, ; por qué entonces la diferen-
cia entre ¢l coste de construccion en el extranjero con €l interior no era abonado por
¢l presupuesto de Fomento?

Los directores de la aerondutica nacional habian manifestado cllos también su
oposicidn a fomentar la industria nacional con cargo a su presupuesto. Como ejem-
plo de aquella actitud, puede sefialarse que el Ministerio de Marina rechazé en 1918
la adquisicién de la patente de un hidroavién sin flotadores de disefio nacional a
pesar de contar con un informe favorable del coronel Herrera. Sin embargo, ¢l dicta-
men del Estado Mayor Central fue categdrico:

“‘no debe el Estado gastar dinero en experiencias de dudoso resultado y
cuando haya que elegir hidroaviones, se adquieran los modelos que hayan
dado mejor resultado en la guerra mundial... Ahora bien, si el sindicato {de
constructores | quiere construir un aparato por su cuenta en uno de los Ar-
senales, para probarlo y ofrecerlo luego a la Marina, el Negociado no ve in-
conveniente en etlo, stempre que la Marina no gaste niun céntimo en dichas
experiencias’™,

Se aconsejé asimismeo esperar a los resultados de los ensayos de un fabricante
francés que adquirid la patente espaiiola. El episodio del fberia, asi sc llamaba dicho
hidroavién, prueba que la decisién de comprar aparatos en ¢l mercado exterior pre-
cedid al concurso de Cuatre Vientos. Serefuerza asi la idea de que existio una politi-

32. "Expediente sobre el Programa Naval propuesto por el Estado Mayor Central en 24 de abril de
1524'" en AMA Ms 2357 carp. B.

33. Respuesta a la propuesta que habia realizado el *“Sindicato de Aviacién® (22.4.1918), AGA
leg. 152.
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ca contraria a fomentar la industria nacional desde las propias esferas militares. Al
actuar de ese modo, los militares se colocaren en abierta confrontacién con la doctri-
na oficial que defendia la nacionalizacién de las industrias de material de guerra.
¢Qué razones indujeron a los ministerios armados a embaycarse en una politica de
este tipo ? Pueden destacarse varios factores para explicar aquella actitud,

Consideremos en primer lugar Jos factores de tipo econémico. En relacidn a este
punto, pucde afirmarse que el comportamiento de los gestores de la aerondutica na-
cional fue plenamente racional si se marcaron como objetivo la optimizacién de
unos recursos presupuestarios escasos que estaban sujetos, por lo demds, a la grave
restriccién temporal que imponia la guerra de Marruecos. En efecto, la penuria pre-
supuestaria chocé de plano con el ideario nacionalista de la ey Maura de 1918. Los
dos millones de pesetas asignados en ¢l presupuesto de 1921 a la compra de aviones
para la seccion aeronaval sélo cubrieron las necesidades de un programa de entrena-
miento™. La desproporcidn entre [os recursos existentes y los necesarios quedé ma-
nifiesta una vez que el Ministerio de Marina hizo piiblico un presupuesto de compras
que ascendia a 150 millones de pesctas. Por consiguiente, la realidad financiera del
pafs era incompatible con cualquier veleidad favorable al fomento de una industria
aerondutica. Era pues comprensible que los oficiales rechazasen el desarrollo de
modelos espaiioles con incierto futuro y se decantasen por unos avienes extranjeros
cuya capacidad para la guerra habia sido ya probada. Con el fin de realizar un estudio
del mercado exterior de aparatos y respetos, se cred una * ‘Comisién de Marina Espa-
ftola en Europa’’, integrada por don Alfonso de Orléans y Borbén, Matias Fortuny y
Nicolds Franco, bajo la presidencia de Cardona™. Su primera misién fue buscar pro-
veedores para el suministro de 65 aparatos destinados a las instalaciones que la Ae-
rondutica Naval tenia en Barcelona®. Esta politica fue completada, no obstante, con
el montaje de hidroaviones en los antiguos Talleres Hereter que fueron adquiridos
por el Ministerio de Marina™.

El cese de las hostilidades en Europa habia provocado un exceso de oferta de
aparatos de todas clases. En todos los paises beligerantes, los stocks de aviones eran
considerables. No hay que olvidar que los ritmos de produccién en las postrimerias
de la guerra alcanzaron cotas fantésticas. En Francia, se montaron unos 23.500 apa-
ratos durante 1918 y en motores s¢ duplicé esa cifra®™. Con la brusca caida de la de-
manda s¢ produjo una fuerte reduccidn en el precio de los aviones en el mercado in-
ternacional. La sobreproduccién obligé a los fabricantes a buscar denodadamente

34, AMA lepg. 193 exp. 182 (30.11.1921)

35. Establecit su base en Londres. Fue creada por R.O. 26.11.1920.

36. Decreto de Creacién del Servicio de Aviacidn Naval, Ramirez Gaburrdn y Ramirez Galvin
{1987}

37. En 1921, la recién creada Escuela de Aerondutica Naval arrendd el campo de la Volateria en
Barceloua, incautd los Talleres Hereter y arrendé parte de los Talleres Elizalde que atravesaban una
crisis. Véase de la Guardia y Pascual de Pobil (1987). El primer hidroavién fue montado en el mes de
setiembre de 1921, AMA leg. 149 fol. 205.

38. Chadeau (1987), p. 435.
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férmulas nuevas para dar salida a sus stecks. El mercado espafiol se vié inundado
por agentes corerciales britinicos, franceses ¢ italianos. Los famosos Flying Boats
fueron ofrecidos al Ministerio de Marina con una rebaja de un 46 por 100 sobre su
precio habitual™. Por su parte, la casa italiana Ansaldo se esforzé para colocar sus
modelos en Espafia llegando incluso a ceder algunos de forma gratuita a cambio de
un pedido de 20 aviones. A sv vez, Ia “‘Chambre Syndicale des Industries Aéronau-
tiques™’ francesa exhort6 con vehemencia a sus socios a buscar pedidos en Espafia ¢
incluso a invertir en colaboracion con capitales del pais para promover el cstableci-
miento de plantas de montaje®,

Junto a las motivaciones de indole econdmica, hay que considerar, en scgundo
lugar, los factores de tipo logistico. La estrategia que se segufa en Marruecos fue
modificada, optando ¢l mando militar por la conquista®'. A mediados de 1919, se en-
viaron nuevas escuadrillas en preparacién de la ofensiva. Silos encargos se hubieran
concertado con fabricantes nacionales, parece evidente que la nueva ortentacion de
la guerra habria sufrido un retraso considerable.

En tercer lugar, las ideas de las personas que ocuparon puestos de responsabili-
dad al frente de la aerondutica tras lareforma de 1919 también jugaron un papel rele-
vante. Si el coronel Vives fue la persona que envié motores y células a Barcelona
para ser reproducidos en 1915, otros militares destacaron, en cambio, por la ad-
miracién que profesaron hacia la técnica aerondutica extranjera. Por ejemplo, el ge-
neral Echagiie, que ocupé la presidencia de la Seccidn de Aerondutica, fue bien co-
nocido entre sus colaboradores por ser un francéfilo declarado. Vivié la guerra en
Paris donde pudo observar las excelencias de los aparatos franceses lo que le llevé a
denunciar el *‘lamentable estado de atraso que sc vivia en Espafia’’. A pesar de ello,
reconocio La necesidad de nacitonalizar la defensa por medio de una politica de ayu-
das a la industria de material de guerra. Reconocié que a las empresas civiles habfa
que ‘“‘asegurarles un negocio pinglie desde el primer momente... por tratarse de una
cxplotacidn que, por ser desconocida en Espaiia, asusta ab capital’™#.

La decisién de favorecer a la industria extranjera tuvo consecuencias inmedia-
tas para los {abricanies espafioles de aviones y respetos. Al cierre de los Talleres He-
reter, siguid el cese de actividad en los talleres de la Hisparo Aviacién por un par de
afios. La falta de pedidos de motores obligé ala Hispano Suiza a concentrar su capa-
cidad sobrante en la produccion de automdéviles. Otras empresas subsidiarias hubie-
ron tambien de cerrar o reconvertir sus instalaciones a otros usos™, Por otro lado, el
desenganio ante la falta de estimulos piiblicos y privados levé a los principaies in-
ventores a trasladarse a otros paises. Asi, porejemplo, La Cierva se desplazé aIngla-

39, Carta de 12 casa *“Army and Navy Store’” al consul espafiol en Nueva York (20.12.1919) en
AGA leg. 192,

40. AMA leg. 194 exp. 236 (8.2.1922).

41. Carr (1970), pp. S01-3.

42. Bchagiie (1923), pp. 21-3.

43. Véase Salas Larrazdbal (1987), p. 1119.
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terra donde patentd su famoso rotor y Alfaro emigro a los Estados Unidos para pro-
seguir sus trabajos en el Massachussets Institute of Technology. Barrén volvié al
ejéreito tras su breve paso por la Hispano. Unicamente Herrera continud sus experi-
mentos en ¢l laboratorio de Cuatro Vientos lo que no impidid que el tiinel quedara
obsoleto,

La Dictadura y la consolidacién de la industria aeronautica (1923/29)

Proximo a cumplirse el perfodo transitorie de cinco aftos que establecié la ley
Maura ¢n 1918, se procedid a evaluar la capacidad de la industria espafiola para ase-
gurar la nacionalizacion de 1a defensa aérea. Todos los expertos consultados coinci-
dieron en achacar los males que aquejaban a la industria de material de aviacion alas
politicas anteriores. Un interrogatorio entre las principales casas llevé a la conclu-
sién generalizada de que *‘la industra civil, excepcidn de la de hélices, es decadente
y poco desarrollada’®. Incluso la opinién que merecié la Hispano Aviacion, en su
dfa empresa lider del sector, fue desalentadora *‘sobre ser més bien un taller de mon-
taje que de construccién de acroplanos, no tiene la independencia de produccién que
para las materias primas convendrd exigir para el caso de movilizacién'*. La visi6n
de Cardona fue igualmente pesimista al afirmar que “‘podremos engafiarnos a noso-
tros mismos armando aparatos acronduticos en Espaiia; pero ello sigmificard bien
poco en punto a seguridad”™".

Como solucidn al impasse de la industria acrondutica, se apuntaron una seri¢
de recomendaciones que conviene seiialar. Primero, el Estado deberia apoyar al
sector anie la debilidad de la demanda civil. En efecto, sélo una demanda soste-
nida y garantizada por ¢l sector piiblico pedia inducir a los particulares a malkti-
plicar sus inversiones en el sector®®. Para alcanzar ese objetivo, Cardona estima-
ba que serfa preciso construir 250 aeroplanos y 400 motores anuales”. A la
expansion de la demanda piblica, seria preciso afiadir, en segundo lugar, una
transferencia técnica entre el Estado y la industria privada que podria consistiren
el arrendamiento por parte de aquel de 1a maquinaria adquirida en el extranjero.
Tercero, no menos importante resultaria congentrar la demanda en un corto mi-
mero de modeloes, evitdndose la multiplicidad anterior que obligaba a disponer
de piezas de recambio de numerosas clases. A cse respecto, cabfarecordar que la

44, Ortiz de Echagiie (1932}, p. 57.
45. I de la Cuadra, “*Movilizacién de la lndustria de la Aviacion®’ (1922) AGMS leg. 33 exp.

46. Ibidem.

47. Cardona (1924), p. 12.

48. De L.a Cuadra, loc. cit.; asimismo **‘Movilizacién de las industrias de fabricacion de naves y
aparatos de aeronaitica. Adicion a la memoria anterior’” (27.12.1923) AGMS leg. 33 exp. 5.6.1; Car-
dona (1924), p. 12.

49, Cardona {1924), p. 15.
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fucrza aérea alemana constaba de s6lo dos modelos de avienes en 1914, Era evi-
dente que una fuerte demanda de unos pocos tipos de aviones permitiria realizar
economfas de escala y llevaria, por tanto, a las empresas a la adopcién de méto-
dos de produccién en serie™.

A fines de 1922, ¢l Estado convoc6 un nuevo concurso, complementando su ac-
tuacion con una doble medida. Por un lado, invitd a casas extranjeras a transferir sus
patentes a fabricantes espafioles’ . Rompid pues con la politica de importaciones que
habia instaurado en 1919. Por otro lado, consciente de que la atomizacién del sector
impedia reducir los costes medios, intenté {avorecer la creacion de un sindicato de
fabricantes™, Una docena de empresas espafiolas respondieron a la iniciativa publi-
ca. Algunas de ellas carecian de experiencia previa en la fabricacidn de aviones. Per-
tenecian a otros ramos industriales tales como la construecion naval, la minerfa o in-
cluso la jfabricacién de harinas!™. A casi todas ¢llas afectd la recesion que siguis al
fin de la guerra mundial. La Dictadura significé una oportunidad de mejorar una
cuenta de resultados poco satisfactoria.

Fl1 Estado no defraudd las expectativas de los empresarios al anunctar su desco
de destinar 16 millones de pesetas anuales durante un perfodo de cinco afios a la ad-
quisicion de aeroplanos y motores. Sin embargo, dejé clara al mismo tiempo su poca
disposicidn a conceder un cheque en blanco a la industria acrondutica. Para lograr la
entrada en el consorcio de fabricantes, fue preciso garantizar unas condiciones com-
petitivas. Para ello, ¢l Estado estaba dispuesto a reconocer inicamente una protec-
cién del 10 por 100 sobre los precios exteriores™, El representante del Ejército en el
seno del consorcio no oculté su inquictud ante este requisito que se le anto)é inalcan-
zable por los problemas inherentes a las industrias en desarrollo. Incansable, repitid
una vez y otra que *‘para nacionalizar una industria hay que sacrificar dinero... que-

50. Otras recomendaciones incluian ia formacién de stocks de telas especiales y botes para su en-
lueido y barnizado costeados por el Estado para ser utilizados en caso de guerra; la nacionalizacién de
la produccion de magnetos y la celebracidn frecuente de exposiciones de material de aviacidn. Véase
De ta Cuadra, loc. cit.

51 RID.J0.11.1922. Kl objetivo era adquirir patentes para la construccitn de 30 aviones de reco-
nocimeinto, 30 aviones de copmbate v 10 bombarderos. De acuerdo con la unificacién de modelos, se
adyuirireron s6io tres licencias a las casas Bréguer, de Havilland y Fokker.

52. R0 4,10.1923, Se cred vaa comisidn encargada de velar por la formacién de este sindicato.
Su presidente serfa el jefe de la Acrondtucia Militar. AGMS leg. 33 exp. 5.8 {acta de la sesién del
15.10.1923),

53. Lalistacompleta de las empresas que respondieron al llamamiento del sector piblico fue L si-
guiente: Sociedad Espatiola de Construcciones Navales (SECNY, Sociedad Peninsular de Comunica-
ciones Adreas, Construcciones Acronduticas (CASA), Sociedad Minera y Metaldrgica de Pefiarroya,
Hispuno Suiza, Armstrong-Siddekey, Sociedad Quifiones, Sociedad de Aplicaciones Industriales, Ta-
lleres Elizalde, Compafiia Espafiofa de Aviacion, Electro Harinera de Getafe y Sociedad de Accesorios
para Aeroplanos, Automdviles y Globos™. Esta lista ha sido confeccionada a partir de la informacidn
contenida en ‘‘Actuaciones y antecedentes sobre el proyecto de formacién de un consorcio de indus-
trias acronduticas ™’ {novicmbre 1924) AGMS leg. 33 exp. 5.8.

54. Otros requisitos para contar con el visto bueno oficial compendian la titularidad espafiola det
capital social, 1a adecuacién del equipo a los fines perseguidos y el estar en regla en el pago de impues-
tos y contribuciones.
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rer obtener desde luego el producto sin pagar el aprendizaje es ilusorio”””. Para los
fabricantes, la proteccidn otorgada era exigua méxime en las condiciones del merca-
do internacional. De este modo, Arturo Elizalde expresé su desacuerdo con un mar-
gen del 10 por 100 “‘ya que ciertos pafses como Francia tienen su moneda deprecia-
da en comparacién con las pesetas. Ademds los obreros espafioles tienen un
rendimiento inferior al de los franceses, circunstancia que debe ser tambien tenida
en cuenta’”*, Para compensar la escasa proteccion, otros fabricantes insistieron en
la conveniencia de ampliar los pedidos para garantizar la produccion en serie y de
conocer las necesidades del Estado en ¢l medio plazo®.

La politica aerondutica estrenada en 1923 fue un revulsivo importante para la in-
dustria aerondutica espafiola. Sus efectos se reforzaron aiin més en 1926 cuando el
Estado se decidid por renovar la fuerza aérea. Calvo Sotelo asign¢ 180 millones de
pesetas al Ejército y otros 80 a Marina a distribuir en cuatro anualidades. La cantidad
asignada a Marina volvia a quedar muy corta frente a las necesidades del Ministerio
gue se cifraron en 105 millones para las nuevas escuadrillas y 70 millones para insta-
laciones fijas®™. A pesar de estas diferencias, el presupuesto extraordinario de 1926
puso término temporalmente a la penuria financiera que habia sido la norma desde la
creaci6n del arma de aviacidn en 1911. Estas medidas Ilevaron a una redefinicién
del papel de la aviaci6n en el contexto de la defensa nacional™. La nueva doctrina aé-
rea recogia entre su ideario varias sugerencias con incidencia para el desarrollo in-
dustrial. En primer lugar, se intenté promover una mayor homogeneidad de las es-
cuadrillas como medio para alcanzar una mayor eficiencia. En segundo lugar, se
contempld la posibilidad de utilizar los bombarderos en el transporte de cfectos ¢ivi-
les para compensar su elevado coste. En tercer lugar, laeleccién de un avion de com-
bate debia recaer sobre ¢l modelo que fuera compatible con el mayor nimere de mo-
tores. Y, en cuarto y ultimo lugar, se intent$ nactonalizar la fabricacién de motores
de alta potencia (450 y 500 HP)*.

Con una fabricacién anual de 96 aparatos, se esperaba llevar €l mimero de aero-
planos en condiciones de vuelo a 560 en 1929, lo que representaba un aumento de
148 unidades respecto a los existentes en 1926. El nimero de modelos se redujoen 3
hasta los 9 tipos de 1929. Esta expansién de la demanda pdblica llevd a las casas na-
cionales a asignar mayores recursos a la produccion acrondutica. Talleres Elizalde
se planted una reconversion de sus instalaciones sustituyendo la produccion de mo-
tores para antoméviles por ta produccién en serie de motores de aviacién una vez al-

55. “Actuaciones y antecedentes...”” AGMS leg. 33 exp. 3.8.

56. “*Proposicién que presenta Arturo Elizalde para motores Lorraine de 400 HP e integrarse en el
Consorcio’ (25.10.1923) AGMS leg. 33 exp. 5.8.

57. ‘“‘Informe de la Hispano Suiza sobre la formacidn del Consorcio’” AGMS leg. 33 exp. 5.8

58. “‘Programa seronaval de abril 1926"" AMA leg. 207.

59. Conel R.D.-ley de23.3.1926 se llevd a efecto una reorganizacidn del Servicio de Aviacién en
Mariinez Alcubilla {1926), pp. 354-61.

60. Actas de las sesiones celebradas por la Junta Téenica en 3 y 6 de agosto de 1926, AMA leg.
208.
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canzado un acuerdo con la casa francesa Dietrich Lorraine para montar en Barcelo-
nael motor de 400 HP®', Tras sufrir varias decepcionesen 1916 y 1918, Jorge Léring
acabé por establecer su propia empresa en Madrid para construir aviones con licen-
cia Fokker®. 1a introduccion de estructuras metdlicas motivé la constitucion de
Construcciones Acronduticas, SA (CASA) en 1923 para lo que, en un primer mo-
mento, dispuso de patentes Bréguet™. Tres aftos después esta empresa creé una fi-
brica en la bahfa de Cddiz para la construccion de hidroaviones®, Los talleres milita-
res cooperaron a hacer realidad la recuperacidn de la produccién aerondutica. Al
igual que los establecimientos civiles, ellos también adquirieron patentes extranje-
ras para montar aviones en Espaiia.

La ley de Wolff y la politica aerondutica espafiola

En las dos secciones anteriores, hemos visto que la Primera Gueirra Mundial pro-
picio una rdpida sustitucién de importaciones que afectd a aeroplanos y motores.
Con la Paz de Versalles, s¢ abrié una nueva etapa que s¢ prolongé hasta 1922, En
€505 anos, se volvio a las compras ¢n cl extranjere para aprovechar los bajos precios
internacionales. A partir de 1923, se adoptd una via *‘mixta’’ caracterizada por lare-
activacion de la produccion nacional pero con una fuerte dependencia técnica del
exterior. Seria pues conveniente buscar una explicacion global de las razones que in-
dujeron a las autoridades acronduticas a esta alternancia de politicas. Con cse fin, la
ley de Wolff puede constituir un marco explicativo apropiado para entender la poli-
tica aerondutica en todo el periodo.

Segiinlaley dc Wolff, el campo para la mejora de una tecnologia determinada es
limitado y el coste de las sucesivas mejoras sc eleva a medida que la tecnologia se
aproxima a su nivel de operacién a largo plazo, esto es, existen rendimientos decre-
cientes en la funcién investigadora®. Por unlado, la Primera Guerra Mundial supuso
una demanda fortisima de productos industriales por parte de los ejéreitos beliperan-
tes. Por otro lade, fue un banco de prucbas para perfeccionar todos los avances ocu-
rridos en las técnicas acronduticas. Ambos hechos habian llevado a éstas a un nivel

6]. ‘‘Proposicitn que presenta Arturo Elizalde...”” AGMS leg. 33 exp. 5.8

62. J. Regnant {1925), pp. 362-66. Loring contratd a Barrdn para dirigir su empresa que daba ocu-
pacion a 250 personas.

63. Construcciones Aeronduticas, S.A.7" en Espaita Auromdvil y Aerondutica XIX (1926) 23 pp.
395 y sgtes. Esta fabrica que empled 2 400 personas estuve dirigida desde sus primeros tiempos por Or-
tiz echaglie. En los afios 30, tenia la exclusividad para las licencias Avro, Blackburn, Casa, Dornier,
Hawker, Junkers y Vickers,

64. kil lector encontrard una lista de todas 1as empresas creadas en este periodo en Verinte (1928),
p 12

65. Frecman et aftri (1985), p. 100. Expresado en término de costes, se infiere de esta ley que el
coste de adquisicidn de una unidad adicional de informacidn serd menor coanto menor sea la distancia
en términos de conocimientos que seapra a un pais de una determianda frontera téenica, Pérer & Socte
(1988).

I68



Antonio Giomer Mendora, Santiago Lopes Gurcia

muy elevado. Por supuesto, no se trataba de su nivel de operacidn a largo plazo, es de-
cir de madurez, pero habian rebasado un umbral inicial. En algunos de los campos de
investigacion de 1a aerondutica se habian fijado ya las sendas de evolucidn tecnoldgi-
ca por las que ineludiblemente irfa y cada vez eran mayores los conocimientos téc-
nicos que se ponfan en juego, asi como las inversiones previas cn investigacion®.

A nuestro juicio, se perdié una importante oportunidad en 1919 para desarrollar Ja
industria acrondutica espafiola con cierta base tecnioldgica propia, En los afios inmedia-
tamente anteriores, la tendencia scguida por la aerondutica espafiola fue relativamente
cercana & la internacional ya que los costes de emulacion eran pequefios. Un ejemplo de
ello fue la facilidad para copiar y mejorar diseftos de aviones y motores extranjeros, tal
como hemos expuesto en la primera seccién. Esa tendencia quedS truncadaen 1919 al
optar el Estado por la compra de aviones de extranjeros ya que éstos se podfan obtener a
precio de saldo. Consecucentemente, la fabricacién nacional no pude competir, cerrédn-
dose fébricas y talleres. En el gréfico 1, comresponde esa situacién al punto A.

GRAFICO N1
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Nota: El presente grifico ha sido elaborado partiendo de la figura2l.2 The life cycle of a technology
de C. Pérez y L. Soete (**Catching up in technology: entry barriers and windows of opportunity™,
en Dosi et al, Technical Change and Economic Theory, London, Printer Publishers, 1988).
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Por su parte, la industria aerondutica americana y europea estaba abandonando
1a fase inicial de escasa complejidad tecnolégica (I'A’) —que caracterizé a los afios
diez- por el desarrello sistemético del conjunto de avances que se habfa dado en los
afios de guerra (fase A’B’ en el grafico). En Espafia, se siguid una trayectoria alter-
nativa (represcntada en el grafico por la linea punteada AB) que amplié gradual-
mente la brecha tecnolégica. Al cumplirse en 1923 el plazo concedido por laley Al-
ba, se abricron tres opciones BC, BD y BE. Primero, continuar realizando compras
en el extranjero. Esta solucién (BD) entraba en conflicto con el nacionalismo de 1a
Dictadura por cuanto colocaba a la seguridad nacional en una total dependencia con
respecto al exterior. Habria conducido al cierre definitivo de las instalaciones exis-
tentes con el consiguiente perjuicio para la capacitacién técnica de operarios e inge-
nieros tanto civiles como militares. En esas circunstancias, s¢ habria perdido incluso
el nivel minimo para reparar el material importado {nivel NR en la figura).

Segundo, una puesta al dfa mediante cuantiosas inversiones ¢n el disefio de pro-
totipos nacionales. Esta via (BE) estaba cerrada por una doble barrera. Por un lado,
la penuria presupuestaria impelfa a un mayor realismo en materia de defensa ante la
urgencia de buscar una solucidn militar a la campafia de Marruecos. Por otro lado,
hay que valorar las restricciones que imponia la ausencia en Espaila de ciertos mate-
riales cada vez mds imprescindibies en las construcciones acronduticas. A ¢stc res-
pecto, 1a falta de bauxita para producir aluminio fue determinante para explicar el
atraso espaiiol en la construccion de aeroplanos metalicos.

Y, por dltimo, una opcién ‘'mixta’’ conla compra de patentes extranjeras parael
montaje de aparatos en fabricas nacionales. Esta via (BC) fue la elegida por los res-
ponsables de la Aerondutica Militar. Al actuar de esta forma se repitié una politica
ensayada afios antes con la reconstruccion de la escuadra. En efecto, el concurso
convocado por el Estado en 1908 fue ganade por una empresa todavia no creada —la
Sociedad Espuiicla de Construccion Naval- bajo cuya razdn social habia, en reali-
dad, un consorcio de empresas variopintas con una fuerte participacién de la multi-
nacional inglesa Vickers que aporté sus patentes®’. ; Por qué optd el Estado otra vez
por un consorcio de fabricantes, sin previa experiencia en ¢l sector —situacion en la
que se encontraba CASA-, tributario del exterior 7 A nuestro juicio, la respuesta a
esa pregunta se hatla en la persona de Pedro M” Cardona que en 1908 presidia la co-
mision encargada de elegir la mejor propuesta para la construccion de la escuadra.
En 1923, volvemos a encontrar a Cardona esta vez al frente de 1a Aerondutica Naval.
Sus ideas y experiencia eran altamente valoradas en los circulos castrenses. De he-

66. Seguimos el término de senda tecnoldgica en ¢l sentido de 1osi (1984) aunque agui el término
estd en grado sumo particularizado para una sola tecnologia, y por tanto pierde parte de su cardcter ex-
plicative. El contenido de la senda tecnolégica en aerondutica estaria formado por los siguientes ele-
mentos: células cerradas y estancas, materiales metélicos ligeros, monoplanos, instrumentacion para
radiocomunicacidn, motores de alta potencia. El lector encontrard reflexiones en el mismo sentido en
Basalla (1991), cap. 5.

67. Gémez Mendoza (1988), pp. 30-1.
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cho, La Junta Técnica encargada de desarrollar el programa de 1926 afirmé explici-
tamente que

““la mejor solucion para alcanzar la nacionalizacion de la industria aero-
ndutica consiste en crear una poderosa empresa espariola... gue pudiera ac-
tuar en nuestro campo como la Naval en las construcciones navales’™®.

La complejidad tecnoldgica revalidé ambas decisiones en 1909 y 1923. En las
dos situaciones, la respectiva brecha tecnolégica se habfa ampliade en tal grado que
hacia imposible una politica de catching-up. La forma mds barata de acercarse a la
senda internacional eraimitando los aviones y motores que mejor satisfacian las ne-
cesidades espariolas al igual que se hizo en 1909 al construir acorazados con patente
de la casa Vickers. El presupuesto extraordinario de 1926 sirvid para consolidar
aquella polftica. Cabe, sin embargo, cuestionar ia bondad de esta opcion por sus po-
sibles costes. Por un lado, es innegable que obligd a transferir elevadas sumas en di-
visas en concepto de royalties por las patentes y asistencia adquiridas en el exterior,
Por otro lado, se corrié el riesgo de importar téenicas obsoletas puesto que, por lo ge-
neral, existieron impedimentos para adquirir tecnologfa de tiltima generacion.

Consideraciones finales

A fines de 1929, se habian invertido casi 16 millones de pesetas en la adquisicidn
de 302 aeroplanos y se habia dedicado una cantidad similar a la fabricacion de moto-
res y recambios®. Esta inyeccién de fondos piblicos permitié una €xpansién del
sector que llegd a dar ocupacién a unos 5.500 obreros. Una sfutesis de los cambios
ocurridos en la industria acronidutica entre 1915 y 1928 debe completarse con una
estimacion de la produccién del sector en aparatos, motores y respetos. Sin embar-
£0, este objetivo resulta una tareca sumamente dificil de realizar por varios motivos.
Pasamos a comentar scguidamente algunos de los principales problemas que plan-
tea una estimacién de la produccion acrondutica.

Para llevar a cabo este tipo de ejercicio puede realizarse una estimacién directa o
indirecta. La via directa consiste en valorar la produccién de las fébricas de aviones
y motores en origen. Los problemas a los que se enfrenta el investigador son de una
doble naturaleza. Por un lado, la ausencia de fuentes documentales sobre las unida-
des producidas en unas instalaciones a veces artesanales impide elaborar una serie
completa de la produccién. La existencia de talleres militares aflade una nueva com-
plicacién en 1a medida en que su actividad principal consistia en reparar 0 montar
aviones nuevos utilizando piezas traidas del extranjerc. Es dificil por lo tanto preci-
sar el mimero de altas reales que vinjeron a sustituir a los aviones dados de baja por

68. ‘‘memoria de la Junta Técnica reunida en Madnd para estudiar y proponer €] desarrollo del
Programa Aeronaval’” AMA leg. 209.
69. ‘*Resumen de las inversiones annalizadas 1927-29°" AMA leg. 172,
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antiguedad ¢ accidente. Por otro lado, la heterogeneidad de los modelos construidos
impide hablar de un precio medio de los aviones. A veces, los precios exclufan los
motores que eran suministrados a los fabricantes directamente por la Aviacion Mili-
tar. En otras ocasiones, cuando el avién se vendia con sus motores, ¢l precio depen-
dia de la potencia. Una tercera dificultad estriba en las apreciables diferencias de
precio atendiendo a los materiales empleados en la construccién de la acronave.

A pesar de estos inconvenientes, hemos rcunido algunos datos sobre la produc-
ciénde los afios 1927 a 1929 en el Cuadro 1. Al especificar los tipos de aviones y mo-
tores, pretendemos dar justamente una idea de las fuertes variaciones que existian
entre los distintos modelos producidos.

CUADRO 1:
L.A PRODUCCION DE AVIONES Y MOTORES EN 1927-29 (MILES DE PESETAS CO-
RRIENTES)
1.1 Aviones*
Fabricante Modeln Niimero Precio Valor
CASA Bregnet XIX 77 47.0 3.620
Liring RII 110 36.7 4,040
Hispano DHS 13 315 473
Hispano Nieuport 82 43.5 3.567
CASA Dornier Wal 17 188.0 3.196
1.2 Motores
Fabricante Modelo Nimero Precio Yalor
Elizalde 456 CV 134 8.0 5002
Elizalde 450V 55 44.2 2434
Hispano 450 CV 205 375 7687
Hispuano O CV 40 220 80}
Hispano 300 CVre 4 524 209
TOTAL AVIONES 14.896
MOTORES 16.302
TOTAL 31.198

Fuentes y Notas:

% Los precios de los aviones excluyen motores

#% Sg trata de un motor de 300 CV con reductor
AMA jeg. 172

Con objeto de evaluar ¢l tamafio relativo de la industria aerondutica, podemos
establecer una comparacion con la industria de material ferroviario. En ¢l mismo pe-
riodo, la produccidn de locomotoras, coches, furgones y vagones ascendicd a 318,2 mi-
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llones de pesetas, lo que representd una produccién diez veces superior 4 ka aeronduti-
ca™. En términos de valor afiadido, ésta Gltima queda reducida a unos 16,2 millones de
pesetas que supone un 12 por 100 del valor afiadido por el material ferroviario™.

Como allernativa a la via directa, se puede seguir una vfa indirecta basada cn el
gasto en material agrondutico. Puesto que la produccidn nacional de aviones sc des-
tiné casi totalmente a cubrir la demanda piblica para necesidades militares, parece
apropiado recurrir a los Presupuestos Generales del Estado. En el periodo de entre-
guerras, las partidas asignadas al arma de Aviacién aparecen clasificadas en los pre-
supuestos de los Ministerios de Guerra y Marina y en el epigrafe **Accion en Marrue-
cos’’. Este tipo de informaci6n presenta serios inconvenientes. Primero, adolece de
un criterio uniforme a ta hora de consignar las partidas de gasto. En efecto, lanovedad
que supuso la aerondutica militar impidié fijar unos critertos claros para describir los
distintos gastos. No siempre resulta posible discernir las compras de material de vue-
Io de otros conceptos como compra y transporte de municiones, pago de aduanas, jor-
nales, talleres y combustibies, repuestos y conservacién de pistas. Segundo, atin su-
poniendo que fuera posible desagregar las partidas destinadas a adquisicién de
aviones, nada permite aclarar si el destino de 1as mismas fue la industria nacional o,
por el contrario, la industria extranjera. Tercero, no existe una norma clara ep cuanto
alas diferencias entre las cantidades presupuestadas y las sumas efectivamente liqui-
dadas, registrandose una fuerte disparidad en varios ejercicios. Por ejemplo, en 1922
la liquidacién provisional superd en un 40 por 100 a la cantidad presupuestada micn-
tras que dos ejercicios mas tarde apenas representé un 46 por 100,

En el Cuadro 2, s¢ encuentran las cantidades destinadas a la compra de material
de aviacién en el periodo 1913/30.

CUADRO 2
INVERSION PUBLICA EN MATERIAL DE AVIACION, 1913-30

Afio (\ )
1913 1.2 0.4
1914 7 2
1915 1.5 0.4
1916 ? ?
1917 0.7 0.2

feoniinia)

70. Gémez Mendoza (1985) Apéndice 2.

71. Hemos aplicado 0.52 como coeficiente de valor anadido. Hay que sciialar que este coeficiente
estd basado en la descomposicidn del coste del casco y los planos de un avién constraido en 1923 con
materiales tradicionales, Sin embargo, la mayoriza de los aviones a los que se hace referencis en ¢l cua-
dro 1 fueron construidos con elermentos metdlicos. AMA leg. 197 exp. 502.
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Afio (1} @)
1918 0.7 0.2
1919 43 07
1920 4.1 0.6
1921 _ 54 07
1922 28.4 30
1923 27.8 3.0
1924 217 26
1925 26.7 3.0
1926 212 2.7
1927 21.3 2.7

Fuentes y notas:
{1) Cantidad presupuestada en millones de ptas para compras de material de aviacién.
(23 (1) / Gastos de defensa como resultado de Jos presupuestes de los Ministerios de Ejército y Marina y Accién
en Marrpecos (con inclusién de Mimsterio de Fomento).
Ministerio de Hacienda, Presupuestos Generales del Estade (Madrid, 1913/31Y, Presupuestos Generales det
Estado, para el gjercicio econdmico del segundo semestre de 1926 y extraordinario desde 1° de julio de 1926 a
31 de diciembre de 1936 {Madrid, 1926).

A la vista de los datos del Cuadro 2, pueden hacerse las signientes observacio-
nes. En primer lugar, destaca la escasa cuantia que asigné el Estado a la compra de
materjal de aviacion tante en términos absolutos como relatives. En efecto, 1a com-
pra de material de aviacion tan sélo llegé a representar como maximo wn 6,4 por 100
de los gastos totales en defensa para el afio 1929. Con estos niveles de inversion, las
fuerzas aéreas espaiiolas quedaron rezagadas incluso frente a paises de renta inferior
a la cspafiola”. En segundo lugar, hay que sefialar el estancamiento del gasto entre
1923 y 1928 tras el fuerte incremento registrado en 1922, Esa apatia volvié a mani-
festarsc en 1930 al quedar en suspenso el presupuesto extraordinario de 1926. El he-
cho impidié a las casas constructoras acometer inversijones a largo plazo puesto que
el presupuesto no ofrecia garantfas suficientes. En palabras de Ortiz de Echagiie,

“De los 80 millones a que alcanzaban los presupuestos sumados de todos
los servicios de Aviacicn, hemos pasado repentinamente a 44, casi todas las
economias se han efectuado sobre el material, y las industrias’preparadas
para una cifra anual de 30 millones deben reducirse a un médico reparto de
6. De persistir esta situacion, la consecuencia ha de ser la desaparicion casi
total de nuestra organizacion industrial, que hoy se sostiene muy dificitmen-
te en un esfuerzo de buena voluntad’ '™,

72. Ortiz Echagiic (1932), p. 54.
73, Ihidem p. 35,
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Las cifras confirman que la industria aerondutica espafiola tuvo un azaroso des-
pegue. En consecuencia, los efectos de arrastre de este sector sobre el resto de lain-
dustria espafiola hubieron de ser necesariamente pequeiios. Como excepcidn impor-
tante a ¢sa ténica, pueden sefialarse los avances registrados en la produccion de
aluminio y de una pequefia gama de productos especializados, como aceros especia-
les, bujfas, magnetos, radiadores e instrumental de navegacidn. Las externalidades
de la aerondutica quedaron limitadas a los inicios de la navegacitn aérea para usos
civiles en los afios 30 y al nacimiento de 1a investigacion téenica en Espafia™.

¢Fue laindustria aerondutica una aberracion en el contexte secioeconémico de la
Espaiia del perfodo de entreguerras 7 Es claro que este tipo de preguntas engarza con
cuestiones tan generales como la esencia misma de laseguridad nacional. Una valo-
racién de la politica industrial en materia acrondutica no debe pasar por alto que este
sector debi6 su aparicion a Jas circunstancias anémalas creadas por la guerra europea.
Los afios que siguieron a la guerra fueron igualmente atfpicos. La sobreproduccion
de aviones militares hundié los precios en los mercados exteriores. Por tanto, el rede-
dor fue especialmente adverso a fa consolidacion de 1a acrondutica espafiola a partir
de 1919, Podria arguirse entonces que la iniciativa publica, emprendida en 1923,
condujo a un despilfarro de recursos en un pais que carecia de ventajas comparativas
en las construcciones mecdnicas. Sin embargo, el coste de oportunidad es un concep-
to de dificil aplicacidn en materia de defensa nacional. La altemnativa a la politica ae-
ronautica no deberfa plantearse en términos de una flota aérea mas barata sino en tér-
minos de una mayor avtonomia técnica respecto al resto del mundo.

Al apostar por una industria aerenéutica nacional, los militares supieron aprove-
char a medias una coyuntura interna favorable. Por un lado, la decisién coincidié
con una aceleracién notable en el crecimiento de la produccidn industrial como ha
mostrado Albert Carreras™. Por otro lado, fue contempordnea de una reconversion
técnica que estaba teniendo lugar en un amplio espectro de ramos industriales. No
obstante, la productividad no mejord apenas en los sectores tradicionales, 1o que las-
tré el crecimiento global del pais. La inversién piblica no estuve exenta ademds de
un importante componente anticiclico que permitié ocupar una capacidad industrial
excedente. Sin embargo, a pesar del estimulo recibido, 1a industria aeronéutica no
consiguié afianzarse en el tejido industrial espaiiol lo que cabe atribuir ala timidez y
falta de perseverancia de 1a politica piblica. En efecto, ]as cantidades presupuesta-
das para compra de material de aviacién fueron pequeiias. Por afadidura, €] Estado
despreci6 la investigacion técnica en materia de aerondutica™. El presupuesto ex-
traordinario de 1926 fue la dltima oportunidad para enderezar esa politica pero su

74. 1.6pez Garcia (en prensa}.

75. Carreras (1984), cuadro 8§ p. 143.

76. Compirese la actitud del Estado espafiol con el del Reino Unido que aungue en ciertos momen-
tos 1o apoy6 a su indusiria aerondutica, nunda dudd en apoyar la investigacion en esa disciplina téc-
nica. Véase Edgertan (1951).
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falta de continuidad sentencié al letargo a la fabricacién de aviones. Ademis, la cri-
sis de 1929 impidié que la demanda privada pudiera compensar los altibajos de lain-
verston piiblica. Cuando 1a If Republica relanzé en 1935 el programa acrondutico ya
era demasiado tarde. Ateniéndonos a la ley de WolfT, sélo un derroche inmenso de
recursos habria podido compensar el terreno perdido.
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The beginning of the aeronautical industry in Spain and the Wolff law (1916-
1929)

ABSTRACT

During the period 1916-1929, the Spanish aeronauwrical indusiry was linked to the demand of
military aircrafts. It had been created in a process of impart substitution that was particularly intense
during the First World War. At the beginning, this industry fried to achieve autarchy by develaping its
own technology but after 1923 the State decided to purchase foreign patents. The essay tries lo assess
the size this industry, and the resulting figures confirm its modest scale of operation due to the very low
level of public funding. Nevertheless, the existence of this sector was the sign of a relative degree of
modernization of the Spanish economy during the first thirty years of the twentieth century. The article
argues that the fust assimilation of foreign techniques in the building and design of aircraftas and
engines, and even the development of original models would not have been possible without a previous
development the engineering industry. Lastly, the application of the Wolff law aflows 1o suggest that
the public sector lost an excellent chance to fasten some of the more competitive lines of this industry in
the twenties. However, the technical transformations inthe industry implied by the appearance of
metallic aircrafts, and adverse circumstances in the international markets for military aircrafis
condemned this industry to techmical dependence on foreign firms.
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