S’obre una nova epoca

urant 1’any 1917 realitzaren el

curs i obtingueren el titol de pi-

lot d’avi6 Josep Canudas i Bus-

quets, Lluis Bertrand i Coma, i
Casimir Soler i Almirall.

Al comengament de I’any, el pilot as-tu-
ria Valentin Diaz, amic d’Hedilla, va por-
tar el seu Morane-Saulnier per revisar-lo
completament, construir-li ales noves i
entelar-lo de nou. Al taller, a més de rea-
litzar els treballs encomanats, mesuraren
I’aparell, els detalls i les caracteristiques
amb la intencié de construir una replica
semblant per presentar-la a I’ Aviacié Mi-
litar, i intentar aixi obtenir algun con-
tracte. Quatre setmanes més tard, Valen-
tin Diaz es va endur el seu avi6é amb les
reparacions fetes. A 1’abril del mateix
any, Benito Perojo va portar a la Volate-
ria I’avi6 dissenyat per ell i construit als
tallers d’Amalio Diaz, perque li col-lo-
quessin un motor Rhone de 80 Hp i es
fes el vol de prova. Es van fer les dues
coses i Perojo es va endur I’avid.

Mentre que Hedilla havia obtingut els
plans d’uns avions d’escola que tenien
forga &xit a les escoles franceses, la sec-
ci6 tecnica dels tallers de Sant Marti pre-
paraven ripidament els plans d’un avié
inspirat en les caracteristiques dels Cau-
dron, per equipar I’Escola Catalana
d’ Aviacié amb material modern i oferir-
lo a I’Aviacié Militar a falta d’avions
d’entrenament.

Al febrer del 1916, el coronel Rodri-
guez Maurelo, director de 1’ Aeronautica
Militar, havia anat a Parfs, per aconse-
guir els plans del novissim caga francés
Spad VII, perd aquests encara no eren
complets. Alli havia coincidit amb la
preséncia del capitd Barrén i Salvador
Hedilla com a director de la fabrica Pu-
jol Comabella i Cia. de Barcelona, que
I’havia de construir. Barrén va dirigir-ne
I’adaptacid i al final d’agost ja va fer vo-
lar satisfactoriament el primer prototip.

Malauradament, pero, el 30 d’octubre
van morir en un desgraciat accident Sal-
vador Hedilla, i Armangué, el passatger
que duia.

Al final del 1917, Pujol Comabella i
Cia. es fusioni amb la fabrica d’automo-
bils Ideal i amb un grup financer catala-
nomadrileny, amb la qual cosa es crea
una nova empresa, Talleres Herater, SA.

Talleres Herater, SA. La nova empre-
sa va comengar a actuar com a tal a prin-
cipi del 1918, amb dues seccions ben di-
ferenciades: 1’automobilistica i 1’ae-
ronautica. Al capdavant, com a director
general, hi havia Jorge Loring; com a
sotsdirector técnic, Heraclio Alfaro; cap
de tallers, Francisco Coterrillo; director
de I’Escola Catalana d’Aviacié i cap de
I’aerddrom de la Volateria, Domingo Ro-
sillo; cap del taller de muntatge, Abd6
Rull; cap del taller de motors, Antonio
Felipe; administrador general, Josep Pu-
jol, i director de la secci6 de dibuix i ve-
rificacié, Josep Canudas.

En aquests moments els tallers de Sant
Marti tenien diversos models en procés
de construccié: vuit Vendéme; una dot-
zena d’Espana, dos dels quals ja s’ha-
vien acabat; un Morane-Saulnier, i sis
Caudron. Els tallers es van fer més
grans, com també 1’aerddrom de la Vola-
teria, que es va ampliar fins a 800 metres
de llarg per 400 d’ample.

Al marg, es van lliurar a 1’ Aviacié Mi-
litar els sis Vend6me-Gnome de 50 Hp, i,
al final de mes, Domingo Rosillo va tor-
nar a provar un altre Espana, dels resul-
tats del qual va quedar satisfet. El co-
mandant Eduardo Barrén 1’observa aten-
tament, i després va afirmar que n’infor-
maria favorablement I’ Aeronautica Mili-
tar. Aquest va ser, de fet, el pas definitiu
per rebre la comanda.

A les instal-lacions de Sant Marti, con-
venguts de rebre la comanda en ferm,
feia mesos que s’havien comencat a
construir parts i peces de I’Espana, per
completar la scrie.

Un parell de mesos abans de signar-se
I’armistici de Compiegne, el 5 de setem-
bre del 1918, una reial ordre convoca el
primer concurs d’avions espanyols do-
tats amb motor de fabricaci6 estatal per
equipar I’ Aviaci6é Militar.

El concurs cobria tres tipus d’aparells:
caga, reconeixement i bombardeig. Per a
cada tipus d’aparell s’establia un premi
de 30.000 pessetes i I’adquisici del pro-
totip guanyador, amb un preu maxim de
20.000 pessetes per als caces i avions de
reconeixement, sense motor, i de 30.000
pessetes més 100 pessetes per Hp per als
bombarders. Era una ocasi6 iinica per als
Talleres Herater per aconseguir consoli-
dar definitivament la indiistria.

En sortir les condicions del concurs per
avions militars, es donaven set mesos
com a termini per al treball. Ara bé, els
directius técnics d’Herater dedicaren tant
de temps a estudiar i projectar aparells
amb dispositius i detalls nous que, quan
se n’adonaren, a comengament de gener
del 1919, van haver de realitzar en pocs
dies el projecte definitiu, per al qual tre-
ballaren nit i dia per arribar a temps.

Al model dels dotze Espana en cons-
truccio, tot i haver donat bons resultats
quan Rosillo els prova I’any anterior, la
direcci6 tecnica volgué introduir-li algu-
nes modificacions. Aquest va ser el co-
mencament del desastre, perque va com-
portar molt més temps de dedicacié. En
comptes de lliurar-se abans d’acabar el
1919, no ho va fer fins a principi del
1920, 1a qual cosa, a més, costa molts di-
ners a I’empresa. Des del marg del 1919,
I’arribada i sortida d’avions de Latécoe-
re va esdevenir habitual en el camp de la
Volateria. Al final d’abril arriba a 1’aero-
drom un THE-2, i pocs dies més tard el
seu germa gran, el THE-3, semblants
al Caudron frances, construits als tallers
de Sant Marti. El primer era d’una sola
plagai el segon era un biplaga amb doble
comandament per a I’ensenyament.

Al concurs d’Avions Militars, Talleres
Herater presenta, en la modalitat de caga,
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un Alfaro 8, pilotat pel cuba Domingo
Rosillo, el qual va tenir un accident a
terra i no va poder acabar les proves; per
tant, la participaci6 de 1’empresa barce-
lonina en el Concurs d’ Avions Militars
va acabar aixi.

Quan, al final d’abril, Rosillo torna de
Madrid, ho va fer cansat, envellit i da-
vant la necessitat de provar els Espana
modificats. Convengut que les presta-
cions no millorarien, va dimitir. El pilot
Joaquin Caydn ocuparia el seu lloc.

El gran esdeveniment d’aquell any
1919 va ser la inauguraci6 de la primera
linia internacional que passava per la
nostra terra, de Tolosa de Llenguadoc al
Marroc, amb escala a Barcelona, Ala-
cant i Malaga, a carrec de les Lignes Aé-
riennes Latécoere. L’1 de setembre els
dos avions que havien sortit de Tolosa
van arribar per fer el primer viatge. El
servei era quinzenal en ambdds sentits,
perd la major part dels dies passaven
avions en un sentit o I’altre. A la Volate-
ria hi havia dos mecanics francesos.

intent d'una linia amb Mallorca.
El 1920 comenga amb una nova idea, un
nou projecte, una nova il-lusié: establir
una linia postal entre Barcelona i Palma

de Mallorca. El director general de Ta-
lleres Herater es va apropiar de la idea i
inicia gestions a prop del govern, per in-
tentar aconseguir la subvencié necessa-
ria de I’estat, sense la qual era impossi-
ble dur-ho a terme. Aquestes gestions
donaren suficients indicis per animar
Loring a plantejar el projecte al consell
d’administraci6.

Rapidament s’arriba a un principi d’a-
cord amb la casa italiana Savoia, de Ses-
to Calende (Italia), constructora d’hidro-
avions, i aquesta envia el seu pilot en
cap, Guido Janello, amb un Savoia S-9
a Barcelona per realitzar vols de prova i
de propaganda.

El 14 de marg, Talleres Herater realitza
la presentaci6 publica de I’hidroavié Sa-
voia S-9 en el moll de llevant del port de
Barcelona, on s’havia instal-lat un han-
gar amb capacitat per a tres aparells i les
instal-lacions necessaries per posar i
treure de 1’aigua els hidroavions.

Quatre dies més tard s’inaugura la li-
nia, Guido Janello s’enlaird amb el Sa-
voia S-9, porta una saca de correu i, com
a passatgers, Jorge Loring i el fotograf
Josep M. Co de Triola. Hi havia presents
totes les autoritats municipals, militars,
religioses i administratives.

Sortiren a les 10.30 h i arribaren a Pal-
ma una hora i mitja més tard. A Mallor-
ca, on molta gent va rebre amb entusias-
me aquesta possible uni6 via atria, es
van fer els parlaments corresponents al
Casino Mallorquin, i després d’un mos
rapid retornaren de nou cap a Barcelona.
La pressa era deguda al fet que el pilot
només podia volar en llum de dia, i al
marg el dia encara és curt. Els passatgers
i pilot van arribar al cap d’1 hora i 40
minuts.

S’havia comencat també la construcci6
de sis hidroavions Savoia S-16 amb cinc
seients, perd tots els esforcos es van
quedar frustrats en saber que Talleres
Herater no va obtenir la concessi6 de la
linia.

L’abril del 1920 els vols de Latécoere
van passar a ser diaris en ambdés sentits,
i Alacant quedd com una escala més.
S’acaba als tallers de Sant Martf{ el se-
gon THE-3, es carrega en un tren i s’en-
via a Madrid per fer una demostraci6 da-
vant de 1’Aviacié Militar. En la prova,
I’avié va tenir un petit accident, facil de
solucionar, perd que els va fer perdre
I’ oportunitat d’'una comanda.

El 1921 I’ Aeronautica Naval va adqui-
rir les instal-lacions propietat de Talleres



Herater i els drets de construccié d’hi-
droavions Savoia. Es contracta la majo-
ria del personal de la fabrica i 1’aero-
drom.

Aixi acaba un capitol de la historia de
la incipient indiistria aeronautica de Bar-
celona, una histdria plena d’obstacles,
pero que al capdavall tirava endavant.

Conseqiiéncies de la guerra. Cal
tenir en compte que durant la Primera
Guerra Mundial (1914-1918), 1’aviacié
va néixer com a arma, amb la qual cosa
es va convertir en un dels punts actius i
més importants de tota la guerra. L’avia-
ci6 va experimentar una gran transfor-
macié i evolucié. En finalitzar el con-
flicte, de la mateixa manera que que-
daren milers d’avions que podien ésser
adquirits a preus de saldo, també queda-
ren desmobilitzats molts homes que ha-
vien apres a volar.

Larticle 198 del Tractat de Versalles
deia: “Les forces aéries d’ Alemanya no
podran tenir cap avié militar ni naval”,
al qual calia afegir la clausula nim. 1 de
la conferéncia d’ambaixadors del 14
d’abril del 1922, en qué es concretava
que “tot monoplaga amb una poténcia
superior a 60 cavalls sera considerat
com a militar”.

L’existéncia de colonies de les grans
potencies que sortiren reforgades en el
conflicte i interessos economics arreu
del mén ajudaren a la creacié de les
linies a¢ries. La Société Industrielle
d’Aviation Latécoére es va fundar el
1917 per Pierre Georges Latécoere, que
havia rebut ’ordre del govern de fabri-
car avions de guerra. Aquest enginyer de
trenta-quatre anys va comengar a fabri-
car avions Salmson 2A2 i després els
Breguet XIV en els terrenys de la pobla-
ci6 de Montaudran, a la periféria de To-
losa de Llenguadoc. En preveure que la
guerra s’acabaria, va pensar que el paper
de I’avi6 en la pau havia de continuar
sent important, ja que podia facilitar
molts processos. La idea d’un enllag re-
gular entre Europa i Ameérica del Sud
—encara que el radi d’accié era com a
maxim de 400 quilometres— ja comenga-
va a remoure’s dins seu.

Al maig del 1918, quan encara durava
la guerra, va rebre la visita del pilot (i
amic seu) Beppo de Massimi. Li va ex-
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posar la idea, i un cop acabat el conflic-
te, aquests dos homes comencgaren la
tasca que s’havien fixat.

El Nadal del 1918 s’envola un avié
Salmson 2A2, pilotat per Lamaitre i amb
Pierre Latécoere com a passatger, a les
8.30 h de Montaudran a Tolosa, i aterra
a les 10.30 h a I’hipddrom de Can Tunis,
Barcelona, perque els francesos ignora-
ven D’existéncia del camp de la Volate-
ria. Latécoére es reuni amb la geréncia
d’Hereter i arribaren a un acord d’as-
sisténcia técnica i avituallament per
atendre el pas dels avions de la linia ae-
ropostal en la seva ruta a Casablanca. Es
nomena Lluis Carreras com a represen-
tant de la linia, i un cop solucionats els
detalls, Latécoere torna aquella mateixa
tarda cap a Tolosa. Ja disposaven de la
primera escala de la ruta, mentre Beppo
de Massini aconsegui audi¢ncia amb el
rei. En aquesta, li demana 1’autoritzacié
per creuar la Peninsula i el protectorat
espanyol al Marroc. A la fi d’aquest ma-
teix any hi havia una plantilla de dotze
pilots i catorze avions Breguet XIV, que
I’any 1920 augmenta amb catorze pilots
més.

Decidits perque Alacant fos la segona
escala, basicament marcada per les
distancies que podien cobrir els avions,
prepara pel 27 de febrer del 1919 un vol
de prova amb intenci6 d’arribar a Casa-
blanca, via Barcelona, Alacant i Malaga.
S’envola a les 5 h amb dos biplans
Salmson 2A2, de Montaudran direccié a
Barcelona. En el primer avié anaven Le-
maitre i De Massini, que localitzaren el
camp de la Volateria del Prat de Llobre-
gat —on aterraren— i, després d’aprovi-
sionar-se de combustible i revisar el mo-
tor en les instal-lacions de Talleres Hera-
ter, seguiren cami un hora després de
I’arribada. Sense saber res del segon
avid, arribaren a Alacant sense proble-
mes.

A les 15 h sobrevolaren I’ Albufera i
poc després localitzaren el terreny pre-
vist per a I’aterratge, prop del poble de
I’Altet, on esperaven el consol frances,
Leon Dephuy, i el batlle, Tato, en el
Camp de Tir, per donar-los la benvingu-
da. L’aterratge va ser bo, perd acaba to-
pant contra la paret de desnivell d’una
bassa agricola. De I’accident, De Massi-
ni va rebre algunes contusions, i 1’avié

es queda amb I’helix trencada i part de
I’ala destrossada. L’altre Salmson, amb
Junquet i Latécoére, no va veure la Vo-
lateria, i aterra quan es va quedar sense
combustible a una platja de Tarragona,
amb la qual cosa es va espatllar el tren
d’aterratge. Reparat i aprovisionat de
combustible, s’envolaren de nou.

Passades les 17 h, I’avi6 en que viatja-
va Latécoére va arribar, perd en I’apro-
Ximacié, un cop de vent va treure les
ulleres al pilot Junquet i aquest acaba en
una rasa. El segon avi6 també va quedar
fora de servei.

Aixi doncs, aviadors i restes d’avions
es van haver d’embarcar al tren per re-
tornar cap a Franga. Tot just arribats a
Tolosa ja van comengar a preparar el se-
giient intent. Junquet se n’ana amb vai-
xell fins a Malaga, el 6 de marg, per
comprovar I’estat del terreny conegut
com La Isla, on s’havien fet els primers
vols. El dona com a valid per a I’aterrat-
ge. D’aquesta manera va poder preparar
I’assisténcia a 1’arribada d’avions i va
donar-los I’avis a Tolosa.

Tal com era previst, el 7 de marg, s’en-
vola el Salmson 2A2, nim. 457, amb
Lamaitre als comandaments acompa-
nyat de Latécoére. Van fer una petita es-
cala a Perpinya i prosseguiren vorejant
la costa fins a Barcelona. Escala, aprovi-
sionament de combustible, i de nou ca-
mi d’Alacant, on arribaren sense proble-
mes ni de vol ni d’aterratge. Van fer-hi
nit, i al dia segiient sortiren cap a Mala-
ga. Després de 3 hores i 30 minuts de ca-
mi sobrevolaren el camp previst, perd
aquest estava inundat, de manera que
van buscar un nou lloc per aterrar. Ho
van fer en un terreny proper a la carrete-
ra de Borriana, en un terreny del mas El
Rompedizo. A la 1 h del migdia s’en-
volaren de nou i aterraren a Rabat a les
16 h, on reprengueren el vol al cap de 30
minuts, direccié Casablanca, on arriba-
ren a les 17 h del 8 de marg del 1919.
Latécoere havia cobert per primer cop la
ruta sencera sense cap problema i de-
mostra aixi, per tant, la possibilitat de
cobrir la ruta en un temps d’11 hores i 45
minuts de vol.

Lligades i assegurades les escales i
amb I’exit del vol, Latécoere prepara la
infraestructura de tallers, mecanics,
avions i contracta més pilots.



Tolosa-Casablanca. El 27 de juliol
del 1919, el Govern frances signa la
concessié de I’explotacié comercial de
la linia postal entre Tolosa de Llengua-
doc i Casablanca per un periode de cinc
anys, amb un termini de 100 dies per
posar en servei la linia. Finalment, el
Govern espanyol autoritza, el 8 d’agost
del 1919, “transportar correu des de
Franga al Marroc, entrar a Espanya per
Portbou, seguir per la linia de costa, amb
una amplada de 100 quildmetres entre
territori i aigiies jurisdiccionals excepte
zones prohibides, fins a Cadis. Estaven
autoritzats a realitzar aterratges a Barce-
lona, Alacant i Malaga (per a la qual co-
sa permeteren 1’arrendament de terrenys
perd no la compra, sempre que se n’in-
formés la Direcci6 General de Cor-
reus)”’. Amb dos mesos de retard, 1’1 de
setembre del 1919 es va fer la inaugura-
cié en un acte oficial sense solemnitat.
Els pilots Durat i Nouvel estaven a
punt amb el primer Breguet per fer el vol
inaugural, amb una tnica saca de correu
i uns paquets amb diaris. Aquest Breguet
anava acompanyat de tres avions més,
dos Breguet que li donarien escolta i or-
dres que en cas d’accident o avaria de
I’avié que duia el correu el pilot seguiria
amb un altre dels Breguet. El tercer avié
de companyia era un Salmson 2A2 amb
recanvis que aniria deixant a les escales.
Els avions sortiren un rere 1’altre, arriba-
ren al camp de la Volateria a les 10.30 h;

reavituallament, i 45 minuts més tard ja
volaven en direcci6 al Camp de Tir, on
van aterrar a les 15 h i hi van fer nit.

L’endema, el dia 2 de setembre, s’en-
volaren un rere 1’altre d’ Alacant cap a El
Rompedizo on, després de menjar i d’un
acte oficial, dos Breguets s’enlairaren a
les 15 h cap a Tanger, que sobrevolaren,
i arribaren a Rabat. Alld van parar de
nou, i després els avions obriren 1’dltim
tram fins a Casablanca, on Durat lliura
una primera i simbdlica saca de correus
davant un piblic entusiasmat per 1’arri-
bada del primer enllag de la linia que els
deixava més a prop de casa. La linia co-
menga amb dos vols setmanals en cada
sentit. En els primers sis mesos de servei
postal es transportaren 67.000 cartes, i €l
31 de marg del 1920 la flota era de dis-
set avions Salmson 2A2 i 36 Breguet
XIV. L’1 d’abril, amb I’autoritzacié de
les autoritats, Latécoére comeng¢a a
transportar correu espanyol.

El segon aerédrom de Barcelona.
Al desembre es dona un termini de tres
mesos perqu¢ Latécotre deixés d’em-
prar les instal-lacions del camp de la Vo-
lateria. Davant de la necessitat urgent de
trobar un altre camp per fer I’escala, el
cap de I’escala Vanier, amb I’ajut de
Llufs Carreras i el pilot Jaume Fontro-
dona, contactaren amb Miguel Casano-
ves, propietari d’uns terrenys al Prat de
Llobregat, per arribar a un acord de llo-
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guer el marg del 1920. Es va construir
un hangar amb capacitat per a dos
avions a la masia Can 1’Odén.

Al 1921 es drenaren els terrenys i s’ar-
regla el cami d’accés al camp de vol, co-
negut popularment com el camp francés.
Ala fi d’aquest any s’havien transportat
ja 459 passatgers, 25.555 quilos de mer-
caderies i 6.706 quilos de correu. Barce-
lona obtenia el segon aerddrom.

Latécoere crea el 31 de maig del 1921
la Compagnie General d’Enterprises
Aeronautiques per a la construccié
d’avions. Alguns models que s’havien
de fer aqui van ser basics després per al
desenvolupament de la llarga linia.

Grup Monteys. Al gener del 1921, el
pilot catala Manel Colomer, pilot del
Grup Monteys, ana a Palma de Mallorca
amb un avié Aviatick C III, per realitzar
bateigs aeris. Colomer comenga els seus
vols el 10 de febrer, operant primer des
de Son Sant Joan i després des de Son
Bonet.

Els seus amics illencs ’animaren fins a
proposar al pilot fer el trajecte amb hi-
droavions des de les cales de la costa de
Mallorca.

El 29 de gener del 1921 es va constituir
la companyia Aero Maritima Mallorqui-
na, per a la qual es va nomenar president
del consell d’administracié Joaquim
Gual de Torrella, i director general, Jo-
sep Tous Ferrer. Manuel Colomer es no-
mena cap de pilots. Es volia organitzar
el turisme aeri en la bella illa daurada i,
més endavant, realitzar el correu aeri en-
tre Palma i Barcelona.

Colomer, pilot d’avié terrestre, en
quinze dies va realitzar 1’adaptacié al
vol amb hidroavié i, un cop va tenir el ti-
tol de pilot aviador maritim obtingut a
I’escola Savoia de Sesto Calende (Ita-
lia), es disposa a tornar a Mallorca, pilo-
tant ’hidroavié adquirit.

Mentrestant, des de Perpinya va arribar
a Mallorca un pilot argenti instal-lat a
Franga, Carlos T. Greco. També aterra
I’italid Umberto Guarnieri amb un hi-
droavié Savoia S-9, amb el qual realitza
vols per l’illa. En aquests vols, Irene
Fryberg es converti en una de les prime-
res dames que va volar a I’illa.

Lluis Corominas



