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Introducción

El vuelo trasatlántico del Plus Ultra, se dio en un contexto 
histórico de España muy particular; Marcilhacy (2006) lo 
denomina «La Santa María del Aire, preludio de una re-
conquista espiritual de América», y en el que el avión y su 
tripulación actuaron de embajadores primorriveristas hacia 
«los pueblos hermanos» de Iberoamérica. Se trató de un 
lavado de cara en el exterior del nuevo régimen estableci-
do por la Dictadura de Primo de Rivera que intentaba que 
el concepto de país hundido en la oscuridad del retraso 
industrial y social fuera cambiado por uno, de corte mo-
derno, adaptado a las nuevas circunstancia del mundo a 
través de una herramienta que ya habían descubierto al-
gunos otros países, la aviación. Los pilotos españoles, «los 
aviadores», como entonces se les llamaba y como también 
indica el autor ya citado, encarnaban el resurgir de la raza 
española. 

Es curioso que el nombre escogido por el régimen de 
corte nacional-católico (estridencia sublime, la llamaban) 
para bautizar al Dornier Wal, el Plus Ultra, coincidiera con 
el de la logia parisina, donde entró en la masonería Ramón 
Franco. Fuese coincidencia o no, ¿cómo sustraerse de la 
carga propagandística de una palabra tan grandiosa, Plus 
Ultra, «más allá», América y su reconquista espiritual? Es 
necesario resaltar, que el objetivo en parte se consiguió, 
los países iberoamericanos sirvieron de caja de resonancia 
de un raid importante, pero no más importante que otros 
que le precedieron o siguieron en el tiempo, de hecho, en 
la literatura no ibero-parlante, el vuelo no ocupa por lo ge-
neral muchas líneas, o no aparece.

Es evidente que el vuelo pudo realizarse porque el Ré-
gimen lo apoyó económicamente y porque técnicamente 
la Aeronáutica Española, estaba preparada para llevarlo a 
cabo.

Una curiosidad a resaltar, y que tiene que ver con la 
hoy Universidad Internacional de Andalucía, es que su 
actual sede de Málaga, el Edificio Mena, fue construido 
por el Gobierno de Italia, para albergar la sede adminis-
trativa y telegráfica de la empresa Italcable. Dicha empre-
sa se creó en 1921 con el objetivo de poner en marcha 
una infraestructura que permitiera comunicar telefónica-
mente con la metrópolis a los inmigrantes italianos que 
estaban fuera del país, principalmente en Argentina. Su 
punto de origen era Anzio, llegaba a Málaga, de allí salta-
ba a Las Palmas, luego a la isla de Fernando Noronha en 
Brasil, Montevideo y terminaba en Buenos Aires. La línea 
cablegráfica empezó a funcionar en 1925, continuando 
su actividad hasta 1970. Su inauguración fue un hecho 
de repercusión internacional: los reyes de Italia y España 
se cursaron sendos telegramas y, lo más interesante para 
nuestro relato, el 15 de febrero de 1926, el rey Alfonso 
XIII, de visita en Málaga para inaugurar el Hotel Príncipe 
de Asturias (luego Hotel Miramar), acude a las instala-
ciones de Italcable para enviar un cablegrama a Ramón 
Franco, que acababa de llegar a Buenos Aires con el Plus 
Ultra (Diario ABC, 16/02/1946). Todo un hito de la globa-
lidad tecnológica que acababa de estrenarse, en avión 
desde Huelva a Buenos Aires, comunicación telegráfica 
al instante entre Málaga y esa ciudad (Figura 1).
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El estado del arte de la Aeronáutica Española de la época

Los autores Gómez Mendoza y López García (1992) reali-
zaron una revisión muy interesante y completa de la situa-
ción aeronáutica española en el período 1916-1929, en la 
cual indican que el panorama general de la aviación en la 
España de los años del vuelo del Plus Ultra, entre 1918 y 

1930 no era muy halagüeño. La Gran Guerra había termi-
nado no hacía mucho tiempo y Europa estaba inundada 
de aparatos excedentes del conflicto que se obtenían a 
buen precio, pero que ya se habían quedado obsoletos, 
lo que redundaba en las dificultades para que una indus-
tria propia desarrollara proyectos viables que satisficieran 
las necesidades del arma aérea, tanto del Ejército del Aire 
como de la Marina que, por aquellos momentos, estaban 
enfrascados en el desarrollo de operaciones y tácticas en 
una guerra colonial endiablada en el protectorado de Ma-
rruecos que parecía no tener fin, un resto de la España Im-
perial que condicionará la vida política y social de España 
en el primer tercio del siglo XX. 

Indudablemente, la aviación jugó un papel importante 
en el desarrollo de esta guerra, pero no crucial, con tác-
ticas que recuerdan a las que hoy día se utilizan por la 
Alianza Occidental en la lucha contra el Daesh en Siria o 
Irak. De tal manera que el conflicto se ganó, si es que se 
ganó, por la realización de una gran invasión marítimo-
terrestre, por el esfuerzo combinado de las tropas de 
Francia y España en el desembarco de Alhucemas en 
1925 y donde la aviación jugó un papel secundario; otro 
gallo habría cantado si la aviación rifeña hubiera contado 
con aviones, que sí los tuvo, pero de manera testimo-
nial, un Dorand AR-2 de rocambolesca adquisición por 
los agentes de Ab-del-Krim, a un francés sin escrúpu-
los en Argelia, para constituir la pomposamente llamada 
Fuerzas Aéreas del Rif y que fue destruido por aviones 
Bristol Fighter y DH-4 (Figura 2: 1, 3 ) españoles en un 
aeródromo de fortuna en Tizzi Moren, el 22 de marzo de 
1924 (Alonso Millán, 2014). La aviación de Abd el-Krim, 
con sus otros tres aviones retenidos en Argel por las au-
toridades francesas, destruido el que con harto trabajo 
había logrado llevar hasta el territorio rifeño, se quedó 
en nada. En previsión de que pudiera llegar a contar con 
otros aviones, la Aeronáutica Militar Española había desti-
nado al aeródromo de Tauima una Escuadrilla de aviones 
de caza, dispuestos a abatir cualquier avión rifeño que 
pudiera haber tratado de despegar del suelo, y habien-
do experimentado lo caro que le salía poder disponer 

Figura 1. Portada del diario ABC de 16 de febrero de 1926, en la 
que aparece el rey Alfonso XIII contactando con la tripulación del Plus 
Ultra, aún en Buenos Aires, desde la oficina de Italcable en Málaga, 
hoy sede del Campus de la UNIA en Málaga (Cortesía de ABC).
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de pilotos y de mecánicos, debió reflexionar seriamente 
acerca de su situación y de la posibilidad real de emplear 
aviones, ya que, desde esa fecha, no se volvieron a tener 
noticias de que llevase a cabo intento alguno por consti-
tuir una aviación rifeña (Oller, 2005).

Cuenta Ab-del-Krim en sus memorias que «Habría 
dado cualquier cosa porque un avión rifeño volase sobre 
las líneas españolas». Desgraciadamente orientó su mira-
da hacia un mediocre avión ya desfasado, el Dorand AR 2 
(Figura 3: 5), en realidad un avión de reconocimiento, más 

que de ataque (de ahí sus siglas AR, «Avión de Recon-
naissance»), que apareció en los frentes de la Gran Gue-
rra en 1917 y que al final del conflicto ya se consideraba 
sobrepasado por la mayoría de los modelos que volaban 
en ambos lados del frente y que fueron relegados a tareas 
de entrenamiento. La fuerza expedicionaria americana en 
Europa, se dotó con al menos 100 ejemplares de este mo-
delo que no gustó nunca a los pilotos americanos y que 
como consecuencia de los vicios que poseía, fue apodado 
«The Antique Rattletraps».

Figura 2. Algunos aviones de la Aeronáutica Militar que participaron en la Guerra de Marruecos. 1: Breguet XIV, con los rótulos de las ciudades 
y provincias que los financiaron; 2: Fokker C. IV; 3: De Havilland DH-4; 5: Breguet XIX anterior a la II República. (Diversas fuentes y Aeropinakes. 
La figura del avión Breguet XIV donado por Ciudad Real es obra de Miguel A. Prieto, ver: http://aircraftdrawingsspain.blogspot.com.es).
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Es curioso hacer notar que en el conflicto de Marrue-
cos, no solo jugaron un papel importante los Breguet 14 
nacionales, sino también los de su patria de origen, Fran-
cia, que sobrevolaron Xauen en 1925 con tripulaciones 
norteamericanas bajo el mando del general Petain (triste-
mente conocido posteriormente por su colaboración con 
los nazis invasores de Francia durante la segunda guerra 
mundial) que consiguió reunir más de 19 aviones, casi to-
dos de este tipo, y que a falta de pilotos franceses, fue-
ron pilotados por veteranos de la Escuadrilla Lafayette de 
la Gran Guerra. En EEUU, la opinión pública, estaba más 
cercana a los rebeldes rifeños que a las posiciones de Es-
paña y Francia (Alonso Millán, 2015). Los pilotos america-
nos participaron muy activamente en las acciones sobre 
Xauen que fue bombardeada sistemáticamente desde el 
aire. El mal tiempo restó eficacia en un principio a estas ac-
ciones y una tormenta de arena llego a destruir 16 aviones 
en el aeropuerto de Fez, aunque posteriormente, los que 
quedaban y nuevos aportes, jugaron un importante papel 
en el ablandamiento de las posiciones de Ab del-Krim.

Anteriormente, los Breguet 14 habían entrado en ser-
vicio en el Ejército Español en un número reducido, un 
par de docenas, pero después del desastre de Annual en 
1924, las Cortes Generales aprobarán un crédito especial 
de 6 millones de pesetas (unos 36 millones de euros ac-
tuales) para comprar más Breguet 14 (Figura 3: 4), y de 
Havilland DH-4 (Figura 2: 3), a un precio de unos 180 000 
euros actuales la unidad. El conde de Godó, propietario de 
La Vanguardia, donó un Breguet 14 y la Compañía Vasco 
Asturiana de Navegación, otro. Las provincias, por medio 
de suscripciones compraron uno cada una, con el derecho 
a portar el nombre de estas en el fuselaje o en la cola (Fi-
guras 2: 1 y 3: 2).

La industria aeronáutica española nació de aquellas 
circunstancias. Era moderna, aunque de escasa entidad 
en relación al conjunto del sector secundario. Su mera 
existencia era síntoma del potencial técnico que existía en 
España en el periodo de entreguerras.

Frente a la visión pesimista de la realidad española, 
creemos que la rápida asimilación de la industria aeronáu-

tica fue una prueba que obligará a revisar aquellas concep-
ciones por otras más optimistas. En efecto, el desarrollo de 
la industria aeronáutica no resultó entorpecido por el atra-
so técnico del país, ni por la falta de una tradición histórica 
en el campo de las ciencias mecánicas y, ni siquiera, por 
la falta del capital humano apropiado. Desde sus comien-
zos, la industria aeronáutica española estuvo íntimamente 
ligada a la demanda del Estado, fundamentalmente por 
los bajos niveles de vida y el escaso arraigo entre la pobla-
ción española de las actividades deportivas que impidieron 
que la demanda privada de aviones cobrase la importancia 
de revistió en Francia o Gran Bretaña. El transporte por 
vía aérea no representó tampoco, al menos en el periodo 
1920-1930, una demanda suficiente para estimular la ac-
ción privada de la producción de aviones. Por otro lado, la 
escasa propensión a viajar de los españoles en el primer 
tercio del siglo, unido a las pequeñas distancias que reco-
rrían, impidieron que se entablara una competencia entre 
la vía férrea y la aviación, tan solo cuando entró en jaque 
el transporte de los efectos postales, la aviación consiguió 
acaparar pequeños segmentos de la demanda global de 
transporte. Por último, la neutralidad española en la guerra 
europea impidió la demanda de aviones, elementos muy 
importantes en la naturaleza de su desarrollo aeronáutico, 
a pesar de ello, puede afirmarse que España disponía de 
una fuerza aérea cuyo tamaño era desproporcionado a sus 
limitadas posibilidades en otros campos.

El periodo de entreguerras fue un tiempo de trapicheo 
aeronáutico, aviones viejos vendidos por intermediarios sin 
escrúpulos, intentos tímidos de desarrollo de una industria 
nacional que con aviones de diseño propio en contadas 
ocasiones dieron lugar a producción en serie, y necesi-
dades imperiosas de material para combatir en una gue-
rra colonial que había sido un regalo envenenado de las 
potencias vencedoras de la Gran Guerra. Factores que 
además estuvieron muy afectados por un periodo muy 
convulso de la política española, que vivió un tiempo de 
las rentas de la contienda europea, y que se vio envuelta 
en los conflictos sociales a que ésta dio lugar, gobernada 
por políticos corruptos y donde Alfonso XIII borboneaba 
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todo lo que podía, hasta el punto de apoyar un golpe que 
instauró una dictadura militar encabezada por Primo de 
Rivera que intentó poner orden en la economía nacional, 
apoyada por los mismos nombres que heredó de la Res-
tauración (Gómez Mendoza y López García, 1992).

En resumen, el panorama aeronáutico de la España de 
aquellos años estaba dominado por las necesidades deri-

vadas de la guerra de Marruecos, la falta de una industria 
aeronáutica propia que pudo haber sido pero que no fue, 
y por pilotos formados en una guerra colonial que sentían 
una gran admiración por lo que otros países estaban de-
sarrollando en el campo de la aeronáutica. No olvidemos 
que a esta época se le denominó por los historiadores del 
tema, «The Golden Age of Aviation» (La época dorada de 

Figura 3. Algunos aviones de la Aeronáutica Militar de la época. 1: Loring R. I; 2: Avro 504; 3: Mantynside Buzzard; Breguet 14; 5: Dorand AR-2, 
cómo habría aparecido si hubiera actuado con las fuerzas de Ab del-Krim; 6: Farman F.60, Goliath. (Aeropinakes.)
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la Aviación), y donde los diarios y noticieros estaban inun-
dados diariamente de noticias sobre hazañas realizadas 
por aviadores intrépidos.

El Plus Ultra, ¿fue el primero en realizar la hazaña?

Cuando Franco y sus compañeros volaron a América con 
el Plus Ultra aún faltaba un año para que Charles Lind-
bergh, se convirtiera en un héroe global al realizar su épico 
vuelo de 21-22 de mayo de 1927, entre Nueva York y Pa-
rís, un viaje de 3 800 millas náuticas en 33 horas y media, 
sin escalas, por el que ganó el Premio Raymond Oteig que 
se había establecido para conceder solo a aquel piloto que 
lo hiciera por primera vez, y una fama que le persiguió has-
ta su muerte muchos años después.

Los pilotos españoles sabían que este vuelo se estaba 
preparando y que los que lo intentaron anteriormente pe-
recieron en el intento o solo lo consiguieron dando saltos 
de continente a islas y de aquí a continentes.

Franco y sus compañeros, conocían que en 1919, Al-
cock y Brownn habían abierto una importante ruta al volar 
con un Vickers Vimy, desde Saint Johns en Terranova a 
Chifden en Irlanda, 1960 millas en 16 horas y 12 minutos 
utilizando un viejo bombardero que también sirvió en la Ae-
ronáutica Española bombardeando en Marruecos a las ca-
bilas rifeñas, un avión muy inferior a su Dornier Wal, y que 
unos meses antes del vuelo de Alcock y Brown, también 
en 1919 y mostrando una perfecta organización de trabajo 
coordinado, cuatro hidroaviones NC (Navy. Curtiss, NC-1, 
NC-2, NC-3, NC-4), realizaron el primer gran vuelo trasat-
lántico de la historia, eso sí, en tres semanas, partiendo de 
Nueva York hacia Europa, teniendo que realizar un elevado 
número de paradas para llevar a cabo reparaciones y para 
que las tripulaciones descansarán. El vuelo pasó por Mas-
sachusetts, Nueva Escocia, Newfoundland en Labrador y 
recalando dos veces en las islas Azores, de aquí a Lisboa 
y pasando por Vigo, alcanzaron las costas de Plymouth en 
Gran Bretaña. Eso sí, de los 5 hidroaviones, sólo uno llegó 

a Inglaterra, los demás quedaron dañados o destruidos en 
distintos accidentes. Fue el primer vuelo entre América y 
Europa (Grohman, 2015).

Sin embargo, estos dos vuelos habían ocurrido ha-
cía ya 7 años, e implicaban exclusivamente al Hemisferio 
Norte. Nuestros aviadores, pensaban más en vuelos a las 
antiguas colonias americanas y esa conexión aérea la con-
siguieron, por primera vez, Franco y sus compañeros.

Bueno, por primera vez en sentido estricto, no. Hubo 
un raid del que se suele hablar poco en España. El 30 
de marzo de 1922, unos intrépidos pilotos portugueses, 
Carlos Viegas Gago Coutinho y Arthur de Sacadura Ca-
bral parece que podrían ser considerados los primeros en 
cruzar el Atlántico Sur en vuelo y así lo estiman nuestros 
convecinos portugueses, hasta tal punto que poseen un 
muy bello monumento que lo conmemora en uno de los 
lugares más emblemáticos de los alrededores de Lisboa 
en la Torre de Belem. Allí en un parque, mirando hacía el 
Atlántico se erigió en 1991 un memorial que recuerda la 
hazaña y ¿de qué mejor manera que en forma de una ré-
plica del Fairey III en el que viajaron? (Figura 4: 1)

El Fairey III-D era una versión modificada del modelo 
estándar, con una envergadura de ala mucho más grande, 
con lo que la autonomía pasó de 980 km a 2 027 en ver-
sión modificada que es la que llevó a cabo la mayor parte 
del viaje, entre Lisboa y las rocas de San Pedro y St. Paul 
en Brasil.

Portugal había adquirido siete de estos aviones. Uno 
de ellos para la Aviación del Ejército, mientras que la 
Aviación Naval recibió seis, uno de los cuales estaba es-
pecialmente modificado para permitir vuelos a grandes 
distancias. De los seis Fairey III de la Marina portuguesa 
(registrados con los números 16, 17, 18, 19, 20 y 40), 
tres participaron en el primer vuelo entre Europa y Amé-
rica, desde Lisboa a Río de Janeiro. El viaje fue tremen-
damente agitado. El primero, bautizado Transatlántico (el 
único que tenía capacidad de volar a través del Atlán-
tico entre Cabo Verde y los acantilados de St. Peter y 
St. Paul), se perdió a la llegada a las aguas brasileñas 
al chocar con las rocas durante el repostaje, rompiendo 
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uno de los flotadores, por lo que después del accidente, 
aunque se pensó que el objetivo «estaba cumplido» —las 
aguas de estos islotes son de jurisdicción brasileña y es-
tán sobre la plataforma continental—, se pidió el envío de 
un segundo aeroplano que, sarcásticamente, se estrelló 
a su llegada a Fernando Noronha. Por último, el tercero 
(y último Fairey III. D disponible), fue enviado a Fernando 
de Noronha para que los dos pilotos pudieran completar 
el viaje, que finalmente ocurrió cuando el avión bautizado 
Santa Cruz llegó a la bahía de Guanabara en 17 de junio 
de 1922 (Valentim Cavalcante, 2011).

En cualquier caso, ¿se puede considerar como un 
vuelo transcontinental aterrizar en unos islotes, 15 islitas 
y unas cuantas rocas en el Atlántico a 940 km del punto 

costero más cercano a Brasil, a 625 de Fernando Norohna 
y a 999 de Natal? Hay que tener en cuenta que el tramo 
final hasta el continente se hizo en una avión distinto para 
que los dos pilotos completaran el tramo hasta el conti-
nente. En honor a la verdad, fue un importante vuelo en el 
que la probabilidad de encontrar tan minúsculas islas en el 
Atlántico pudo hacerse, gracias a que estos pilotos inven-
taron un sextante conectado a la brújula que les permitía 
un vuelo muy preciso; dicho invento fue utilizado por el 
resto de los vuelos que les siguieron.

Ramón Franco, sabedor de éstos hechos, decidió que 
su hazaña tendría que ser más completa que la de los por-
tugueses y así demostrar las extraordinarias característi-
cas de vuelo del avión Dornier Wal.

Figura 4. 1: El Fairey III D, “Trasatlantico” en su monumento cerca de la torre de Belem (Portugal). 2: Gago Cotinho y Sacadura Cabral, antes 
de iniciar el vuelo. En el inserto, momento de su amerizaje en Fernando Noronha. 3: La ruta seguida por los pilotos portugueses.
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Nuestros compatriotas estaba también deseosos de 
superar en los medios los efectos producidos por el vuelo 
de George Pelletier D’Oisy que, un poco menos de un año 
antes, había intentado un vuelo de circunnavegación del 
globo, partiendo de París en un Breguet XIX. No lo consi-
guió, pero si voló más de 17 000 km hacia el este en 26 
días. Al sobrevolar Shanghái, la suerte le abandonó estre-
llándose en un campo de golf destrozando su avión, por lo 
que pidió prestado un Breguet 14 al Gobierno Chino, con 
el que consiguió llegar a Tokio.

Por otro lado, los Breguet XIX (Figu-
ra 2: 5) y los pilotos españoles no ce-
saban en sus proezas de vuelos a lar-
gas distancias y de los que hablaremos 
más adelante, por tanto, el vuelo del 
Plus Ultra no podía alargarse más allá 
del comienzo del invierno de 1926, si 
no, tendrían que esperar a otro verano 
austral para poder realizarlo, por eso 
eligieron enero de 1926 para su vuelo, 
justo hace 90 años.

Los aviones españoles de la época

Al comenzar la Gran Guerra, España 
poseía un potencial aéreo muy pareci-
do al de las grandes potencias; los po-
líticos y los militares pensaron que los 
aviones eran mucho más baratos que 
los barcos y decidieron que muchos de 
los que equiparon nuestra fuerza aérea 
se fabricaran en España, casi siempre 
con licencia de otros países, o por co-
pia, o ingeniería inversa, de modelos 
que se construían en otros países. 

La adquisición en 1913 de cuatro 
aviones austriacos del avión Lohner 

Pfeiiflieger («Flecha Volante»), permitió en 1915, al capitán 
Barrón y al ingeniero Bada Vasallo realizar un prototipo, el 
Flecha (Figura 5: 2 que, inspirado en el modelo austriaco, 
terminó convirtiéndose en uno de los primeros productos 
nacionales con cierta utilidad práctica.

El Flecha era un biplano biplaza, monomotor, de reco-
nocimiento y ataque ligero, con una rara apariencia por la 
posición de sus radiadores en los costados del fuselaje, 
a la altura del puesto de pilotaje, de los que volaron solo 
unos pocos ejemplares, debido a los continuos accidentes 
causados por fallos estructurales y que le dieron bastante 

Figura 5. Tres modelos construidos en España. 1: Fokker C. IV; 2: Barrón Flecha; 3: A. M. E. VI 
A2 (los planos y vistas en color, de Guerrero Misa, 2016).
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mala fama entre los aviadores y la prensa. El nacionalismo 
español saludó alborozado la aparición del Barrón Flecha, 
el primer avión construido totalmente en España, pero la 
realidad es que se trataba de una mezcolanza de tecno-
logías austro-húngaras y españolas, pero que sí abrió la 
puerta a siguientes desarrollos, y, lo más importante, que 
estaba impulsado por uno de los mejores motores de la 
época, el Hispano-Suiza, diseñado en Barcelona por un 
suizo, Marc Birkigt y que tanto daría que hablar en los años 
posteriores (Alonso Millán, 2014).

Más tarde, Bada Vasallo construyó una copia del Bristol 
F. 2b, el AME VI A-2 (Figura 5: 3) con ligeras modificacio-
nes, que le permitan ciertas mejoras aerodinámicas en re-
lación al modelo inglés y del que se produjeron suficientes 
unidades para formar dos escuadrones que junto con los 
Bristol ingleses, participaron en algunas acciones bélicas 
en Marruecos. Estuvieron volando hasta 1931. 

Pocos años después, el agravamiento del conflicto 
en el Protectorado marroquí, obligó a la Aviación Militar a 
realizar una compra masiva de aviones, que permitió a La 
Hispano iniciar la fabricación en serie de los DH-9 (Figura 
6: 2), a los que se dotó de motores de 300 CV fabricados 
por la Hispano-Suiza de Barcelona, y que empezaron a ser 
entregados en 1922.

El año siguiente, la Aviación Militar convocó un nuevo 
concurso de selección de aeronaves, a través del que se 
adquirieron veinte Nieuport 29 de caza y cuatro Farman 
F-60 Goliath de bombardeo (Figura 3: 6). También se se-
leccionaron los modelos Breguet XIX y Fokker C. IV (Fi-
gura 5: 1) que fabricarían las empresas Construcciones 
Aeronáuticas y los Talleres Loring respectivamente. (Utrilla, 
2000.)

La Hispano fabricó en esta década un centenar largo 
de DH-9 (Figura 6: 2, 1) y unos veinticinco DH-6 (Figura 6: 
1), procediendo a reconstruir un elevado número de avio-
nes DH-4 accidentados principalmente en Marruecos.

Esta empresa, establecida en Guadalajara, siguió cre-
ciendo mientras tanto, de tal manera que el capital inverti-
do en la fábrica en 1930 alcanzaba ya los cuatro millones y 
medio de pesetas (casi 30 millones de euros actuales). Su 

inadecuada gestión aconsejó a la Hispano-Suiza a vender 
parte de la sociedad, manteniendo las instalaciones nece-
sarias para el funcionamiento de la sección de aviación.

La ahora reorganizada Hispano adquirió en 1926 un 
Potez-25 para su fabricación bajo licencia, con el que se 
presentó al concurso de 1927, en el que resultó seleccio-
nado el Loring R-III (Figura 7: 2) como segundo avión de 
reconocimiento. Al unísono, la Hispano recibió el encargo 
de fabricar una serie inicial de ochenta y dos unidades del 
Nieuport Ni-52 (Figura 7: 1), avión de caza de estructura 
metálica de importante participación en la guerra que es-
talló entre españoles, 9 años después.

La aviación militar española, cómo consecuencia de 
todas estas circunstancias, estaba formada por un amplio 
conglomerado de aparatos de la más diversa proceden-
cia, comprados fuera, o de origen externo pero fabricados 
en España, y por último, modelos de desarrollo nacional. 
Circunstancia que se vería agravada y alcanzaría su punto 
más álgido, durante el desarrollo de la guerra civil.

Figura 6. Algunos modelos de la época en servicio en España. 1: De 
Havilland DH-6 (W. I. Boucher); 2: De Havilland DH-9 de la compañía 
aérea C. E. T. A. (Aeropinakes.)
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Según indican Gómez Mendoza y López García (1992), 
el ministro de la Guerra, Calvo Sotelo, asignó un programa 
de construcción de aviones de 180 millones de pesetas 
para el Ejercito y 80 para la Marina (unos 1 084 millones de 
euro y 480, respectivamente, en dinero del 2015). 

La filosofía del programa descansaba en un curioso 
principio: la elección del modelo de avión debía ajustar-
se a la posibilidad de instalación del/los motor/es que 
deberían ser de fabricación nacional y con una potencia 
de 450-500 CV, básicamente los Elizalde o los Hispano-
Suiza del que se desarrollaron multitud de variantes que 
se construyeron hasta muy entrados en la segunda mitad 
del siglo XX. El programa pretendía llevar a que en 1929 
hubiera en condiciones de vuelo 560 unidades (sin contar 
los de uso civil). 

Como resultado de este plan, el constructor español 
Loring comenzó a fabricar un buen avión holandés, el Fo-
kker C. IV (Figura 5: 1) que ganó el concurso de 1923 y 
que jugó un importante papel en el desembarco de Al-
hucemas. Se construyeron 20 ejemplares que actuaron 

cómo avión de observación y ataque ligero y que voló tam-
bién en Holanda, Argentina, URSS, Italia y USA.

Estos aparatos fabricados en España, a pesar de sus 
buenas características estaban faltos de potencia en sus 
motores, ya que no eran los originales holandeses, sino 
el Roll Royce Eagle de 360 CV, que les confería una mala 
trepada. Los ejemplares españoles presentaban también 
como modificación, la posición del radiador, en el modelo 
español instalado en posición ventral y retráctil. En su in-
tervención en Alhucemas se perdieron tres aparatos (Salas 
Larrazabal, Warleta y Pérez San Emeterio, 1999). 

Loring también desarrollo sus propios modelos el R.I y 
el R.III. Loring, un tipo bien relacionado con el poder, so-
bre todo con Alfonso XIII, consiguió el encargo de fabricar 
nuevos modelo de aviones de observación, el R.I (Figura 
3: 1) que estaba inspirado en el Fokker C. V y el R. III (Fi-
gura 7: 2), un avión más avanzado y mejor construido, del 
que se construyeron 110 ejemplares, pero que empezaron 
a ser operacionales en la década siguiente, curiosamente 
el R.III, fue diseñado por Eduardo Barrón, llegando a em-
plearse, en la línea aérea CETA, también propiedad de los 
Loring, como avión civil.

En aquellos años los materiales primitivos de construc-
ción de aviones, madera y tela, fueron cambiando a las 
estructuras metálicas, el resultado fue la creación de una 
nueva empresa, Construcciones Aeronáuticas, el germen 
de la parte española de la actual Airbus. Un hecho impor-
tante para nuestra historia, porque los dos modelos princi-
pales que construyó esta empresa por aquellos días, fue-
ron con lo que se realizaron los vuelos de raid españoles 
en aquella década, el Breguet XIX y el Dornier Wal.

El Breguet XIX

Quizás el avión más emblemático de esta década, rival 
del Dornier Wal en las hazañas aeronáuticas españolas, 
fue el primer avión desarrollado por Louis Breguet después 
de la Gran Guerra (Figura 2: 5). (Martínez Cabeza, 2014).

Heredero directo del Breguet 14, resultó un salto cuánti-
co en el desarrollo de la tecnología aeronáutica. Muy limpio 

Figura 7. Aviones de caza y observación fabricados en España en la 
época. 1: Nieuport n-52 (Aeropinakes); 2: Loring R III (Guerrero Misa).

De Palos al Plata: el vuelo del Plus Ultra a 90 años de su partida. Rocío Márquez Macías (Editora). 
Sevilla: Universidad Internacional de Andalucía, 2016. ISBN 978-84-7993-288-6. Enlace: http://hdl.handle.net/10334/3598



Panorama de la Aviación Española en los días del Plus Ultra

29

aerodinámicamente, con muy pocos arriostramientos, con 
los dos planos de tamaño diferente (sesquiplano), se unían 
por dos únicos montantes, uno a cada lado del fuselaje. 
Toda la estructura era de duraluminio y el capó también 
era metálico. Su primer vuelo en Francia fue en 1921 y ya 
en 1923 se presentó al macroconcurso de Echagüe para 
dotar de nuevos aviones a la aviación Militar. Su presenta-
ción en España causó tal impresión que inmediatamente 
se pidieran 30 ejemplares a Francia y que se decidiera la 
construcción en España de otros 26. La factoría seleccio-
nada para ello sería CASA, que aún no había empezado a 
funcionar por lo que hubo que esperar todavía algún tiem-
po hasta que aparecieran los modelos españoles. 

En junio de 1925 comenzaron a actuar en Marruecos 
y realizaron sus primeros ataques en el desembarco de 
Alhucemas y en noviembre de 1926 voló el primero fabri-
cado por CASA.

En la memoria de esta empresa de 1926 se indica las 
dificultades que conllevaba la construcción de un aparato 
tan moderno que constaba de 40 000 piezas y para cuyo 
montaje se necesitaban más de 2 500 herramientas y unos 

cien útiles, máquinas de estampación y fresado que se va-
loraban en 100 millones de pesetas de la época, unos 600 
millones de euros de ahora. En mayo de 1927 se contrató 
una segunda serie de 77 unidades que no estuvo disponi-
ble hasta 1929, cuando se encargó una tercera serie de 80 
Breguet XIX más y una cuarta en 1932. En total se cons-
truyeron en España 203 aviones de los cuáles dos fueron 
versiones especiales para raid (los Gran Raid, o Bidón en 
Francia).

En los Gran Raid, más complejos y con una mayor au-
tonomía, el precio unitario se incrementaba en 23 000 pe-
setas por cada uno de ellos. Sin embargo, se pensó que 
esta inversión extra se cubriría con los beneficios propa-
gandísticos que se alcanzarían si los vuelos programados 
se cumpliesen.

Las modificaciones consistían en el aumento de la 
planta alar, un tren de aterrizaje retrasado en relación al 
fuselaje que presentaba un carenado que aumentaba sus 
cualidades aerodinámicas; se incorporó un deposito adi-
cional de combustible en la parte delantera y otros más 
en el plano superior hasta alcanzar una cabida de 4 100 

Figura 8. Museo del Aire de Cuatro Vientos. El Breguet XIX, Jesús del Gran Poder. 1. Vista lateral; 2. Algunos hitos y distancias recorridos por 
el avión (Fotos del autor).

1
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litros que permitieran un alcance cercano a los 8 000 km. 
Además, el motor se cambió por un Hispano Suiza de más 
de 600 CV.

El primero de los aviones (n.s. 71) sufrió nada más es-
trenado un accidente al despegar de Getafe, dañándose 
seriamente, por lo que hubo que reconstruirlo casi ente-
ramente. El avión, número de serie 72, se convertiría en 
el Jesús del Gran Poder del que se hablará más adelante.

El Súper Gran Raid que se bautizaría Cuatro Vientos no 
se describe aquí porque pertenece a la década siguiente. 

Es importante hacer notar que todos los vuelos de raid 
españoles, a excepción del Gran Poder y el Cuatro Vien-
tos, y de los que se hablarán más adelante se realizaron 
con aparatos construidos en Francia.

El Dornier Wal (Figura 10)

A Klaus Dornier, un brillante ingeniero aeronáutico ale-
mán, le fue prohibido después de la Gran Guerra, desa-
rrollar sus proyectos como consecuencia de los acuerdos 

del Tratado de Versalles. Por ello, decidió instalar un taller 
de montaje en Rorschach, la orilla suiza del Lago de Cos-
tanza, donde desarrolló pequeños proyectos con grandes 
dificultades. Al terminar su proyecto de hidroavión Dornier 
GSI, un hidrocanoa que luego se llamó Wal (Ballena) deci-
dió que su gran tamaño le impedía seguir trabajando allí, 
por lo que decidió trasladarse en 1922 a Marina de Pisa, 
Italia, creando la firma CMASA (Construzioni Meccaniche 
Aeronautiche), desde donde solicitó al general español 
Francisco Echagüe le ayudara en la producción en serie de 
este aparato. Una vez conocida la propuesta de Dornier, 
Echagüe decidió que merecía la pena comprar sobre pla-
nos una serie de seis Dornier Wal, basándose en el pres-
tigio del ingeniero alemán. El precio de cada uno de ellos, 
alcanzaba las 300 000 pesetas de entonces (1,8 millones 
de euros de ahora). El primer ejemplar producido (Warleta, 
1984), fue el primero del pedido español que llegó directo 
de Pisa a Cartagena en 1922. El segundo en 1923, se 
integró directamente a las unidades que combatían en Ma-
rruecos (Warleta, 1984).

Figura 8 (cont.). Museo del Aire de Cuatro Vientos. El Breguet XIX, Jesús del Gran Poder. 3. Vista ¾ del avión; 4. Los dibujos de Martínez de 
León y Juan Lafita en el fuselaje del avión (Fotos del autor).

3 4

De Palos al Plata: el vuelo del Plus Ultra a 90 años de su partida. Rocío Márquez Macías (Editora). 
Sevilla: Universidad Internacional de Andalucía, 2016. ISBN 978-84-7993-288-6. Enlace: http://hdl.handle.net/10334/3598



Panorama de la Aviación Española en los días del Plus Ultra

31

El Wal era una joya tecnológica para su época, un hidro-
canoa de construcción metálica con pontones laterales de 
flotación. Las alas median casi 23 metros y tenía un peso 
de 4 750 kg a plena carga. Los motores iniciales no eran su-
ficientemente potentes para levantar esta mole, por lo que 
la mayoría fueron dotados de motores Rolls-Royce Eagle IX 
de 360 CV que aumentaban su peso cargado a 5 700 kg. 
Desde el punto de vista bélico, era un bombardeo ligero 
que podía portar hasta 100 bombas de 10 kg. La tripulación 

estaba formada por 5 personas, alcanzando una velocidad 
de crucero de 150 km/h (Guerrero Misa, 2016).

Su actividad en Marruecos desde la base de la Mar 
Chica fue muy intensa, aunque después de Alhucemas las 
acciones bélicas se fueron reduciendo y los Wall se usaron 
básicamente como transportes, el número se había incre-
mentado en 1928 a ocho, pero distintos accidentes men-
guaron la flota. El W-9 se destruyó en Punta Pescadores, 
el W-10, se incendió y hundió en el puerto de Ceuta y el 

Figura 9. Plano tres vistas del Dornier M-MWAL, Plus Ultra (elaboración propia y varias fuentes).
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W-8 desapareció en un vuelo de Barcelona a Melilla sin de-
jar rastro en un principio, al final, los restos se encontraron 
en las costas argelinas (Guerrero Misa, 2015).

Los cinco ejemplares restantes se vieron reforzados 
por una serie de 17 nuevos ejemplares con motores His-
pano-Suiza que se construyeron en España por CASA en 
una factoría que se creó en Puntales, Cádiz. También se 
construyó en Cádiz un desarrollo del Wall, el Dornier Super 
Wall, una evolución cuatrimotor del diseño básico. Ante la 

necesidad de realizar la fabricación del «Super» lo antes 
posible y al no estar terminada dicha factoría, se decidió 
que se construyera en un local alquilado en la Almadraba 
de San José de Puerta Tierra (Cádiz), en realidad una nave 
dedicada al manufacturado de atún propiedad de Serafín 
Romero, «El Rey del Atún» (Guerrero Misa, 2016).

La tarea fue enormemente complicada, y el Numancia 
como fue bautizado, con sus 15 000 kg, casi termina con 
sus patrocinadores, en especial con Ortiz-Echagüe. Para 

Figura 10. Plano tres vistas del Dornier M-MWAL, Plus Ultra (elaboración propia y varias fuentes).
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complicar el proyecto, llegó un momento en que no se 
podía seguir la construcción en tan exiguo espacio como 
el de aquella nave atunera y en mayo de 1928 el casco 
tuvo que ser trasladado por aquellos angostos y mal pavi-
mentados caminos hasta la, aún por terminar, Factoría de 
Puntales. (Figura 11: 3)

El producto, dejaba mucho que desear y el impulsor del 
Numancia, Ramón Franco, no estaba nada contento con 
el avión, exceso de peso, y de tolerancia de las piezas, 
escasa potencia de los motores…, no aseguraban nada 
bueno para el vuelo proyectado, y las pruebas sobre la 
bahía de Cádiz, hechas antes del fraguado del material, 
contribuyeron al fracaso de la misión, el vuelo alrededor del 
mundo de los héroes del Plus Ultra. 

Sin Duran, ya fallecido y con Gallarza de copiloto, y con 
12,7 toneladas de peso, remontó el vuelo desde Punta-
les el día 21 de julio de 1928, amerizando en Matagorda, 
teniendo que amerizar de mala manera por una avería en 
el sistema de combustible y una vía de agua en el casco, 
cerca del cabo de San Vicente y navegando cómo un bar-
co, arribar a Palos, donde los recogió una chalupa de la 
Armada que lo remolcó de nuevo hasta Cádiz, dando al 
traste con la aventura. 

Franco, se olvidó casi del Super Wal y el Numancia fue 
trasladado a Los Alcazares, donde fue volado en ocasiones 
por Franco, hasta que en 1932 durante un amaraje, sufrió 
un accidente con graves desperfectos, hasta tal punto que 
hubo que mandarlo al desguace (Figura 10:1). El fracaso 
del Super Wal llevó a Franco a cambiar de avión para su 
proyectado vuelo, decidiendo realizarlo con un Wal de serie. 

La historia de los Wal en España estará siempre unida a 
la figura de Ramón Franco, existiendo numerosas anécdo-
tas de la vida en común de ambos «personajes» El primer 
Wal de serie que se fabricó en Puntales, salió de fábrica en 
1929 y tuvo una rocambolesca historia. Se trasladó a Los 
Alcázares para sustituir al Numancia con el secreto deseo 
de Franco de utilizarlo en un nuevo intento de vuelta al mun-
do. El propio Ramón Franco, le cambió el numeral que paso 
al W-15 y al W-15 real que había sido fabricado en Pisa se 
le cambió la matricula, pasando a ser M-MWAP. El secreto 

residía en que después de la experiencia de la pérdida de 
combustible de los Wal gaditanos, Franco había perdido la 
confianza en ellos, y si quería dar la vuelta al mundo, mejor 
en un italiano, pero para despistar y si tenía éxito la aventura, 
mejor que apareciera en los medios como uno de los fabri-
cado en España, sin embargo el W-16 que en realidad era el 
W-15, desapareció misteriosamente en su intento de cruzar 
el Atlántico Norte. Bueno, se perdieron con él los tripulantes, 
Franco, Gallarza y Ruiz de Alda que afortunadamente fueron 
hallados por el portaaviones británico Eagle en medio del 
Atlántico, y traídos de nuevo a casa, en realidad a Gibraltar, 
¡que sonrojo! Aquello le costó a Franco un proceso militar 
que lo saco de la Aeronáutica Militar y probablemente hizo 
que se empezara a gestar en él, el deseo de darle un dis-
gusto en cuanto pudiera a las autoridades competentes.

Los otros grandes raids de la época. Los antecedentes 
del vuelo del Plus Ultra

España, absorbida por la guerra de Marruecos no había 
participado en los grandes vuelos que sobre océanos y 
continentes venían efectuando aviadores de todas las na-
cionalidades en competencia por volar cada vez más alto, 
cada vez más lejos, y cada vez a mayor velocidad. Natu-
ralmente nuestros aviadores ardían en deseos de incorpo-
rarse a esa gran aventura y lo hicieron modestamente en 
1924, cuando el capitán Felipe Díaz Sandino, otro masón 
como Franco (Ferrer Benimeli, 1996) llevó a cabo por or-
den del general Echagüe, un estudio de los posibles cam-
pos de aterrizaje para aviones terrestres y de fondeaderos 
para hidros en la costa del Sahara y como consecuencia 
del informe que presentó se decidió que una patrulla de 
aeroplanos realizara el viaje desde Larache a Tenerife am-
parada a lo largo de la ruta por un hidroavión. Se eligieron 
tres Breguet 14 A2 y un Dornier Wal.

Los Breguet hicieron el vuelo en seis etapas iniciadas 
en Larache el 6 de enero y dieron fin en Arico el 30 del mis-
mo mes. El Dornier despegó de Melilla el13 de enero para 
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volver al mismo lugar el 16 de febrero; aquéllos habían re-
corrido 1 536 kilómetros en doce horas y treinta minutos y 
éste 4 450 km en algo más de treinta y ocho horas.

El vuelo constituyó un éxito indudable y demostró la 
posibilidad de establecer un enlace aéreo entre la Penín-
sula y la provincia más alejada de ella. La etapa cubierta 
por el Dornier entre Arrecife de Lanzarote y Casablanca, 
de 817 kilómetros, señaló una nueva marca española de 
distancia en hidroavión.

Este vuelo impacientó a los futuros pilotos del Plus Ultra 
que pensaban con nostalgia en las oportunidades que es-
taban perdiendo al no poner en práctica los conocimientos 
de navegación que habían adquirido en la Escuela de Ob-
servadores y la destreza obtenida en Marruecos y cuan-
do el éxito del desembarco en Alhucemas hizo ver que el 
futuro se presentaba despejado, el Gobierno autorizó en 
diciembre de 1925 la realización de tres grandes vuelos 
que venían siendo detalladamente estudiados que tenían 
como destino Buenos Aires. Filipinas y la Guinea Española. 
Tres puntos entrañablemente unidos a la historia pretérita y 
presente de España.

La ruta que debería seguir el Plus Ultra (léase más ade-
lante) hasta la República Argentina, fue estudiada minu-
ciosamente por Barberán a petición de Franco, quien a su 
vez analizó la posibilidad de llevar a la práctica este raid 
aéreo que permitiera dar a conocer el valor de la aviación 
española fuera de las fronteras y, al mismo tiempo, sirviera 
para ganar honra y prestigio para España», algo que sen-
tían muy profundamente los que habían pasado por la fase 
de decepción moral producida por el desastre de Anual. 

Designado Ramón Franco como jefe de la expedición, 
recogió en noviembre en Italia el Dornier Wal número 12, 
adquirido por el Servicio de Aviación y especialmente pre-
parado para el vuelo que se quería emprender. El capi-
tán Barberán, que debía acompañarle como observador 
y navegante y a quien se debía la elección de rutas y de 
los sistemas de navegación, incluido lo referente al uso de 
radiogoniómetro de a bordo, solicitó, por razones perso-
nales, la baja temporal en Aviación y su puesto fue cubierto 
por el capitán de Artillería Joaquín Ruiz de Alda.

La Escuadrilla Elcano (Madrid-Manila) de 1926

Cómo indica Salas Larrazabal (1999), ante el auge de 
los grandes raids se programaron tres viajes a las antiguas 
colonias españolas. Tenían como destino Sudamérica, 
Manila, y Guinea El primero, fue el del Plus Ultra a Sura-
mérica. El segundo, el vuelo Madrid-Manila para la llamada 
Escuadrilla Elcano con dos aviones Breguet XIX. La trave-
sía se dividió en 20 etapas (30 días). Los aviones llevaban 
como carga adicional víveres para 5 días, armamento para 
defenderse, herramientas para los arreglos y repuestos va-
rios (ropa y calzado). El presupuesto total fue de 94 000 
pesetas, más de 500 000 euros actuales.

Hubo mucho tiempo en la preparación del vuelo, y al 
final fueron tres aviones, con tres aviadores y tres mecá-
nicos: González Gallarza, Loriga y Martínez Esteve, y los 
mecánicos Pérez, Calvo y Arozamena. El viaje se dividió en 
4 etapas, partiendo el 5 de abril de 1926 a las 8 de la ma-
ñana desde Cuatro Vientos. En la segunda etapa Gallarza, 
sufrió una fuga en el motor, lo que hizo que tuviese que pa-
rar en Túnez en lugar de Trípoli. Al día siguiente, mientras 
Esteve y Loriga llegaban a Bengasi, él llegó a Trípoli bajo 
una gran tormenta. El 8 de abril Esteve y Loriga llegaron a 
El Cairo, pero Gallarza, que ensayó una línea recta en lugar 
de la quebrada que habían hecho sus compañeros, paró 
en Bengasi. Al día siguiente se reunieron en El Cairo. Ha-
bían completado 4 500 km. El 11 de abril les tocó la etapa 
más complicada de todo el raid, muy larga y sobre el de-
sierto, con la única guía visual de los aeródromos ingleses 
que protegían el correo Cairo-Bagdad. En dicho tramo Lo-
riga no sufrió ningún percance, pero ya desde el principio 
Gallarza, tuvo problemas, pero pudo recuperarse al llegar 
a Amman. A Martínez Estévez le explotó un neumático en 
vuelo, el motor se paró y tuvo que planear hasta tocar tie-
rra en pleno desierto. Descubrió que había una grieta en 
un remache y que perdía combustible. El y su mecánico, 
Calvo, tardaron 5 días en ser descubiertos por la RAF, y 
luego se les denegó el permiso para continuar.

Loriga, que no había podido seguir la línea de aeródro-
mos ingleses, llegó a Bagdad esa misma noche, y a las 
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pocas horas llegó también Gallarza. Ambos se detuvieron 
en Bagdad en espera de Estévez, y viendo que no llegaba 
partieron el día 13. Se aprovisionaron en Irán, y ese día 
acumularon 1 500 kilómetros más.

La etapa entre Bender-Abbas y Karachi fue positiva 
porque recibieron la noticia de que había sido localizado 
el avión de Estévez. Como mantenía un buen promedio se 
permitieron un descanso el día 15 en Karachi. El 16 salie-
ron camino de Agra. La etapa Calcuta-Rangún la realizó 
a través del golfo de Bengala, y al día siguiente llegaron a 
Bangkok, donde entregaron una carta del rey Alfonso XIII 
al rey Siam.

Su siguiente etapa fue alterada de ruta, debido a la es-
carpada costa asiática, y se introdujeron por Pnom-Penh, 
capital de Camboya, hasta llegar a Saigón en Vietnam. Se 
habían realizado 3/4 del camino de 20 días. Al salir de Sai-
gón, una nube de mosquito obturó el motor y tuvieron que 
regresar. El 26 Loriga no pudo seguir a Gallarza que llegó 
a Vink y cargó gasolina, siguiendo y logrando 10 horas y 
media de vuelo prácticamente seguidas. El día 27 Loriga 
consiguió llegar a Hanoi, donde se encontraron y perma-
necieron 3 días por una infección bucal de Arozamena. Al 
reanudar el viaje, el 1 de mayo Loriga tuvo que tomar tierra 
por un fallo en el circuito del agua,y Gallarza también, aun-
que de forma brusca en Macao, chocando contra unos 
árboles. Se dobló el montante y se abolló parte del fuselaje 
izquierdo. Los portugueses les ofrecieron mecánicos y el 
día 4 llegaron Loriga y Pérez. El 5 el avión estaba reparado 
pero sólo contaban con el de Gallarza, ya que el de Loriga 
estaba averiado, y no se podía reparar por la proximidad 
de la época de tifones. Se pidió permiso para volar direc-
tamente a Luzón en el avión de Gallarza dejando en tierra 
a los mecánicos. El permiso fue concedido, y durante la 
travesía marina fueron escoltados por barcos franceses y 
portugueses. Así, el 11 de mayo llegaron a la isla de Luzón 
donde son recibidos como héroes. La última etapa fue un 
paseo triunfal e incluso una escuadrilla americana salió a 
recibirles. A las once y veinte llegaron a Manila, con trato 
de superhombres, esperaron a Arozamena, que llegó el 
16. Tardaron 35 días en volver, cuatro menos que en ir.

Curiosamente, este impresionante vuelo, siendo más 
complejo que el del Plus Ultra, no consiguió la repercu-
sión mediática que merecía, quizá porque el primero era 
un plan ideológico y sociológico de más interés para la 
Dictadura primorriverista (Fernández de la Torre, 2003).

El vuelo del Jesús del Gran Poder

El 29 de mayo de 1928 despegaron de Tablada (Sevi-
lla), el capitán de Infantería Ignacio Jiménez y el capitán de 
Ingenieros Francisco Iglesias en un Breguet XIX GR (Gran 
Raid) núm. 72, que había sido bautizado solemnemente 
con el nombre de Jesús del Gran Poder, en Sevilla (Figura 
8: 1-4). 

El modelo Gran Raid era una variante del Breguet XIX 
de serie que estaba especialmente desarrollada para gran-
des radios de acción, en éste caso impulsado por un mo-
tor Hispano Suiza de 600 CV. 

El objetivo de este vuelo era establecer un lazo de 
unión entre España y Filipinas y batir el record mundial de 
la distancia, que habían obtenido el 4 de Junio de 1927 los 
pilotos franceses Chamberlin y Levine en el cruce del At-
lántico Norte desde Nueva York hasta Eisleben (Alemania), 
situándolo en 6 294 km. 

Sin embargo no se pudo, cuando habían recorrido 
4 600 km y 27 horas de vuelo, les sorprendió una tormenta 
de arena en Naziriyah (Irak) que les impidió continuar y de-
cidieron regresar (Pérez San Emeterio).

A pesar del incidente, no desistieron de llevar a cabo 
un vuelo de record, esta vez, hacer algo más grande que 
lo que había realizado el Plus Ultra, pero con un avión te-
rrestre y sobre el mar. Apostaron de nuevo por el Jesús del 
Gran Poder y el 24 de marzo de 1929, partieron de Tabla-
da, no llevando a bordo ni el equipo de radio, transmisor ni 
receptor, ni gonio, para así reducir todo lo posible el peso 
de la aeronave, por lo que la navegación fue a estima y 
astronómica y llegar a Suramérica. 

La ruta que siguieron una vez atravesado el Atlántico 
comprendía escalas en: Brasil, Uruguay, Argentina, Chi-
le, Perú, Ecuador, Colombia, Venezuela, Panamá, Costa 
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Rica, Nicaragua, Honduras, Salvador, Guatemala, México 
y Cuba. El avión iba decorado con motivos alegóricos de 
Andalucía por Juan Lafita, Martínez de León y otros pinto-
res, la mayoría sevillanos (Figura 8: 4).

Debido a los fuertes vientos contrarios y a la poca in-
tensidad de los vientos alisios, así como a las fuertes tor-
mentas encontradas en vuelo, y al quedarse sin combusti-
ble, el 26 de marzo de 1929, se vieron obligados a aterrizar 
en Casamary, a 50 km de Bahía (Brasil), después de hacer 
recorrido 6 550 km. 

A pesar de no haber conseguido superar el récord 
de la distancia, obtuvieron la segunda marca absoluta 
de duración de un vuelo, y la primera de duración de un 
vuelo de un avión terrestre sobre el mar. Además desde 
Casamary iniciaron una gira pasando por Río de Janei-
ro, Montevideo, Buenos Aires, Santiago de Chile, Arica, 
Lima, Paita (Ecuador), Colón (Panamá), Managua, Gua-
temala y La Habana, donde llegaron el 17 de mayo de 
1929, habiendo recorrido un total de 22 000 km durante 
121 horas de vuelo, y siendo el primer avión español en 
sobrevolar los Andes en sentido Buenos Aires-Santiago 
de Chile (Roldán Vives, 2004). 

La Patrulla Atlántida. Otra vez los Dornier Wal 

Se trató de un vuelo hacia el Sur de 6 800 km, siguien-
do el continente africano que partió de Melilla el 10 de di-
ciembre de 1926 (casi un año después del vuelo del Plus 
Ultra). La patrulla estaba formaban por tres hidros Wal que 
fueron bautizados, Cataluña, Valencia y Andalucía (Figura 
11) (Herrera Alonso, 2006)

La primera etapa finalizó en Casablanca, posteriormen-
te volaron hasta Canarias, tras un difícil despegue, pues al 
ir cargados al máximo no pudieron maniobrar dentro del 
puerto. Durante esta etapa, la escasa visibilidad obligó a 
los hidros a volar muy próximos, y a tan baja altura que 
tuvieron que recoger las antenas de radio. A la hora previa 
los pilotos no lograron ver el Teide, por lo que viraron a la 
izquierda hasta encontrar Gran Canaria. El duro amaraje 
en mar abierta del Valencia y Andalucía averió las canoas 

de los hidros que tuvieron que arreglarse en Las Palmas 
(Roldán Vives, 2004; Salas Larrazabal, 1983).

En Navidad afrontaron la última etapa de ida, en la que 
la persistente lluvia impidió la observación de Fernando 
Poo hasta casi alcanzarlo. A las dos de la tarde aparecie-
ron sobre Santa Isabel al fondo de la bahía y en impecable 
formación alcanzaron la meta.

Volaron hacia el sur, tomado en vuelo una copa al cruzar 
el ecuador, regresando a Fernando Poo. Antes de iniciar el 
retorno a Melilla, tuvieron que reparar a fondo los hidros: 
arreglar cuadernas, repasar fondos y cambiar motores, 
etc., cuyo periodo entre revisiones era de cien horas de 
vuelo y ya llevaban setenta. El día 26 de enero iniciaron el 
regreso, más accidentado que a la ida, ya que los nuevos 
motores Rolls-Royce instalados originaron más trastornos 
que beneficios.

Este vuelo fue el último gran raid de la década. Hubo 
otros dos más de gran repercusión mediática que se reali-
zaron una vez instaurada la Segunda República.

El vuelo Sevilla-Bata de 1931

Este vuelo, se sale de la temática principal de trabajo, 
sin embargo, al ser una continuación de un proyecto ini-
ciado en los años 20, hemos decidido incluirlo aquí. En el 
año 1926, los aviadores españoles, motivados por el éxito 
de la Patrulla Atlántida, tuvieron la idea de repetir la hazaña 
pero con una dificultad añadida, realizarlo sin escalas. Para 
ello deberían emplearse un aparato terrestre. El vuelo se 
retrasó varios años hasta tener disponible un avión y unos 
pilotos aptos para una aventura complicada. El capitán 
Cipriano Rodríguez y el teniente Carlos Haya, ya conoci-
do por sus récords de velocidad serían los encargados 
de pilotar un Breguet XIX Gran Raid desde Sevilla hasta 
Bata siguiendo una ruta ortodrómica con una longitud total 
de 4 312 km. A diferencia de vuelo anterior, que consis-
tía en bordear el continente africano por la costa oeste, el 
viaje contaba con obstáculos naturales adicionales, como 
el Atlas, el desierto, lugar que tendría que sobrevolar de 
noche orientándose por las estrellas, o llevando una nave-
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gación a la estima, si el cielo estuviese cubierto como de 
hecho lo estuvo. Salieron de Sevilla el 24 de diciembre de 
1931, despegando con sus 4 265 kilos a las 10.15 h, puso 
rumbo a Estepona subiendo lentamente hasta los 3 000 m 
para cruzar ya la Cordillera del Atlas en Marruecos. 

El capitán Rodríguez llevó los mandos hasta ser rele-
vado por Haya a la 1.25 h de la madrugada, después de 
haber celebrado la Navidad con una copa de Coñac sobre 
el desierto del Sáhara. El avión prosiguió su vuelo por los 
cielos de la sabana, cruzando el Níger y la selva que lleva 
el mismo nombre hasta llegar a Bata.

Tomaron tierra sin percances a la 1.52 h de la tarde tras 
más de 27 horas de vuelo en un campo de hierba al sur de 
la ciudad especialmente preparado para la ocasión.

Emprendieron el regreso por la costa el 3 de enero de 
1932. La vuelta e haría en 5 etapas, pero se vio trunca-
da durante la segunda, entre Niamey y Bamako. Ante la 
proximidad de una tormenta de arena los pilotos decidieron 
aterrizar para esperar a que amainase. Al intentar despegar 
tuvieron un accidente sin daños personales pero que hizo 

imposible continuar de regreso. Haya y Rodríguez fueron 
rescatados por lo indígenas de un poblado cercano. Avi-
saron a los franceses que los recogieron, desmontaron el 
aparato y se lo llevaron a España (Herrera Alonso, 2006).

La Aviación Comercial durante la década

Al final de 1918, una vez acabada la Gran Guerra, el in-
dustrial de Toulouse, Pierre Latecoere, pensaba ya en la 
posibilidad de establecer una línea aérea comercial que 
permitiera transportar el correo entre Francia y Suraméri-
ca, a través del África Noroccidental (Albaret, 2013). Late-
coere, tenía a su disposición un elevado número de avio-
nes excedentes del conflicto y aunque las autoridades 
políticas del momento recibieron la propuesta con escep-
ticismo, decidió embarcarse en el proyecto por cuenta 
propia ayudado por su amigo, el aristócrata Beppo de 
Massini con la colaboración del capitán Didier Daurat, 

Figura 11. El Dorniel Wal Andalucía de la Patrulla Atlántida.
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un as de la guerra. Muy pronto, crearon una sociedad, 
«Líneas Aéreas Latecoere» que realizo los preparativos 
para la puesta en marcha de varios trayectos, que a lo 
largo de los años y hasta el estallido de la segunda gue-
rra mundial, fue prácticamente, el referente de los vuelos 
trasatlánticos, esencialmente a Suramérica. Latecoere, 
terminó diseñando sus propios aviones, algunos de ellos 
verdaderos gigantes del cielo y el mar como el Latecoere 
631, el más grande de su tiempo, con un peso de 72 to-
neladas y que podía transportar 45 pasajeros a todo lujo 
a más de 4 000 km de distancia. 

Para demostrar la factibilidad de su idea, realizó en 
marzo de 1919 un vuelo desde Toulouse a Rabat, utilizan-
do un Salmson 2 A2. (Figura 12)

Los primeros ensayos dieron algunos problemas. En el 
primer intento el Salmson pilotado por Lemaitre y Junquet 
y llevando como pasajeros a Massini y a Latecoere. Inicia-

Figura 12. A la izquierda, los primeros aviones de las Líneas Aéreas 
Latcoere. 1. Breguet 14, pueden apreciarse en la foto los contenedo-
res subalares para el transporte del correo; 2. Salmson S2A en el que 
se iniciaron los vuelos. La fotografía está autografiada por Latecoere 
(Origen desconocido). Arriba, nota de Latecoere con las previsiones 
de tiempo de vuelo ida y vuelta en la ruta Toulouse-Rabat, el 28 de 
julio de 1919 (L. Albaret).
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ron el vuelo vía Barcelona y al llegar a Alicante, después 
de sufrir múltiples problemas, tuvieron que aterrizar de 
emergencia, averiando el aparato. Unas semanas después 
vuelven a intentarlo, llegando a Barcelona sin incidentes. 
Pasados unos días reanudaron el vuelo a Alicante llevando 
de pasajero a Latecoere, hasta llegar a Rabat, vía Tán-
ger. Transportaban en el avión un ejemplar del diario Les 
Temps que entregaron al general Lyautey, acompañado de 
un ramillete de violetas. Acababan de inaugurar el Servicio 
Postal, Francia-Marruecos con escalas en España.

La puesta en marcha de este servicio pasando por 
España, hizo pensar al Gobierno español, que Latecoere 
terminaría dominando el negocio si desde nuestro país 
no se reaccionaba a tiempo, por eso, el Gobierno, publi-
có el 5 de julio de 1920, un Real Decreto por el que se 
crearon las líneas aéreas postales, poniéndose en mar-
cha un concurso para la adjudicación de dichas líneas 
(Pérez San Emeterio, 2003). El desarrollo de la Ley estuvo 
envuelto en un cúmulo de circunstancias burocráticas, 
administrativas y presión de los lobbies. Para explotar 
todo éste embrollo administrativo se creó CETA (Compa-
ñía Aérea de Tráfico Aéreo), que entre otras cosas, trató 
de aprovecharse de los derechos de vuelo sobre la línea 
Sevilla-Larache que había adquirido Loring a través de 
otra efímera compañía, Talleres Hereter SA. Loring era 
accionista, de CETA, junto con un grupo de personas de 
gran influencia en el Régimen y muy cercanos a la Co-
rona. Una vez concedida a CETA, la línea definitiva, se 
adquirieron tres De Havilland DH-9C (Figura 6: 2) (la ley 
exigía que fueran seis), que iniciaron los vuelos diarios 
entre las dos ciudades el 15 de octubre de 1921. El con-
trato llevaba consigo una subvención de 6 pesetas por 
kilómetro volado (unos 20 euros actuales), lo que dio a 
ganar mucho dinero a sus accionistas. El correo que se 
transportaba era casi en su totalidad, de carácter militar 
junto con las cartas a los mandos y soldados estacio-
nados en la zona (las cartas con solo dos días desde su 
despacho en la Península, subían mucho la moral de la 
tropa) (Figura 13).

En el año 1928 y con la puesta en marcha la política 
de unificación, el Real Decreto del Plan Nacional de Líneas 
Aéreas, la disolvió.

En este periodo, también se crearon otras compañías 
que explotaron otras líneas, como La Unión Aérea Es-
pañola (UAE), la Red de Hidroaviones del Cantábrico, la 
Sociedad Franco-Bilbaína de Transportes Aéreos, e Iberia 
(que casi en su totalidad pertenecía a Lufthansa), muchas 
de las cuales se integraron en el monopolio creado por 
la mencionada ley, CLASSA (Compañía de Líneas Aéreas 
Subvencionadas SA). 

Figura 13. Publicidad de las Líneas Aéreas Españolas CLASSA (de 
la prensa de la época).
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Se compraron nuevos aviones más eficientes, o se uti-
lizaron los de las compañías absorbidas, se racionalizaron 
los trayectos y se pusieron en marcha algunas líneas in-
ternacionales aunque sin mucho éxito. Los modelos más 
utilizados fueron los trimotores Junker G-24, Rohrbach, 
Fokker F-VII y Ford Trimotor (Figuras 14 y 15).

Epílogo 

La vida no fue muy generosa con algunos de los pilotos del 
Plus Ultra. En especial con Durán y Franco, que perecie-
ron victimas de sendos accidentes inexplicables y Ruiz de 
Alda, fusilado durante la contienda civil. El único que vivió 
largamente fue el mecánico navarro Pablo Rada Ustarroz 
aunque después de vivir una vida enormemente azarosa y 
llena de situaciones arriesgadas. 

Juan Manuel Durán, se mató en 
unas maniobras militares el 19 de julio 
de 1926 frente al puerto de Barcelona, 
al colisionar a pocos cientos de me-
tros de la costa, su Martynside Buz-
zard (en algunas noticias aparecidas 
en la prensa de la época se habla del 
hidroavión de Durán, sin embargo el 
Buzzard era un aparato terrestre) con 
otro que le acompañaba (Figura 5: 3).

El Buzzard fue uno de los mejores 
cazas de la Gran Guerra a pesar de 
haber llegado demasiado tarde para 
intervenir en ella. Además de Gran 
Bretaña, lo utilizaron otras fuerzas aé-
reas, entre ellas España (20 ejempla-
res). La Aeronáutica Militar Española 
empleó los F4. A Buzzards, durante la 
guerra de Marruecos, tras lo cual fue-

Figura 14. Trimotores pesados de las líneas que operaban en Es-
paña. 1. Junkers G.24 de CLASSA; 2. Rohrbach Roland de Iberia 
(Aeropinakes).

Figura 15. Trimotores de las líneas comerciales que operaban en España. A la izquierda, Fokker 
F. VII. A la derecha, Ford AT Trimotor.
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ron trasladados a la Aeronáutica Naval para cumplir misio-
nes de entrenamiento.

Ramón Franco vivió algo de más tiempo, pero su final 
fue también trágico, el trimotor Cant Z. 506B de origen ita-
liano que pilotaba, se perdió en el mar el 28 de octubre de 
1938 (E. Herrera, 2000). En un día con tiempo muy malo y 
viento racheado se le ordenó una misión de bombardeo en 
la costa levantina (Franco, decía que «en tiempo de guerra, 
no hay tiempo malo»), y desapareció de una manera inex-
plicable (Figura 16).

Salas Larrazábal (2000) escribe, que el halo de misterio 
que rodeó a la muerte de Franco, se debe a su pasado 
controvertido y que el accidente difícilmente pudo deberse 
a un sabotaje. Según este autor, Franco volaba de una 
forma aleatoria en unos u otros aparatos y no tenía uno 
asignado, por lo que era difícil conocer en cuál iba a volar. 
Según Herrera (o.c.), otro Cant que se estrelló poco tiempo 
antes, lo hizo por un paro simultáneo de los tres motores, 
debido a una posición errónea de las tres magnetos, pero 
este argumento para Salas Larrazábal es poco creíble. Lo 
que si es cierto, es que la entrada en pérdida del avión de 
Franco debió producirse por la aparición de una fuerte asi-
metría de vuelo, por parada de uno o más motores, rotura 
de los mandos, o fallo estructural…

Lo último sobre esta polémica muerte lo ha escrito J. A. 
Domínguez en el Foro de la web «Democracia y Libertad»: 
La relación de Ramón Franco no era muy buena con su 
hermano Francisco y el resto de generales que por aquel 
entonces comenzaron a conspirar contra el Gobierno le-
galmente constituido, pública y notoria. Pero los enemi-
gos de Ramón Franco no sólo estaban en el lado de los 
conspiradores, también estaba enfrentado con algunos di-
rigentes republicanos entre los que destacaba el entonces 
ministro de la Guerra, Manuel Azaña, con quien se ene-
mistó a pesar de que le había nombrado director general 
de Aeronáutica.

La sublevación del 18 de julio de 1936 le sorpren-
dió como agregado aéreo en la embajada española de 
Washington. Intentó volver en defensa del Gobierno de la 
República, pero dada su enemistad personal con Manuel 

Azaña tuvo antes la prudencia de consultar su parecer. 
La respuesta de Manuel Azaña, fue contundente: «¡que 
no venga!». Azaña pensaba erróneamente que Ramón 
Franco iba a permanecer en Washington descartando la 
posibilidad de que se incorporase al bando rebelde don-

Figura 16. Recuperación del cadáver de Ramón Franco en el puerto 
de Pollensa (IHCA).

De Palos al Plata: el vuelo del Plus Ultra a 90 años de su partida. Rocío Márquez Macías (Editora). 
Sevilla: Universidad Internacional de Andalucía, 2016. ISBN 978-84-7993-288-6. Enlace: http://hdl.handle.net/10334/3598



42

De Palos al Plata: el vuelo del Plus Ultra a 90 años de su partida

de sería inmediatamente fusilado, dados sus anteceden-
tes políticos.

Este error de Azaña, negándole la incorporación al 
bando republicano, unido a la muerte en la cárcel Modelo 
de su amigo Ruiz de Alda (nuestro tercer héroe del Plus 
Ultra), fusilado por los anarquistas del bando republicano 
el 22 de agosto de 1936 y al nombramiento del general 
Franco como Jefe del Estado en octubre de 1936, con-
tribuyeron a que tomase la decisión de incorporarse al 
bando rebelde, lo que parece, según este articulista, le 
costó la vida.

Ramón Franco no se relacionó prácticamente con na-
die en Mallorca durante los dos años que consiguió man-
tenerse con vida bajo la protección de su hermano, todos 
sus amigos, incluido su fiel mecánico Pablo Rada, lucha-
ban en el bando contrario. Si a esto unimos que sus misio-
nes de bombardeo sobre Cataluña causaron la muerte a 
los mismos ciudadanos que poco tiempo antes le habían 
dado su voto en las urnas, podemos hacernos una idea 
de cuáles fueron los motivos de la enorme depresión que 
sufrió Ramón Franco en vísperas de su muerte.

Muchos de los libros que se han escrito y se escriben 
sobre Ramón Franco se basan en unas afirmaciones atri-
buidas a Rudy Bay, mítico aviador en el bando nacional 
y luego propietario de la empresa Spantax, para concluir 
que su muerte se debió a un accidente.

Bay volaba en otro avión junto al de Ramón Franco en 
el momento de su muerte y vio cómo el avión de Franco, 
sin causa justificada, se precipitaba sobre el mar.

Algunos años después, Rudy Bay cambió de idea, se-
ñalando que cuando en la madrugada del 28 de octubre, 
las dos tripulaciones ya estaban embarcadas en los botes 
para dirigirse a los hidros que estaban fondeados en la ba-
hía de Pollensa recibieron la orden de que Ramón Franco 
volara con el avión y la tripulación de Rudy Bay y viceversa. 
De esta forma, los que pudieron llevar a cabo el sabotaje, 
sacrificaron a los tripulantes de Rudy Bay y salvaron a los 
tripulantes de Ramón.

Bay cuenta que el avión de Ramón Franco, al poco 
tiempo de despegar y volando por encima de las nubes, a 

unos 4 000 metros de altitud, se quedó sin velocidad, giró 
bruscamente a la derecha y cayó en picado sobre el mar.

La versión más común de los historiadores atribuye «el 
accidente» a una tormenta. Efectivamente hacía mal tiem-
po, pero como dice Rudy Bay, a 4 000 metros ya estaba 
despejado y una tormenta que tiene una altura inferior a los 
4 000 metros no es capaz de derribar a un trimotor. 

Sea como fuere, el héroe del Plus Ultra vivió toda su 
vida burlando a la muerte, y en una de estas, la suerte le 
abandonó. 

En cualquier caso, si las personas pudiesen elegir la 
forma en que se tiene que morir, seguramente, los cuatro 
tripulantes del Plus Ultra, dado su amor a la aviación, ha-
brían escogido este medio, tripulando un avión.
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