El vuelo fotogrdfico de la «Serie A»

I
INTRODUCCION

ONTRARIAMENTE a lo que parece ser una creencia

bastante generalizada, el primer vuelo fotografico
general de Espafia no fue el realizado durante los afios
1956 y 1957, que es conocido como el «vuelo america-
no»; existe al menos otro vuelo general efectuado du-
rante los afios 1945 y 1946, también por parte de perso-
nal estadounidense.

Este vuelo fotogridfico ha permanecido hasta hoy
précticamente ignorado, no sélo por los gedgrafos, sino
por todos aquellos que para sus tareas investigadoras o
docentes utilizan como material la fotografia aérea. Sor-
prende esta circunstancia ain mads si tenemos en cuenta
que se trata de un material fotografico que nos ofrece la
instantdnea del pais en la primera etapa de su larga post-
guerra, durante la cual se reforz6 el dominio de las acti-
vidades agrarias tradicionales, sin que se hubieran ini-
ciado ain procesos que habrian de tener una gran tras-
cendencia econémica y espacial (la industrializacién; la
emigracidn, el éxodo rural y el crecimiento de las ciuda-
des; las operaciones de colonizacion, regadio y concen-
tracion parcelaria, etc).

Durante la consulta de los fondos fotograficos exis-
tentes en los archivos del Ejército del Aire, tarea realiza-
da dentro del proyecto de investigacién que sobre la
Historia de la fotografia aérea en Espafia tenemos en
marcha, nos encontramos con un voluminoso material
correspondiente a un vuelo fotogréfico realizado entre
febrero de 1945 y septiembre de 1946, que cubria la to-
talidad del pais y que, ademis, cumplia los requisitos
para ser considerado como vuelo estereoscépico (recu-
brimiento longitudinal proximo al 60% y recubrimiento
lateral en torno al 30%).
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Este vuelo, identificado como «Serie A», ademds de
tener desde hace mucho tiempo un uso casi nulo', care-
cia de toda documentacién que no fuera la referida a la
distribucién en rollos, el contenido de la mayor parte de
ellos y su correspondencia con las hojas del Mapa To-
pografico Nacional a escala 1:50.000. Faltaba, sin em-
bargo, cualquier referencia a quién habia reatizado el
vuelo?, en qué condiciones, con qué objetivo, etc.

No habiendo encontrado, al menos de momento, in-
formacioén directa al respecto en los archivos consulta-
dos (Centro Cartogrifico y Fotogréfico del Ejército del
Aire, Instituto de Historia y Cultura Aeronauticas, Mi-
nisterio de Asuntos Exteriores...), y habida cuenta de
que la aviacién espaiiola en esta época no estaba en con-
diciones de realizar un vuelo fotografico de estas carac-
teristicas, procedimos a realizar una indagacién indirec-
ta revisando la bibliografia en la que, con mayor o me-
nor grado de detalle se abordara la historia de Espafia en
el periodo inmediatamente anterior a la realizacién del
vuelo, y las relaciones internacionales del pais durante
el mismo lapso de tiempo, para buscar la posible exis-
tencia de acuerdos con otras naciones y el contexto ge-
neral, o al menos de la Europa occidental, en el que pu-
diera inscribirse el interés por realizar un vuelo fotogra-
fico «rapido» de Espaiia.

! Es de suponer que las fotografias de este vuelo se irian dejando de utili-
zar en la medida en que se fue disponiendo del vuelo de finales de los cincuenta.
Podria ser esta la explicacion al hecho de que el contenido de algunos rollos del
vuelo de la Serie A estuviera ain hoy sin identificar, quizds porque, disponien-
do de nuevo material fotografico de mejor calidad, no llegaran a ser utilizados
nunca.

2 De hecho, en algunos casos se le conocia como el «vuelo alemén», lo que
nos lleva a sospechar que con anterioridad se pudiera haber realizado otro vuelo
fotografico por parte del ejército de ese pais. del que no hemos encontrado testi-
monio alguno en los archivos.
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FiG. 1. Fragmento del fotograma obtenido el 4 de octubre de 1945 (escala aproximada del original, 1:43.800: escala aproximada de la ima-
gen. 1:54.500).

Se puede observar en la fotografia un sector de la vega del Guadiana en el momento inmediatamente anterior a su puesta en regadio. En un
espacio donde aiin estaba en pleno funcionamiento el sistema agrario basado en los cultivos de secano (se pueden apreciar los longueros de cereal
y las parcelas de menor tamano ocupadas por el olivar), la construccion del canal de Montijo (69 kilometros), que derivaria las aguas del embalse
del mismo nombre, empezado a levantar durante la Segunda Repuiblica, permitiria poner en regadio todo el sector comprendido entre aquél y el
curso del Guadiana (mds de 15.000 has). propiciando de este modo un cambio radical en el paisaje rural. En el momento en que se obtiene la foto,
el Canal estaba en pleno proceso de construccion y se empleaba como mano de obra a los reclusos de las Colonias Penitenciarias establecidas en
Montijoen 1941,
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FiG. 2. Fragmento del fotograma obtenido el 30 de septiembre de 1945 (la escala aproximada del original es de 1:45.500. la de la imagen de
1:35.500).

Mediado el siglo actual el espacio edi

ficado en la ciudad de Valencia, yva ocupado en su prictica totalidad el ensanche decimononico, atin no
habia llegado a macizar el delimitado en las primeras décadas del siglo actual. Los usos agrarios llegaban pricticamente hasta la ribera del rio Tu-
ria en su margen izquierda, en tanto que el crecimiento fuera del perimetro del ensanche se vinculaba basicamente a las principales carreteras, la
de Barcelona hacia el norte. la Avenida del Puerto hacia el este, la carretera de Alicante hacia el sur, la de Madnd al oeste y la que comunicaba
con Burjasot al noroeste.
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Una primera aproximacién a la bibliografia nos pu-
so tras la pista de la existencia, ya en el afio 1944, de
acuerdos entre Espafia y Estados Unidos merced a los
cuales la aviacién comercial y militar norteamericana
dispondria desde 1945 de autorizacion para utilizar los
aerédromos espafioles (GaLLO, 1960). Pero lo que real-
mente nos vendria a aclarar cuél fue el proceso previo
que concluy6 con el acuerdo mencionado fueron las
Memorias del que hasta diciembre de 1944 estuviera la
frente de la embajada de Estados Unidos en Espafia,
Carlton Hayes (HAYES, 1946).

Segtn sefiala el embajador americano, Espafia ya
habria admitido en noviembre de 1943, «en principio»
[sic], la posibilidad de que los aviones comerciales de
Estados Unidos aterrizaran en Espafa. Este seria el
punto de partida de unas negociaciones que, llevadas a
cabo inicialmente entre Hayes y el Ministro de Asuntos
Exteriores Jordana hasta el fallecimiento de este dltimo
en agosto de 1944, y después entre su sustituto, Leque-
rica, y el embajador americano, se prolongarian hasta
diciembre de 1944.

El 28 de septiembre de ese afio estaba ya listo el es-
bozo de propuesta de proyecto de colaboracién aérea
por parte de los americanos, propuesta a la que el Mi-
nisterio de Asuntos Exteriores espafiol daba su confor-
midad el 3 de octubre, concluyéndose oficialmente las
negociaciones sobre el acuerdo aéreo bilateral entre Es-
paila y Estados Unidos el dia 2 de diciembre en Madrid.

Las consecuencias inmediatas del acuerdo las expo-
ne el embajador de forma meridianamente clara:

«Por aquella época se tomaron disposiciones para enviar a
Espaiia otro grupo de expertos a fin de estudiar con las autorida-
des espafiolas las modificaciones y mejoras necesarias en los ae-
rédromos de Sevilla, Madrid y Barcelona y la entrega de los ma-
teriales y equipos necesarios para llevarla a efecto».

«Fue el primer Gobierno extranjero que concretd un acuerdo
aéreo con nosotros, y con arreglo a €l obtuvimos derechos de
transito y aterrizaje en Espafa para tres lineas aéreas y para nues-
tros aviones militares» (HAYES, 1946).

Pero mds revelador ain resulta el papel que el em-
bajador asigna al acuerdo, tal y como lo expone en dos
de las cinco consideraciones fundamentales con las
que concluye lo que podriamos considerar las memo-
rias correspondientes a su estancia al frente de la em-
bajada:

«1. Debe convencerse Estados Unidos que uno de los objeti-
vos principales para el desarrollo de cualquier programa mundial
de aviacion estd en la Peninsula Ibérica. Espafia obtendria benefi-

cios con ello y estd totalmente dispuesta a colaborar con nosotros
en tales asuntos.

2. Espaiia ocupa (...) una peculiar posicion estratégica rela-
cionada con la amenaza a la paz en Europa y por ello al mundo
entero (...)

Debe estar claro para los americanos que cualquier potencia
(...) que desee lanzar a Europa por los derroteros de la guerra o
intente dominar el continente, pone en peligro autométicamente
la paz y la seguridad del resto del mundo y tarde o temprano en-
volvera a los Estados Unidos en una horrible y costosa guerra de
ultramar. Por ello nos conviene cultivar y mantener relaciones
especialmente amistosas con aquellas naciones que por su parte
no tienen posibilidades de provocar un conflicto de este género y
pueden proporcionar, en caso necesario, una cabeza de puente
conveniente en Europa para nuestras Fuerzas Armadas. Espana
es precisamente una nacion de estas caracterfsticas (...)» (HAYES,
1946).

Parece quedar claro, pues, en qué contexto se reali-
z6 el vuelo fotografico. La Guerra Mundial tocaba a su
fin, y lo que mas tarde serian las relaciones este-oeste
empezaban de algiin modo a plantearse, quedando ya
claramente establecidas, durante la realizacion del vue-
lo fotografico, en lo que conocemos como La Guerra
Fria. Por tanto, el vuelo americano sobre Espaiia, de
1945-46, se inscribe dentro de las medidas precautorias
adoptadas por el gobierno de los Estados Unidos, adn
en curso la Segunda Guerra Mundial, de cara a un posi-
ble conflicto con la Unién Soviética, del mismo modo
que el vuelo de 1956-57 responde ya, explicitamente, a
las exigencias de la situacién generada por la Guerra
Fria. Desde la perspectiva americana, la distancia, si no
la hostilidad, hacia el régimen politico espafiol quedaba
equilibrada por la consideracién del papel estratégico
de nuestro pais. De este modo, mientras en abril de
1946 se producia la declaracién Paris-Londres-Was-
hington condenando el régimen espafiol, los americanos
siguieron ejecutando el vuelo fotografico de nuestro
pais, que ya estaba concluido tres meses antes de que
se produjera la retirada de los embajadores en Madrid,
en diciembre de 1946, por recomendacién de la Asam-
blea General de la ONU.

Para el gobierno espaifiol, con escasa capacidad de
resistencia frente a las presiones de los Estados Unidos,
la situacidén ventajosa vendria dada por la moderniza-
cién que experimentarian algunos aeropuertos y por la
disponibilidad gratuita de un vuelo fotogrifico de la to-
talidad del territorio.

I
CARACTERISTICAS TECNICAS DEL VUELO

A pesar de carecer casi totalmente de informacion
técnica del vuelo, referida al tipo de pelicula, a la cdma-
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ra o a los aviones utilizados, no parece aventurado pen-
sar que los grandes avances habidos durante la segunda
Guerra Mundial fueran en buena medida aplicados en su
realizacién.

Es una evidencia que durante el conflicto los vuelos
de reconocimiento alcanzaron, en todos los bandos en
liza, un gran desarrollo. Su utilidad, constatada en nu-
merosas ocasiones, propicié una mejora constante de
los aviones (mayor estabilidad, mayor techo de vue-
lo...), de las camaras (utilizacién de focales capaces de
obtener fotos de calidad y detalle aun volando a gran
altura a fin de quedar fuera del alcance de las baterias
antiaéreas, acoplamiento de las cdmaras al chasis del
avion...), en las peliculas (utilizacién de peliculas en
rollo, mayor sensibilidad de las emulsiones...) o en los
sistemas de navegacion aérea (empleo de los sistemas
radioeléctricos).

No resulta, por tanto, descabellada la afirmacién de
que durante la Guerra:
«s6lo las Fuerzas Aéreas norteamericanas tomaron mas de
171 millones de vistas de toda clase y cubrieron. con las destina-
das a fines cartograficos, unos 40 millones de kilémetros cuadra-
dos, lo que permitié publicar mds de 115 millones de hojas que
correspondian a planos de 30 tipos distintos» (Curso de..., 1970).

Todo parece indicar, pues, que, una vez obtenida la
pertinente autorizacién, el ejército americano estaba en
condiciones de realizar un vuelo fotogrifico rapido y,
desde luego, completamente novedoso para lo que hasta
entonces se disponia. Segin informacién oral recibida
de miembros del Ejército del Aire espafiol, este vuelo se
realizd, probablemente por primera vez en Espaiia, utili-
zando el sistema Doppler. Se trata de un sistema de na-
vegacion auténoma, que se basaba como referencia en
las distancias y los rumbos, y que resultaba muy adecua-
do para realizar vuelos fotograficos rdpidos en zonas en
conflicto o en paises que, como el nuestro, carecian de
otros sistemas de navegacién aérea en los que apoyar
convenientemente la realizacién de un vuelo fotogréafico
que abarcara, con recubrimiento estereoscopico, la tota-
lidad del territorio.

Los aviones estaban dotados de una antena que emi-
tia las ondas a tierra y de un sistema (la caja de control)
que recogia y registraba la informacién; esa informa-
cién, una vez analizada, servia para ajustar las siguien-
tes pasadas y lograr de este modo el recubrimiento
transversal.

Esta circunstancia explicaria, como se detallard en el
siguiente apartado, la peculiar forma en que se organizé
el vuelo: se realizaba una primera pasada sobre la zona

elegida guidndose como referencia por las hojas del Ma-
pa Topografico Nacional disponibles y, pasado un tiem-
po, cuando ya habfa sido analizada la informaci6n de la
caja de control, se volvia sobre la misma zona para
completar la siguiente pasada.

111
CARACTERISTICAS DEL RECUBRIMIENTO
FOTOGRAFICO

El vuelo de la Serie A se compone de un total de 435
rollos de pelicula; estos rollos tienen una corresponden-
cia con las hojas de Mapa Topogréfico Nacional a esca-
la 1:50.000, de manera que cada hoja se compone, por
lo general, de cuatro pasadas realizadas en el sentido de
los paralelos, y cada pasada tiene, en cada hoja, una me-
dia de 7 a 9 fotogramas, lo que viene a significar que
una hoja completa queda cubierta por un nimero de fo-
togramas que oscila, por término medio, entre los 25 y
los 30, todo eso asegurando un recubrimiento estereos-
copico de la totalidad del espacio fotografiado.

Lamentablemente, atin existiendo en el archivo, ade-
més de los rollos de negativos, una copia de rollos de
positivos, las caracteristicas del material y las condicio-
nes de almacenamiento en que se mantuvo a lo largo de
los mas de cincuenta afios transcurridos, propiciaron la
pérdida irremediable de algunos rollos y, por lo tanto,
de la interesantisima informacién que contenian. En
concreto, de 86 rollos no se conserva ni positivo ni ne-
gativo; de 141 se ha perdido el de negativos, mientras
que sélo hay copias en positivo de 235.

El vuelo comenzé a realizarse el dia primero de fe-
brero de 1945 y se prolongé hasta el 6 de septiembre de
1946; la obtencion de fotografias no se realizé, sin em-
bargo, siguiendo un ritmo regular. Tras una primeras
tomas en febrero y marzo de 1945, no se reanudo el
vuelo fotografico hasta el mes de septiembre; este mes
y el siguiente se trabajé a un ritmo bastante alto, bajan-
do después apreciablemente la intensidad del trabajo
hasta febrero de 1946; tras un periodo de tres meses en
el que no se realizaron muchas salidas, los trabajos vol-
vieron a acelerarse hasta finalizar las tareas. No exis-
tiendo una correspondencia exacta entre los periodos de
mayor actividad y aquellos en los que, en razén de la
inclinacién del sol, se consideran los mas adecuados pa-
ra obtener fotografias aéreas verticales (primavera y
otoifio), cabe pensar que fueran razones de otra naturale-
za, para nosotros desconocidas, las que marcaron el rit-
mo de los trabajos.
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Fic. 3. Fases de ejecucion del vuelo de la Serie A (la fecha corresponde a la realizacion de la primera pasada de cada hoja: en todos los ca-

s0s. por tanto, la realizacion de las demis pasadas es posterior).

La sucesion temporal de los vuelos que aparece ilus-
trada en la figura 3 no debe entenderse como que las ho-
jas se fotografiaron en la fecha indicada en su totalidad;
la figura tan sélo representa la primera vez que se vold
sobre cada una de las hojas, porque, dado el sistema de
vuelo utilizado, era preciso proceder a analizar la infor-
macion de cada una de las pasadas recogida en la caja
de control del avion para, con la introduccion de las co-
rrecciones oportunas, asegurar ¢l recubrimiento trans-
versal del 30%, lo que forzaba el aplazamiento de la

il -1v-v vi Vil VI-Ix

realizacion de las demas pasadas de cada hoja. Sirva a
modo de ejemplo lo ocurrido con la hoja 559 (Madrid):
la pasada situada mds al norte se volé el 20 de septiem-
bre de 1945, la situada inmediatamente al sur el 23 de
abril de 1946, las otras dos el 20 de junio y el 2 de julio
del mismo ano.

De la observacién de la figura 3 se podria deducir
que hay 311 hojas del Mapa Topogrifico Nacional que
no fueron voladas; presumiblemente esto no sea asi, y
dichas hojas se correspondan, al menos en su mayor
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FiG. 4. Fragmento del fotograma obtenido el 9 de febrero de 1946 (la escala aproximada del original es de 1:45.000, la de la imagen de

1:53.000).

Dentro de las Marismas del Guadalqui
raiz de la apertura de la Corta de los Jeronimos (1860-1888). cuyo objeto era mejorar la navegabilidad del ri
los Propios de la ciudad de Sevilla, fueron privatizados en el siglo xix, v comenzaron a colonizarse a partir de 1921, Los efectos de esa tarea se
Minima a la izquicrda de la Corta) en los que ya se observa la pre-

ir la fotografia nos ofrece el sector correspondiente a la Isla Minima, segregada de la Isla Menor a
. ]‘:.‘ill)Q Terrenos que '[1L‘I'|L'I‘.|L't'it'l'l1” i

aprecian en la folo en algunos sectores de la Isla Mayor (que envuelve a Is
sencia de los arrozales, En cuanto a la Isla Minima en si, que permaneceria indivisa hasta 1949, se percibe la traza del colector principal v la de
diversos azarbes y acequias, instrumento de la desecacion y de la incipiente puesta en riego del borde superior de la 1sla.
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F1G. 5. Fragmento del fotograma obtenido el 28 de noviembre de 1945 (la escala aproximada del original es de 1:44.500, la de la imagen de
1:30.500).

El fotograma nos ofrece la imagen de la villa histérica maritima, apenas alterada por un corto nimero de industrias (vidrio, curtidos, eic) que,
desde el siglo pasado, se instalaron a favor del puerto. La canalizacion de la ria y la desecacion parcial del espacio asi ganado supone ya una fuer-
te alteracion del espacio anfibio. La actividad portuaria se localiza en la darsena de San Juan de Nieva; construida entre 1870-1900, y dotada de
ferrocarril desde 1890, hace de Avilés un puerto carbonero. Junto a esa dirsena se aprecia la fdbrica de la Real Compania Asturiana, empresa pro-
pietaria de las dunas del Espartal, sobre la playa de Salinas, va fijadas con plantaciones de pinos. Atin no se han instalado las grandes fabricas (si-
derurgia. aluminio, cristal) que transformarian el contorno de Avilés en la década siguiente.
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parte, con los 64 rollos de los que desconocemos su
contenido’.

v
CARACTERISTICAS DE LOS FOTOGRAMAS

El formato de los fotogramas es el de uso actual-
mente mds extendido, de 23 por 23 centimetros, dispo-
niendo en los margenes de las marcas fiduciales que
permiten localizar el punto principal de la fotografia.
Carecen los fotogramas, sin embargo, de otro tipo de
informacién que suele venir incorporada en los marge-
nes en la generalidad de los vuelos posteriores, caso del
altimetro, del nivel, del reloj, de la fecha, de los datos
del vuelo, o de la informacién sobre la cdmara y la fo-
cal utilizadas; dnicamente en cada fotograma aparece
en un lateral una referencia al material sensible (East-
man Topographic Safety) y, marcadas sobre el negati-
vo, dos o tres cifras, una correspondiente al numero de
fotograma y las otras, quizés, a la identificacién de la
pasada dentro del rollo.

En la escasa documentacién referida al vuelo que
hemos localizado, las escalas no estan atribuidas a los
fotogramas, sino a los rollos. Sélo puede tratarse, por

3 Resulta imposible realizar una identificacién rdpida del contenido de los
64 rollos por no existir. ni en las fotografias, ni en los recipientes de almacena-
miento. referencia alguna al lugar al que corresponden las imdgenes.

4 La altura de vuelo atribuida a cada uno de los rollos (se supone que se
trata de la altura media de las pasadas de ese rollo) oscila entre los 5.700 metros
del rollo 13 (el dnico por debajo de los 6.000 metros) y los 8.800 del 234 (sélo
dos rollos superan la cifra de §.000).

tanto, de un valor medio aproximado, habida cuenta de
que es practicamente imposible que la escala se manten-
ga constante a lo largo de una pasada, y lo era atin mds
entonces si nos atenemos al sistema de navegacion utili-
zado, que tnicamente permitia controlar la altura de
vuelo a través del altimetro.

Los valores extremos de las escalas oscilan entre el
1:34.700 del rollo 144 (hoja del Mapa Topografico n®
531) y el 1:50.500 del rollo 30 (hojas n° 1.061, 1.062,
1.063 y 1.064), siendo el valor medio del conjunto de
1:43.419.

Cabria pensar que, por el sistema de navegacién uti-
lizado, que buscaria volar a una altura constante basan-
dose en la utilizacién del altimetro, y que ignoraria por
tanto la distancia real a la superficie’, y por la distancia
focal utilizada, que oscila entre los 151 y 155 milime-
tros, fueran las zonas mds bajas (costas, fondos de los
grandes valles, etc) las que tuvieran los mayores valores
de las escalas, y las zonas mds altas (mesetas, sistemas
montafiosos) las que concentraran los valores mds bajos.
Esto, aunque se cumple en algunos casos, en modo al-
guno se puede considerar como un hecho generalizado.—
FELIPE FERNANDEZ GARCIA y FRANCISCO
QUIROS LINARES.

Este trabajo se ha realizado dentro del proyecto de investigacién Ps94-
0147, financiado por la DIGICYT.

Todo el material fotografico utilizado en este trabajo procede del Centro
Cartografico y Fotogrifico del Ejército del Aire.
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