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La demostración del 3 de mayo contó con la participación de 19 aviones de la colección.

Se inició con el clásico remolque y suelta del velero de 1957 Slingsby Swallow por la Dornier 27, y se 

cerró con una tabla acrobática a cargo de la Pitts Special. Aunque el I-16 no pudo volar con el T-6 y 

Mentor por estar temporalmente de baja por mantenimiento, se pudo contemplar en el aire al B.A. 

Swallow de 1933, lo que no ocurre a menudo por problemas de mantenimiento. Durante la exhibición 

estática tuvo lugar el taller infantil dividido en dos turnos, dedicado en esta ocasión a la elaboración de 

una tarjeta de felicitación del Día de la Madre con un toque FIO.

Nº46, Mayo 2015

Visite la página web www.fio.es y colabore con la Fundación Infante de Orleans inscribiéndose como Socio 
Protector. También estamos en Twitter y Facebook
http://www.facebook.com/FundacionInfantedeOrleans?ref=ts
Para cualquier sugerencia envíe un correo a:  fiodigest@fio.es

F

Fotografías: Shery Shalchian,  Paco Rivas

La FIO participa en la exhibición aérea de la Base 

Aérea de Morón del 31 de mayo con motivo del 75 

aniversario del aeródromo sevillano, estando 

prevista la presencia del T-6 Texan, T-34 Mentor, 

Dornier 27 y Cessna Bird Dog.

http://www.fio.es/
http://www.facebook.com/FundacionInfantedeOrleans?ref=ts
mailto:fiodigest@fio.es
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Actualidad del C.R.M.
Revisión del C-45 y restauración del T-6 DUM

Fotografías: Archivo FIO
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The Boeing Company: fabricante de gigantes  (1ª parte)

Autor: Santiago Tena Paz

Cuando se repasa la vida de los fabricantes -diseñadores que han hecho historia- hay un 

hecho que se repite de forma constante: Fokker, Douglas, Jack Northrop y Boeing en el 

campo de los aviones, y Rentschler y Rolls Royce en el de los motores, fueron capaces de 

llevar a la práctica la idea de que un avión debe ser una máquina fiable y útil. Todos estos 

pioneros acabaron creando lo que hoy conocemos como industria aeronáutica, todos ellos 

contemplaron las evoluciones de aquellos primeros aviadores subidos a estructuras que 

tenían más de cometas motorizadas que de vehículos destinados a moverse y a realizar 

trabajos en el aire.

Los comienzos de William Edward 

Boeing no fueron distintos de los otros  

grandes; nacido en Detroit, en 1881, 

hijo de un rico maderero, estudió en 

Suiza y en la Universidad de Yale,  

para luego dedicarse de lleno al 

negocio familiar en Seattle, Estado de 

Washington. Piloto “amateur”, de su 

amistad con el Oficial de Marina 

George Conrad Westervelt surgió la 

idea de construir un aeroplano. La 

experiencia como ingeniero de 

Westervelt -trabajaba en unos 

astilleros- y los conocimientos y,  por 

qué no decirlo, el dinero de Boeing se 

reunieron para crear la Aero-Pacific

Products Co. en 1916.



IO

DIGESTF

A principios de los años veinte con el fin de la guerra en Europa, que supuso en América 

una abundancia de pilotos con experiencia con unos aviones mínimamente fiables junto 

a las grandes distancias a cubrir entre las ciudades en los Estados Unidos fueron los 

factores que propiciaron el desarrolló el correo aéreo. No se olvide que incluso el mítico 

Lindbergh fue, en sus comienzos, piloto de correo aéreo, experiencia que le sirvió de 

mucho para poder emprender en 1927 su vuelo transatlántico entre Nueva York y Paris.

Avanzados los años veinte, nacieron las grandes compañías con recorridos estables y 

horarios regulares. Boeing no fue ajeno a este movimiento y en 1919 Eddie Hubbard pilotó 

un Boeing C entre Seattle y Vancouver, en la Columbia británica, abriendo así una línea 

estable de correo entre USA y Canadá.

La compañía Boeing continuó creciendo y realizando subcontratas de montaje de diseños 

ajenos y revisiones de aviones, aparte de construir sus propios modelos. Esto no era fácil , 

ya que el excedente de aviones que siguió al armisticio de 1918, hacía difícil colocar en el 

mercado aviones nuevos y caros, cuando por poco dinero se podían conseguir aviones del 

ejército que, con mayor o menor facilidad, se podían adecuar para usos civiles, 

básicamente llevar correo.

Sus primeros locales fueron la fábrica a orillas del río Duwsunish, conocido como el Red 

Barn (Granero Rojo) que se convirtió en sede social y fábrica de componentes, y un 

pequeño edificio en la orilla del Lago Unión en Seattle donde se montaban y probaban los 

aviones.

Siendo el ingeniero un oficial naval y estando las fábricas al borde del agua, no es raro que 

el primer producto de Boeing and Westervelt fuera un hidroavión. Este avión, pese a ser de 

construcción tradicional para la época (madera, tela y cables) tenía un sistema de mando 

tres en uno por el que la palanca no sólo actuaba en cabeceo y alabeo, como en cualquier 

avión convencional, sino que por medio de un pequeño volante instalado en su parte 

superior se conseguía el mando sobre el timón. El pie derecho del piloto actuaba sobre un 

acelerador como en un automóvil. El motor era un Hall-Scott A- 5 de 125 caballos. De este 

biplano sólo se construyeron dos ejemplares, llamados “Bluebill y Mallard“, ambos vendidos 

al gobierno de Nueva Zelanda y usados como correos.

Siguieron luego más hidroaviones y la entrada en 

guerra de los Estados Unidos hizo que la Marina 

encargase un desarrollo del primer BW para el 

entrenamiento de pilotos, el llamado Boeing 

modelo C.

Al ser Westerbelt destinado fuera de Seattle, 

William Boeing continuó su actividad aeronáutica y 

en 1917 la empresa cambió su nombre por el de 

Boeing Airplane Company.
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El hecho de revisar aviones, y en muchos casos modificarlos, llevó a Boeing a adquirir una 

muy estimable experiencia y conocimiento sobre la forma de construir de otros fabricantes. 

Boeing revisó y modificó entre 1920 y 1925 los De Havilland DH 4 del Ejército, llegando de 

hecho a construir un avión nuevo, puesto que sustituyó la estructura de madera del fuselaje 

por otra metálica soldada eléctricamente sustituyendo el contrachapado original por lona.

Al construir o revisar aviones terrestres, Boeing se vio obligado a trasladar su centro de 

operaciones a un aeródromo de tierra. El elegido, en el condado de King, se convirtió en lo 

que es hoy BFI (Boeing Field International).

En   1927,  Boeing   construyó  su  

primer  avión  pensado 

específicamente como no militar 

desde el principio, ya que el 

mismo,  su  modelo  4O, fue  

concebido  para  satisfacer  las 

especificaciones del servicio de 

correos de los Estados Unidos. 

Este avión, propulsado por un 

Pratt & Whitney Hornet, era capaz 

de volar con el piloto, dos 

pasajeros y 600 kilos de correo; el 

avión llevaba entre  otros  

refinamientos,  calefacción  en  

cabina,  luces  de aterrizaje, 

extintor en la zona del motor 

manejado desde la cabina de 

pilotaje, y pedales ajustables. El 

modelo 4O fue uno de los 

primeros  aviones en utilizar un 

equipo de aire-tierra de radiofonía 

y en 1930 estableció la primera 

línea de correo nocturno.

En 1930 Boeing construyó su primer monoplano, el Modelo 200 Monomail; este avión, del 

que sólo se construyó un ejemplar, marcó el camino a seguir. Su construcción era 

completamente metálica, su estructura autoportante, las alas de diseño cantiléver, y en la 

sección central acogió el tren de aterrizaje replegable. Su aspecto era más el de un avión 

de carreras que el de un correo, y sin duda hubiera sido un avión sin igual de haber podido 

disponer de una hélice de paso variable, de forma que el enorme potencial del diseño 

básico y su excelente motor Pratt & Whitney Hornet de 575 cv se hubiesen visto auxiliados 

por el refinamiento que tal control sobre la hélice supone.
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No obstante, el paso estaba dado. Boeing y Pratt & Whitney eran socios por aquel 

entonces y este matrimonio tenía por fuerza que dar buenos frutos. El siguiente paso fue el 

diseño de un bombardero bimotor, el 89, el cual incorporaba lo aprendido en el Monomail. 

No fue elegido por el Army Corps, que prefirió el B 10 de la Martin, pero su equivalente civil, 

el Boeing 247, fue el primer avión  de  pasajeros  realmente  moderno  y  el  único  capaz  

de presentarse como  sustituto de los  gansos de lata  trimotores de Fokker y Ford que 

acaparaban entonces  el mercado mundial de transporte de pasajeros. Pese a su indudable 

acierto el reinado del 247 duró poco: Douglas había lanzado su serie DC y el DC 3 era otra 

cosa. La hegemonía Boeing tendría que esperar.

Pero llego por el mar, no en vano; como  hemos visto, el primer socio de E. Boeing fue un 

marino, y su primer diseño un hidroavión.  En los años treinta,  Pan American encargó a 

Boeing el diseño de su hidroavión para sus rutas transoceánicas. El resultado fue el B 314 

en  el Atlántico con el que  en 1939 Panam abrió su ruta Nueva York-Terranova-

Southampton. El  trayecto, al precio de 675 dólares ida y vuelta, se realizó semanalmente 

hasta que la guerra lo interrumpió. El Boeing 314 disponía de acomodación para 77 

pasajeros con distintas cabinas, comedor, zona de paseo y hamacas y el Clipper cubrió la 

ruta Lisboa Nueva York durante la Guerra Mundial. También por encargo de Panam, su 

competencia, Glenn Martin, también conquistó el Pacifico con un diseño similar al de 

Boeing,  el Martin  M 314 Clipper para cubrir  las rutas que unían San Francisco con Hawaii

y Manila.
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Entretanto el fruto del matrimonio con 

Pratt & Whitney se producía en el 

campo militar. Los biplanos F4B 

fueron los primeros cazas 

embarcados de la naciente flota de 

portaaviones de la Navy. El U.S. 

Army tuvo su primer caza monoplano 

con el Boeing P 26. Este modelo fue 

evaluado  también por el Ejército del 

Aire de la República Española y 

existen todo tipo de cábalas sobre si 

un ejemplar llegó a combatir sobre 

España en la Guerra Civil.

Con la ayuda de la Stearman Aircraft Company, de Wichita, Kansas, se diseñó el avión de 

escuela Kaydet, en sus múltiples versiones. Boeing, propietaria  de Stearman enseña ya a 

volar a los pilotos que luego pilotarían sus cazas; sólo faltaba para completar el trío diseñar un 

bombardero y para eso se diseñó el modelo 299. El ingeniero Edward C Wells produjo un 

cuatrimotor para satisfacer las exigencias de la U.S. Army Corps en su especificación de 1934. 

Wells y su Boeing 299 hicieron historia: la historia del B 17 o Fortaleza Volante. Este avión, 

cuyos motores, por paradoja del destino no eran del socio Pratt & Whitney,  sino de Wright.  El 

B-17 llevó la destrucción a la Europa de Hitler, formando las famosas oleadas de Fortalezas 

Volantes que machacaban  día tras día el territorio del Reich. 
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En estas misiones en las que eran 

atacados ferozmente por la caza y 

la antiaérea alemana, el avión 

demostró repetidas veces la 

robustez de su construcción. 

Todos hemos visto testimonios 

fotográficos y de noticiarios de 

época en los que se ve B-17 

volver a su base en Inglaterra en 

un estado de deterioro grande en 

su fuselaje y superficies de 

control, con motores parados,  

trenes de aterrizaje que no salían. 

El mero hecho de devolver vivos a 

su base  a parte de sus tripulantes 

era ya un éxito. Son abundantes 

los testimonios de tripulantes que 

preferían el producto de Boeing, el 

B-17, al otro cuatrimotor en 

servicio en similares misiones 

sobre Alemania: el Consolidated

B-24, Liberator.
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El éxito del B 17 llevó a los ingenieros de Boeing a proyectar un avión del doble de peso y 

un treinta por ciento más rápido. El diseño Boeing 345 se convirtió en el B 29 que, al igual 

que su hermano menor en Europa, se encargó de doblegar a Japón en el Pacífico. El B 29 

continuó en servicio hasta los años cincuenta y las superfortalezas volvieron a combatir en 

Corea. Es curioso reseñar que en las misiones sobre Japón, muchos B-29, al no poder 

regresar a su base en las islas Marianas,  se vieron forzados a buscar refugio en el territorio 

de su aliado, la URSS. Allí fueron desmontados pieza a pieza, en un ejercicio de lo que hoy 

llamaríamos ingeniería inversa, y copiados hasta el último remache, de semejante “hazaña” 

se ocuparon los ingenieros de la oficina rediseño que dirigía Andrei N. Tupoliev, y el 

resultado fue conocido como Tu-4. Externamente era casi imposible diferenciarlo de un B-29 

salido de la factoría  de Wichita, pero al volar las cosas cambiaban, el producto soviético 

nunca pudo obtener la presurización interior de la que gozó el americano. Pero este avión 

fue el primer vector del que dispuso la Unión Soviética para lanzar sus primeras armas 

nucleares. Aunque no dejaba de ser una copia sin licencia, fue enorme el esfuerzo que 

supuso copiar un avión que en su tiempo era el más avanzado.

Fin de la 1ª parte 


