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REVISTA DE AERONAUTICA

‘Aeronéautica Militar

Creta:;

Por Luis Gonzalo Viforia, General del Aire

Al ‘amanecer del dia 20 de mayo Gltimo, enjambres
de aviones alemanes Ilevaron sobre la isla de Creta
una lluvia de fuego, seguida en dias posteriores por
otra lluvia de guerreros, y a primeros de junio Ale-
mania anunciaba su total ocupacién. En una decena

de dias un Ejército anglogriego, una podercsa Escua- -

dra inglesa y las Unidades de la R. A, F. del Medio
Oriente se vieron forzados a abandonar tierra, mar y
aire del espacio que circunda la isla.

Sobre este hecho notable se ha escrito y se escri-
bira mucho, pues, a no dudar, ha constituido una de
las gestas de mas relieve de la actual contienda. Las
ensenanzas gue de ella se derivan son en extremo im-
portantes. Beligerantes y neutrales, profanos y pro-
fesionales percibieron desde los primeros momentos la
sensacién de algo nuevo en el Arte de Ia Guerra.

No es el hecho de Creta lo decisivo de la guerra;
pero si cabe afirmar que es lo mas interesante, con
ser ya mucho lo que ésta ha puesto sobre la mesa del
critico militar. Creta marca un jalén en tal aspecto, de
caracter revolucionario, aungue este revolucionarismo
no sera dificil cefiirle a los inmutables principios de
la guerra.

El cielo de Creta sabia de hazafias de Aviacion.
Alli la luz divina del genio, condensada en el mito de
Dédalo, puso alas a la Humanidad, y por escapar del
famoso Laberinto, Icare, con las alas de plumas que
su padre le pegase al cuerpo, remonté el vuelo; pero
tanto, que acercandose al Sol, éste con su calor derri-
'ti6 la cera que sujetaba las alas, y el hombre-pajaro
cayd. Sobre el nueve Laberinto que ahora se formé en
Creta, el moderno pajaro de acero se ha desqﬂntado,
-volviendo como dommador, después de s1g10s incon-
tables.

ANTECEDENTES

Merece la pena echar una mirada retrospectiva

al desarrollo de los acontecxmlentos bélicos que lleva-

ron al caso de Creta. .
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Durante el invierno Gitimo, la situacion inglesa en
el Mediterraneo llegd a ser privilegiada, Su Flota, due-
fia de las bases navales de Bengasi y toda la costa
de Libia, Alejandria, Haiffa, Chipre, Grecia con todos
sus archipiélagos y ' Corfa en la entrada del Adriati-
co, con la avanzada de Malta hacia Italia, que si bien
neutralizada por la Aviacion italiana como base ofen-
siva, no por eso ha dejade de ser un punto de apoyo
y un observatorio magmﬁco. Esta situacion de pl‘lVl-
legio se doblaba para su Aviacién por idénticas cir-
cunstancias. Los puertos de Sicilia y Sur de la Penin-
sula italiana quedaban todos a menos de 500 kilome-
tros de los “Wellington” y los “Whitley”, v aun mas
si se tiene en cuenta la libre disposicién de los por-
taviones, indudablemente bien jugados por los mgle- '
ses en el tablero de la guerra naval. Las comunica-
ciones del Eje entre Sicilia y Tripolitania pasan en los.
meses de invierno por una etapa peligrosa.

En estas condiciones, Italia y Alemania unen sus
esfuerzos_en el punto neuralgico. Fuerzas aéreas_im-
portantes, principalmente de “Stukas”, se establecen
en Sicilia. Sus efectos se ponen prontamente de mani-
fiesto con el atague a una flota inglesa procedente de
Gibraltar durante los dias 7 al 13 de enero en las pro-
ximidades del esirecho de Sicilia, levado con admira-
ble arrojo, segin declaraciéon honrosa de los mismos
ingleses que los sufrieron. Un crucero fué hundxdo, y
el famoso portaviones “Illustrious”, recientemente
hundido por submarino, tuvo que sufrir una odisea
bajo continuados ataques, que lo averiaron gravemen-
te, consiguiendo refugiarse en Malta, donde no le dejé
la Aviacion momento de respiro, y al fin logrd Ilegar
a Alejandria.

La reaccion empezaba a hacerse semtir en for-
ma dura, . i

Ello permiti6 una mayor libertad en los caminos
de abastecimiento de Tripoli donde se alinearon con
las italianas fuerzas aéreas y motorizadas alemanas.
A fines de marzo empieza la contraofensiva del Eje
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Un momento del lanzamiento de paracaidistas.

en -este teatro de operaciones. Ya en los dias 26 y si-
guientes se consignan en los comunicados de ambos
beligerantes escaramuzas. El dia 31, las avanzadas de
Wavel en El Agheila son arrolladas, y el General
Rommel, con sus fuerzas acorazadas, realiza una
“Blitz-Krieg” de catorce dias de duracion para hacer
volver a los ingleses a su frontera de Egipto. Dos me-
ses habian empleado éstos en su ofensiva victoriosa
anterior, y se sefialé, no sin razén, a Wavel de habil
_estratega y manejador de los ingenios modernos de
guerra. ‘

Los meses de primavera son de gran tension en el
Mediterraneo oriental. La potencia guerrera alemana
baja hacia él, y su aproximacion a la zona de influen-
cia britinica, hasta entonces poco discutida, carga de
electricidad el campo. Hay un punto neuralgico, que
es el Canal de Suez, en el fondo de saco que es esta .
parte del mar latino. Las lineas de fuerza hacia él se
polarizan. Todos los Estados que lo circundan sufren
estos efectos del potencial de energia que alli se con-
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densa. Alemania lleva un tentaculo amenazador por
la derecha con la ofensiva por Cirenaica; su garra 1z~
quierda, por los Balcanes.

Batallas politicas se libran en Yugoslavia, Turquia,

Grecia, paises de Asia Menor y Egipto, no sin bajas,

pues primeras figuras politicas de estos paises sufren
extrafias enfermedades de rapidos desenlaces.

Batallas navales y aeronavales se libran en aquel
mar, entre las que se destaca, por las ensefianzas sobre
moderna estrategia y tactica naval, la de Matapan.

El 27 de marzo se da el golpe de Estado en Bel-
grado como reaccién a la reciente adhesion al Pacto
Tripartito, tanto que se apunta Inglaterra. Los ingle-
ses, que esta vez no querian llegar tarde, habian ya
desembarcado en Saldnica.

Un periédico turco, en 8 de abril, calculaba los efec-
tivos ingleses en Grecia en 200.000 hombres; en cam-
bio, “A Voz”, de Portugal, los cifra apenas en 60.000.

Poco tarda Alemania en hacer sentir su potencia
contra Yugoslavia, infiel al Acuerdo recién firmado, y
contra Grecia, que al abrir las puertas de su suelo a
fuerzas inglesas atrae contra ella el rayo de la guerra.

Los primeros dias de abril, coincidiendo con la
ofensiva de Rommel en Libia, son testigos de la inva-
sion de los dos paises. A los seis dias de campaiia, Sa-
I6nica siente en sus calles el trepidar de las Panzer-
divisionen alemanas. El Ejército de Yugoslavia capi-
tula a los doce dias. El 21 de abril, a las tres semanas
de campaiia, y a pesar de una valiente y tenaz resis-
tencia, el Ejército griego capitula también, y su Rey
y su Gobierno, en busca de un lugar seguro, el 23, se
trasladan en vuelo para Creta. Ya en tiempos del in-
quieto Venizelos esta isla fué refugio de Gobiernos
némadas lanzados del Continente.

Se dice del General Freyberg, Comandante de las
tropas que evacuaron de Grecia a Creta y Jefe mili-

" tar de la defensa de esta isla, que su propésito era ser-

virse de ella para la reconquista de Grecia.

La tltima parte de la campafia de Grecia, que coin-
cidia en tiempo con el contragolpe africano, era mo-
tivo de negros presagios en Inglaterra. Decia el “Ti-
mes” a sus lectores, con fecha 21 de abril, comentando
las dificultades de la evacuacién del Continente: “Debe
admitirse que no hay esperanzas de descanso y nin-
guna ciertamente de contener al enemigo en sus actua-
les posiciones de retaguardia. Su superioridad en
vehiculos blindados, y ain mayor en Aviacion, le per-
mite continuar su presion por grandes que sean sus
pérdidas. El bombardero y el caza en vuelo rasante
acosan continuamente a nuestras tropas y transpor-
tes. Los cazas de la R. A. F. no son numerosos para
hallarse presentes en todas partes.”

Otro peribédico inglés, “Daily Mail”’, en Jla misma
fecha publicaba: “Nuestro honor nos liga a Grecia.
Debemos decidir la evacuacién cuando los griegos
crean que ha llegado el momento oportuno, lo que pa-
rece casi inevitable.

Los alemanes poseen una superioridad aérea local
abrumadora, y una vez mas la potencia aérea ha sido
el factor final que ha inclinado la balanza.”

El eminente escritor militar francés General Du-
val hace destacar en una de sus crénicas de la época
que en declaracién hecha por Londres, el Adriatico y



~ Febrero 1942

el Egeo no eran ya controlados por.la Marina brita-
nica, y que las costas de Egipto, de Siria y Turquia
no pueden considerarse seguras mas alla de cien kilé-
metros (cifra que merece ser anotada para el ulterior
desarrollo de las operaciones en la isla).

De las manifestaciones citadas en los parrafos an-
teriores, de origen no recusable, se aprecia una mani-
fiesta diferencia de potencial aéreo, y éste en beneficio
de Alemania. Esta superioridad de la Luftwaffe, una
vez liquidada Grecia y evacuado el Ejército inglés
(45.000 de los 60.000 que constituian el Ejército expe-

dicionario, segiin el “Daily Mail”), se traduce en una

acentuada reaccion continental sobre el mar. Las is-
las del Egeo y del Adriatico: Corfd, Mytilene, Chios...,
pasan rapidamente a manos del Eje, “poniendo en
accién los audacisimos medios que ya fueron elemen-
tos preciosos de la victoria del pasado afio: paracai-
distas, transportes aéreos y, sobre todo, infatigables
formaciones aéreas”. (“La Tribuna”.)

La posesion de las islas. del Dodecaneso (no se

comprende cémo este archipiélago se mantuvo libre

de invasion en época de predominio inglés) fué una
ventaja para estas acciones. Los alemanes e italianos
disfrutaron de una libertad de maniobra en estos ma-
res. El “Times” de 29 de abril decia: “El enemigo se
halla en posesion de los aerédromos de Grecia. Ha pe-
netrado en el Egeo y tratara sin duda de saltar de
una isla a otra. E] movimiento representa un reto de
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la potencia aérea alemana a la potencia naval ingle-
sa.’ Esta declaracién no necesita comentario.

La opinién turca, entonces bajo la influencia poli-
tica inglesa y al borde del incendio, se traduce a tra-
vés de su Prensa, inquieta por esta marea que avan-
za incontenible y la ahoga en sus propias costas. Para
el diario “Tasviri Elker”, el pueblo turco se encuentra
ante tres enigmas: 1.° ;Cémo se las arreglan los ale-
manes para que las islas vayan cayendo en sus manos
una a una? Algunos estrategas “llegan a suponer’’ que
haran igual en Creta; pero el periédico no acepta tal
suposicion. 2.° ;Por qué de la falta de reaccion ingle-~
sa? 3.° ;Qué se proponen los alemanes con esta con-
tinua filtracién? ,

El estado de animo de Churchill se refleja en esta
declaracién: #Ante el desastre de Grecia, la guerra en
la regién mediterranea sobre el mar, en el desierto y
sobre todo en el aire, serd cada vez mas encarnizada,
variada y extendida.” .

En los anteriores parrafos he tratado de reflejar
el ambiente del momento. La invasion de Creta no po-
dia ser una sorpresa; pudo haberla solamente en la
modalidad y en la audacia. El General Duval, psicélo-
go de este momento de guerra, auguraba, cuando ain
no habian terminado las fuerzas inglesas la evacua-
cién de Grecia, que el establecimiento de los alemanes

" en Creta seria el acontecimiento mas grave que se po-

dia producir en el Mediterraneo oriental.

-
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Croquis del Mediterrdneo oriental.
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VALOR ESTRATEGICO DE CRETA

Basta echar una ojeada a un mapa del Mediterra-
neo oriental para apreciar la tentacion que la isla ha-
bia de tener para un poder audaz y con especiales me-
dios ya miciados durante esta guerra con éxito,

Tiene este mar un eje mayor entre Tinez y costa
de Asia Menor de 2.300 kilometros, y a la mitad de
esta distancia queda yugulado por la isla de Creta, que
se adelanta del Continente “100 kilometros”, cerrando
el mar Egeo y quedando de la Cirenaica (ya en poder
del Eje) a 320 kilometros. Por su situacién geografica
es el centro de gravedad del Mediterraneo oriental.

Tal como estaban los peones a primero de mayo,
la posesién de Creta por el Eje se habia de traducir
en un fortalecimiento de su situacién, que esquemati-
camente puede compendiarse en los siguientes puntos:

1> Adelantar su accién hacia el objetivo prin-
cipal, que lo constituye el Canal de
.. Suez, y hacer méas precaria la situacién
de la Flota inglesa, que sucesivamente
ve mermadas sus bases, reducidas ya a
una principal, Alejandria, y dos secun-
darias, Haiffa y Chipre. La primera
quedara a 700 kilémetros para los bom-
barderos alemanes, Chipre a 900 kils-
metros 'y los puertos del Asia Menor

a 1.050.

A mayor abundamiento, la accién aérea
inglesa se aleja de Italia, pues Napo-
les, Roma y el Mediodia de la Penin-
sula .quedan a unos 2.000 kilémetros
por término medio de aquellas bases
inglesas, aliviando la situacién de asfi-
xia que un mes antes sufria rodeada de
otras bases hostiles mas préximas.

2.°

Apenas toman tierra los paracaidistas, recogen las armas que les
han seguido por el aire para entrar seguidamente en accidn.
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Croquis de la isla de Creta.

3. La navegacion comercial de Italia con los
pueblos europeos se asegura, porque
Creta cierra el mar Egeo, y asi los bar-
cos mercantes que salgan del mar Ne-
gro o de los puertes del Egeo mantie-
nen el trafico por el canal de Corinto,
hacia el Adriatico, con toda seguridad
contra los peligros de guerra proceden-

tes del mar.

4.° La presion sobre Turquia se hace mas
efectiva, si ya no lo fuera basiante des-
pués de la accion fulminante llevada
cabo por las Divisiones motorizadas a
la vista de sus mismas fronteras sobre

Grecia y Yugoslavia.

5.° Se aproxima a la costa marmarica, que
también domina, siendo, por tanto, el
Eje duefio de los dos lados del estran-
gulamiento en esta parte del Medite-
rraneo oriental, lo que le permite vigi-

larlo por aire y submarinos.

Como resumen, podemos decir que esta isla cons-

tituye una base adelantada para aviones y submari-

oepr s o
nos, con una costa Sur dificil de ser abordada, estan-
do sus puertos y aerodromos en su vertiente Norte.
Tal base asi constituida permite desarrollar una accion
por aire y mar contra las fuerzas inglesas, que se han
de ver aconchadas en el fondo de saco del Mediterra-
neo oriental. :

La isla, estudiada en su forma y circunstancias in-
ternas, es un trozo de terreno abrupto en su mayor
parte, alargado en el sentido de los paralelos en una
longitud de 250 kildmetros y anchura minima de 60,
con una superficie de 8.500 kilometros cuadrados (poco
mas que nuestra provincia de Avila), y recorrida por
una cordillera calcarea.y arida con alturas que Hegan
a cerca de 2.500 metros.

Solo la vertiente septentrional da lugar a ensena-
das que permiten establecer refugios maritimos, y asi-
mismo en esta vertiente se encuentran los pocos te-
rrenos con suficiente amplitud de que pueda disponer-
se para aerodromos. Entre los puertos merecen sefia- .
larse Mirabello, al Este;” Candia, en el centro, y las
bahias de Suda, Canea y Kissamos, al Oeste. En cuan-
to a aerédromos, los ingleses solamente pudieron or-
ganizar, y no perfectamente, los de Maleme, Rethy-
mo y Heraklion; el primero, préximo a La Canea, y el
iltimo, a Candia.
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LA INVASION

La tentacién de Alemania se hizo efectiva el dia
20 de mayo, en sus primeras horas. Es la minima dis-
tancia que separa Creta del Continente, 100 kilémetros
que hay del Sur de La Morea a La Canea, con islas
intermedias en el itinerario, las de Cerigo y Cerigotto,
que jalonan el camino. A modo de salto de felino, la
Luftwaffe cayé sobre esta parte occidental de la isla,
y el 21 de mayo la Prensa inglesa empezé a dar noti-
cias de la extrafia lucha entablada, a la que desde el
primer momento concede Inglaterra extraordinaria im-
pertancia por el valor comparativo que tiene en rela-
cion con la idea temida y siempre mantenida en ten-
sion en el espiritu inglés de una invasién metropolita-
na, aparte del inestimable valor que por si tiene la isla.

Churchill rompe el fuego, con su vehemente tem-
peramento, y afirma que tropas paracaidistas, en ni-
mero- de 1.500, uniformadas de neozelandeses, habian
sido lanzadas sobre La Canea. La réplica alemana ne-
gando tal afirmacién fué amenazadora en represalias

si, apoyandose en tal aserto, sus tropas eran tratadas.

fuera de ley de guerra. La rectificacién inglesa no tar-
d6 en manifestarse justificando la razén de la con-
fusion.

El ataque, segiin “The Times”, se esperaba; pero
no tan pronto. Se tenia noticia de preparacién de ae-
rodromos en Grecia, y el “Daily Mail” informa que en
las islas del Egeo y en el grupo del Dodecaneso se ha-
bian concentrado fuerzas del Eje.

Las primeras noticias que procedentes de Inglate-

Un grupo de paracaidistas, después de tomar tierra,

recogen los envios de armas y se disponen a establecer
que ya han entrado en accién.
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rra se difunden (énica informacién) son confusas, y
oficialmente se da por dominada la situacién al me-
diodia del 20, aunque ciertos detalles que se dejan pa-
sar en los comunicados levantan el velo de que algo
oscuro esta alli ocurriendo: “Rechazado ataque contra
Maleka y recobrado un hospital, aunque habia fuertes
nucleos al sur de la carretera Canea-Maleka. El cre-
pasculo y alba de anoche (primer dia) han debido ser
criticos. Se confia en Freyherg y sus tropas, si bien no
se subestiman los recurscs, el ingenio y la determina-
cion del enemigo.” Tales declaraciones decian bastante
contra el optimismo que simultineamente se queria
manifestar en otras. '

La impresién en Inglaterra, por lo que este ensa-
yo de invasién salvando obstaculo maritimo supone, es
enorme y se refleja en sus principales diarios. El “Dai-
ly Mail” comenta al publicarse las primeras noticias:
“En algunos aspectos la invasién de Creta es mas di-
ficil que la de Inglaterra; el trayecto por mar es tri-
ple y sin la gran base de costa que el enemigo tiene en
Occidente.” .

Esta inquietud la refleja, por su parte, el “Times”
al hacer hipétesis sobre el plan aleman, y considera
dificil Ia operacién si se hace principalmente por aire,
lo que exigiria dominar todos los aerédromos, sin ol-
vidar que la isla tiene una superficie de 3.000 millas
cuadradas, o dominar en la costa una cabeza de puen-
te para desembarco por mar, “solucién que nuestra
Marina veria con placer”. ’ .

Las noticias referentes al‘segundo dia de la lucha
(21 de mayo) no aclaran la oscuridad del primero; an-

contacto con otros grupos
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tes al contrario. Los ataques alemanes se han inten-
sificado, “seglin era de esperar”. A'las cuatro horas
y treinta minutos de la tarde, 3.000 paracaidistas des-
cienden cerca de la bahia de Suda (base naval ingle-
sa), que, segln la referencia oficiosa, son aniquilados
tres horas mas tarde, Sin embargo, no pasa mucho
tiempo sin dar una mayor sensacién de la envergadura
de la operacién: a las cinco horas y treinta minutos
se efectlian nuevos desembarcos en Rethymo y Hera-
klion, que, con el de Maleme, primer punto atacado,
constituyen los tres aerédromos que en la isla tenian
organizados los ingleses. La versién que posteriormen-
te se fué teniendo de todos estos hechos fué de que, a
favor de un absoluto dominio del aire, se hizo imposible
la vida en los citados aérodromos, y las unidades aéreas
en ellos establecidos tuvieron que abandonar la isla y
retirarse a Africa, porque su aniquilamiento era segu-
ro, sin provecho alguno. “Los incesantes bombardeocs
de los “Stukas” pueden debilitar el espiritu de la me-
jor tropa.”- ~

Neutralizada la reaccién terrestre en los aerédro-
mos, venia la segunda fase: ‘de lanzamiento de para-
caidistas, y probablemente de planeadores, en sus alre-
dedores para hacer efectiva su ocupacién por combate
terrestre, siempre protegidos por la intensa y terrori-
fica accidén de los “Stukas”, v una vez conseguida, se
procedia en una tercera fase al desembarco de fuerzas
Nevadas en “Ju-52” y otros aviones de mas tonelaje.

Las noticias que da “The Times” el dia 23 las en-
cabeza ‘con el sombrio titulo: “Tragica lucha por
Creta.” :

La batalla se califica de extremadamente dura, y

los desembarcos aéreos en “distintos puntos” no han
tenido momento de reposo. ’

Las referencias oficiosas dejan entrever intentos
fracasados de desembarcos por mar; pero se acenta
gue los invasores han logrado llevar por aire una Di-
visién entera, lo que supone unos 7.000 hombres. La
composicién de esta Gran Unidad especial es de dos
Brigadas a tres Batallones, mis una Brigada de Arti-

Una. vista aérea del aerédromo de Maleme, que se advierte lleno
de Ju. 52 que se van apartando hacia los bordes para dejar libre
el terreno de aterrizaje.
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Heria con 24 piezas de tres pulgadas (75 mm.) de mon-
tafia; un Batallon Antitanque con piezas de 37 mm. y
otros servicios. El transporte.de esta Gran Unidad re-
presenta 250 aviones de transporte; el material se lan-
za en paracaidas especiales, agrupandose varios cuan-
do el peso lo exige, y de colores, segiin la clase de ma-
terial, lo que permite su inmediata clasificacién y apro-
vechamiento.

Se dan las primeras noticias de llegada de planea-
dores, material que, al parecer, los alemanes cuentan
con €l sélo para una vez.

La Escuadra inglesa da un comunicado el 23 de ha-
ber dispersado un convoy maritimo, haciéndole retro-
ceder. , .

Es muy posible que en este forcejeo para romper
la resistencia del mar y complementar la accién ini-
ciada por el aire, llevando refuerzos por aquella via, se
produjeran una serie de choaues del poder aéreo con
el naval, en el que éste sufrié graves pérdidas, y se
tradujeran en una disminucién de la vigilancia del mar,
pues mezcladas con la informacién general, siempre de
procedencia inglesa, siguen dandose noticias de inten-
tos de desembarcos maritimos fracasados. Asi se va
escalonado, tras del dominio aéreo y desaparicién de
la R. A. F. en el cielo de Creta, el. dominio sobre el mar.

Las referencias oficiosas sobre estos mismos dias
23 y 24 van reflejando algin cambio a favor del inva-
sor. Ha logrado poner pie en Heraklién (Candia) y
esta en posesion del aérodromo de Maleme, aunque en
&ste sufriendo el cafioneo de la artilleria inglesa. Los
aerédromos de Heraklion y Rethymo contintan en po-
der de los defensores, aunque sin poder ser utilizados
como tales. Lo mas perturbador, segiin Churchill, es
“que nuestras tropas una vez méis pelean sin apoyo
aéreo”.

“The Times”, en una de sus informaciones, dice que
Ia lucha se prosigue con grandes baias por parte de
los invasores, “que tienen poca artilleria y tanaues”.

De “terrorifica y fantastica” califica el “Daily
Mail” a esta batalla, vy pone de manifiesto “el gran
duelo que se ha entablado entre el mar y el aire, en
el que se ve que la Flota puede “defenderse por si sola”,
aunque deben esperarse pérdidas”.. 4

Son de extraordinario interés los comentarios que
el propio Churchill da a la publicidad al término de
estos tres o cuatro primergs dias (debi6é de correspon-
der a Ia fecha 23). Después de referir en términos gene-
rales lo que queda expuesto, concreta aue los invaso-
res emplean gran niimero de paracaidistas y fuerzas
transportadas por aire, que van en aumento diario.
“En Heraklion (Candia) mantenemos el aerddromo,
aunque el enemigo esta en lo que puede calificarse de
ocupacién de la ciudad, que debe de significar que los
invasores estan escondidos en algunos edificios.”

“En el distrito de Rethymo no hay esvecial noticia
de lucha, aunque el intento enemigo en la mafiana de
ayer se detuvo con éxito.”

“En Suda, fuertes ataques aéreos y lanzamientos de
paracaidistas al S.-O. de Canea, intensamente batidos
por artilleria y ametralladoras.”

“En Maleme “parece” que el enemigo esta en ocu-
pacién del aerédromo y .de su zona Oeste, pero bajo
nuestro fuego de artilleria, y la costa en este sector
esta toda en nuestras manos,”
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“En intentos de desembarcos de transportes, algu-
nos barcos griegos y un destructor enemigo han sido
hundidos. No tengo mas informacién sino gue siguen
los duros combates. Un convoy ha sido dispersado; el

enemigo ataca a nuestros barcos y nosoiros al convoy.
Siento no saber mas; perc las esperanzas son satis-
factorias en atencidn a la flota de que alli disponemos.”

“Es una batalla bien extraiia; nuestra parte carece
de apoyo aéreo; los otros, con nada o poca artilleria
y tanques. Uno y otro, sin retirada. Batalla desespe-
rada.”

Dos dias después, el premier britanico, en otras de-
claraciones, dice: “Que cualquiera que sea la decisién,
la tenaz defensa quedard impresa en el cuadro de ho-
nor del Imperio britanico.” |

Por estos dias el Rey de Grecm (que al parecer es-
tuvo a punto de caer prisionero) hace con su Gobierno
una segunda etapa en su nomadismo (para esto tam-
bién es insustituible el aeroplano) para sentar sus rea-
les en suelo no griego, pues en su reino ya no dispone
ni en minima parte de superficie desde la que pueda
ejercer, aunque sea de modo aparente, su prerrogativa
de mando real.

En los parrafos anterlores, dque recogen esencial-

mente informacién de origen inglés, pues Alemania
hasta el qumto o sexto dia no di6 comunicado sobre
Creta, se sigue perfectamente la onda de la caida de
la resistencia inglesa, tanto en el orden material como
en el psicolégico, factor éste que jugd, como puede
aprecnarse, relevante papel en el desarrollo de la ac-
cion mllltar, que se inicia con la desaparicion de la
fuerza aérea inglesa y se continda con la rapida debi-

litacién de las dos Armas de Superficie, Ejército y -

Flota ante elementos en grado minimo de uno y otro
servicio por.parte del invasor.

Es indudable que, por lo que a a la Flota se refie-
re, las pérdidas que sufrié Inglaterra en ese corto lapso
de tiempo a que Churchill alude en su frase de “el ene-
migo ataca a nuestros barcos y nosotros al convoy”

Ilevaron inquietud a Londres, inquietud que un afio
antes se habia producido también por la reaccién que
la gran Flota tuvo que aguantar ante las costas de
Noruega y por similares causas. El Almirantazgo de-
ciaré como perdidos tres cruceros: “Gléucester”, “Fiji”

y “York”; y cuatre destructores: “Greyhound” “Ke-
lig”, “Juno” y “Kashimir”; naturalmente, no se hace
mencién de otras unidades averiadas.

-

-
>
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Por su parte, el Eje cifra las hundidas en siete cru-
ceros, ccho torpederos, un submarino y cinco- lanchas
rapidas, y gravemente averiados, un crucero de bata-
Ha, tres cruceros y varios destructores,

El alejamiento de las fuerzas del Almirante Cun-
ningham era patente, pues el dia 28, un comunicado del
Gran Cuartel General italiano dice que fuertes contin-
gentes ‘italianos, procedentes seguramente del Dode-
caneso, llegaron per mar a la parte Oriental de Ia isla,
probablemente a la bahia de Mirabello, sin oposicién
alguna, y seguramente ya en los dias posteriores al 25,
fas Unidades alemanas que luchaban en la parte Occi-
dental habian recibido también refuerzos por la mis-
ma via. _

El mismo dia 28, el “Daily Mail”, al dar noticia de
las pérdidas sufridas en el mar, comentaba: “Pero la
potencia naval desde el combate de Matapan no se ha
alterado. Los refuerzos enemigos por mar “casi se
han cortado”, con decepcion de Berlin, que se enfrenta
con un Imperio que nadie nos puede arrebatar: el del
mar que nos rodea.”

Los dias 27, 28 y 29, los alemanes, asi reforzados
con hombres y material, van eliminando toda resisten-
cia. Las unidades alpinas, nuevamente como en No-
ruega, son el elemento de armoénica conjugacién con
la Luftwaffe, y desde el dia 30, maximo esfuerzo en
desembarque aleman, la irradiacién partiendo de! foco
de Maleme, punto neuralgico donde se inici6 y des-
arrolld la invasién con un valor temerario y a costa de
grandes sacrificios, a toda La Canea y bahia de Suda,
fué rapida, asi como el avance hacia el Oriente y ocu-
pacién de Candia, capital y puerto.

La solucién, en las circunstancias que quedan ex-
puestas, se aceleraba. Las tropas del General Freyberg,
aisladas por mar y aire, no tenian opcién. Un nuevo
Dunguerque se planteaba, y mientras las fuerzas ita-
lianas y alemanas hacian su conjuncién en el centro
de la isla, el 1 de junio el Ejército inglés reembarcaba
dificilmente por los inhospitalarios puertos del Sur,
bajo el precario apoyo de la Flota, Gltima reaccién de
ésta, no sin nuevos sacrificios. Segéin datos oficiales,
15.000 soldados llegaron a Egipto. .

E! comunicade aleméan en 2 de junio daba por ter-
minada la ocupacién de la isla, y el Mariscal Goering
pudo decir en orden encomiastica por la hazafia de la
Lutfwaffe: “Habéis demostrado al Fithrer que no hay
islas inconquistables.”

(Continuard.)

%
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Por ANTONIO DE RUEDA |

Teniente Coronel de Aviacién

Es innegable la existencia de misiones puras de
Aviacién Independiente. Es también innegable un nue-
vo concepto de cooperaciéon en alta escala dentro de
las necesidades de los Ejércitos de Mar y Tierra y de
las modalidades del Arma Aérea.

Es al mismo tiempo innegable gque estas nuevas
modalidades de alta cooperacion y de Aviacidén Inde-
pendiente no excluyen que los Ejércitos de Tierra y
Mar sigan necesitando una accion aérea auxiliar en el
campo de batalla; con unas medidas y concepcion en
un todo limitadas a los conceptos clasicos.

Por todo ello, se ve que, aungue ha aparecido el
concepto de Ejército del Aire, subsiste e! antiguo con-
cepto de cooperacion inmediata. De aqui viene el con-
fusionismo y temores injustificados, que se traduce a
veces en Incomprension.

No hay razon para ello. La Aviacion de icoopera-
cion inmediata al antiguo estilo ha de existir, tanto
para la Marina como para el Ejército de Tierra. Para
la Marina existiran siempre aparatos aislados en bar-
cos de guerra para ser catapultados y otros que ope-
raran desde bases aéreas terrestres o desde bases de
hidros en la costa.

Con el Ejército de Tierra actuara una parte de las
Unidades del Ejército del Aire en cooperacién local,
que obraran en beneficio de las Grandes Unidades
(Ejército en adelante) en la proporcion y por el tiem-
po que determine el Mando supremo.

Es logico que asi como la Aviacién o Flota inde-

pendiente exige caracteristicas méximas para sus apa-
ratos y los Gltimos tipos de aviones, en cambio la Avia-
cién de cooperacion con la Marina, especialmente la
embarcada, exige caracieristicas y tipos especiales, se~
gGn sus particulares misiones, por tener que posarse
er las cubiertas de los portaviones y caber por las
escotillas-ascensores; asi como en los acorazados, por
tener que ser catapultados y recogidos del mar.
" En cambio, el avién auxiliar del Ejército de Tie-
rra solo exige que la velocidad no sea exagerada y que
sea manejable, mejor ejecucion de observacion, enla-
ce y correccion de tiro artillero. Para todas estas mi-
siones y para el vuelo bajo, un tamaiio exagerado y
una excesiva velocidad quitarian al avion manejabili-
dad y eficiencia en el desarrollo de la accion auxiliar.
Por todo ello, si no se puede (por economia) disponer
de tipos especiales, se utilizaran para la “cooperacion
con el Ejército de Tierra” los modelos que vayan que-
dando anticuados.

En resumen, un Ejército del Aire actual constara
de lo siguiente:

1.° Flota aérea independiente.

2.° Aviacidn auxiliar del Ejército. L
Aviacién embarcada.
Aviacidn en Bases de tierra y

3.° Aviacidén auxiliar de la Marina...
i de hidros.

Circunstancialmente, la Aviacidn auxiliar de la Ma-
rina puéde cooperar a su vez con el Ejército de Tie-
rra, y en casos especiales hasta la Aviacion embarca-
da, pues se puede dar el casc de que la Aviacion de
an portaviones sea la lnica a emplear donde no ten-
gamos dentro de su radio de accion bases aéreas te-
rresires ni de hxdros, ni puedan por algiin motivo es-
tablecerse.

La Aviacion de Cooperacion con el Ej}ército es mas
raro que tuviera que cooperar con la Marina; perd si
se presentase el caso y fuera necesario, que duda cabe
que lo haria deniro de sus radios de acciéon y capa-
cidades.

La Flota Aérea Independiente, en su accion estra-
tégica, es una Aviacién que coopera al fin general, que
es la v1ctor1a; y en ese alto concepto es Aviacién de
cooperacién con los otros Ejércitos, delr mismo modo
gue los de Tierra y Mar lo son con el del Aire hacia
la victoria final.

Pero en determinados casos, la Flota Independien-
te reforzara la cooperacion con Tierra y Mar. Espe-
cialmente en lo que al ataque de las lineas comercia-
les se refiere (blogueo; mision primordial de la Escua-
dra de Mar y nueva mision de la del Aire, en la cual

. estd demostrando su eficacia). Para destruccion de
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lineas fuertemente atrincheradas (Maginot, Stalin,
etcetera), con un concepto de refuerzo de la Artille-
ria pesada; mediante el bombardeo con bomba grue-
sa y especialmente bombardeo en picadoe. Y para re-
chazar ataques maritimos a la costa, en cuyo cometi-
do parece que ha de sustituir con éxito a la Marina.

MISIONES TIPICAS DE COCPERACION

Respecto al bombardeo en picado, hay que concre-
tar que por ahora parece debe limitarse a demolicion
de obras de fortificacion permanente (poderosamente
fortificadas) y al ataque y hundimiento de barces mer-
cantes y pequefias unidades de la Marina de Guerra.

Contra tanques parece ser preferible el cafion an-
titanque y el ataque aéreo com canon de tiro rapido
y bala explosiva, perforante con retardo, pues para el
bombardeo en picado el tanque es objetivo demasiado
pequefio, aunque a veces se obtiene resultado, y en
este caso es definitivo.

Y contra barcos acorazados, lo mas eficiente por
el momento es el torpedo, tanto submarino como aéreo.
La maxima eficacia y rendimiento vienen de una coope-
racion y enlace perfecto de submarinos y aviones.

En el empleo de la Aviacién contra grandes uni-
dades maritimas acorazadas, mediante algé@n torpedo,
puede hacérsele perder al barco enemigo velocidad y
condiciones de lucha, dejandolo en condiciones de ser
alcanzado y hundido por unidades de la Escuadra ma-
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ritima con su Artilleria gruesa o por sucesivos ata-
ques aéreos una vez perdida la plena facilidad de ma-
niobra.

El bombardeo en picado, por ahora, no hunde un
acorazado’ ni- tampoco una unidad naval de cierta im-
portancia (aunque lo haya logrado en alguna ocasién);
pero puede ocasionarle desperfectos que lo dejen fue-
-ra de lucha cierto tiempo o en condiciones de ser de-
finitivamente eliminado por la Artilleria de la Escua-
~dra, o por tcrpedec aéreo, sobre todo si se obra repe-

tidamente por no existir caza propia de la Escuadra
enemiga. " oo L

El ameirallamiente rasante, modalidad de origen
-italiano, sélo en determinadas condiciones ha de em-
plearse: como precursor de mn asalto propio, y aun
mas eficazmente durante el asalto. Su efecio es mas
bien moral que efectivo, porque la rapidez de las pa-
sadas le quita continuidad y fijeza; pero su efecto mo-
ral de apoyo a nuestras tropas, es tan grande como
deprimente para mn enemigo a quien sorprende.” En
este orden de ametrallamiento, lo finico gue a un efec-
to moral afiade un efecto real con gran fijeza y con-
tinuidad es la cadena, creacién netamente espaiiola.

Su parte débil consiste en que se apercibe el ene-
migo de que sdlo bate una faja; y cruzando fuego las

tropas contiguas a la zona batida, pueden llegar a po- ,

ner tan caro el empleo de la cadena, que las pérdidas
en aviones y pilotos no compensen el resultado obte-
nido. Por ello es propio para mejorar la explotacion del
éxito. : R Lol

Su empleo no debe ser, por tanto, continuo, muchos
dias sobre la misma tropa enemiga, sino variando de
sector, o aprovechande relevos de las tropas enemigas.

Las bombas de grueso calibre deben reservarse
para emplearlas contra obras de gran fortificacién per-
manente, barcos mercantes 'y pequefias unidades de la
Escuadra de guwerra (incluso submarinos), pero siem-
pre con retardo.

Sobre poblados hay que hacer una diferencia. So-
bre pueblos o aldeas con casas de un solo piso y fra-
giles techos, es preferible tirar sin retardo. Sobhre po-
‘blacién importante. estaciones, vias (especialmente
agujas de ferrocarril), casas de varios pisos, etc., con-
viene el retardo. Contra poblacién y aerédromos o lu-
gares de transito, deben mezclarse bombas con espo-
letas a distintes tiempos, para que continfien las explo-
siones después del bombardeo y puedan llezar a hacer
de relleno entre bombardeo y bombardeo. Contra blan-
cos fijos de gran extensién, bombardeo horizontal de
alta cota y grueso calibre, dentro de lograr un resul-
tado eficaz en proporcién al blanco.,

Contra blencos de reducidas dimensiones o blancos
moviles, el bombardeo en picado esti especialmente
indicado; con bomba gruesa y retardo, si se trata de
fortificacién o elementos acorazados, v con bomba me-

nor y sin retardo si se tratase de columnas motoriza- -

das sin acorazar,

Contra tropa en campo abierto o fortificacién li-
gera, el bombardeo horizontal a baja cota y ametra-
Hamiento, utilizindose bomba pequefia sin retardo, y
aun mejor con varilla, que haciendo estallar a la bom-
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ba separada del suelo evita Ia formacién del embudo
de tierra y aumenta la eficacia en la zona batida late-
ralmente a la explosién. Si se trata de tropa atrinche-
rada, pueden mezclarse algunas bombas con diferen-
tes largos retardos, pero con un objeto de guerra de
nervios mas que persiguiendo un efecto real. '

Contra tanques, cafién antitanque en tierra es lo
verdaderamente eficaz; pero puede emplearse la ame-
tralladora aérea de grueso calibre desde avitn con bala
trazadora, perforante y espoleia de retardo, a fin de
que estalle dentro del tanque y haga ba‘as en los sir-
vientes, Unico modo de obtener resultado; y el hom-
bardeo en picado con bomba gruesa y retardo, que si
consigue acertar, no obstante lo pequefio del blanco, es
de efecto decisivo. , '

Contra la Marina ya hemos dicho cuindo esta in-
dicado el bombardeo en picado y-cuando el avién torpe-
dero o torpedo aéreo.

Las baterias de costa entran d= lleno en los obje-
tivos caracteristicos del bombardeo en picado, tanto
por ser obras de gran fortificacién como por sus di-
mensiones. Igualmente, los centros fabriles y las fac-
torjas de combustibles, muelles, etc.

PARACAIDISMO Y DESEMBARCO AEREO

El empleo del paracaidismo parece que tiene dos mo-
dalidades concretas muy indicadas. Como procedimien-
to de lanzar pequefios destacamentos sobre la retaguar-
dia enemiga, con un fin destructivo y desorganizador,
de cuyos destacamentos, a base de personal especializa~
do y técnico, hay que empezar por prescindir (en toda
idea de recuperacién) hasta el final de la guerra. Y para
Ia constitucion de cabezas de puentes, con un concep-
to recuperable de los elementos empleados como “van-
guardias”, ya que sera inmediatamente seguido de un
avance y refuerzo mediante “Unidades Acorazadas” y
“elementos motorizados”.

Acciones como la de Creta, en que el empleo de la
Aviacidn, del paracaidismo y de fuerzas de desembar-
co en planeadores fué utilizado en una forma aérea
pura, hay que considerarlo por ahora como una forma
esporadica de empleo; como un ensayo y como una
audacia, que tuvo su origen en una absoluta necesi-
dad (por no haber otro medio), y en la probabilidad
de éxito que da la sorpresa a todo lo que se usa por
primera vez; asi como a la seguridad que proporcio-
naba el dominio del aire, por la supremacia de Ia Avia-
ci6én alemana e italiana en aquel sector, la ausencia o
escasez de Aviacién enemiga y el factor moral de la
reciente derrota y desorganizacién en la campaifia de
Grecia. .
Pero repetida la empresa, perderia el efecto sor-
presa. Y sometidos los planeadores remolcados a una
fuerte reaccion antiaérea por Artilleria y a los efectos
de la caza contraria, parece que las consecuencias se-
rian muy distintas de lo conseguido en Creta. No
obstante, hay que esperar el final de esta guerra para
sentar nuevas doctrinas estables y fundamentales.
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Politica Aérea

La derrota de la Aviacion francesa .. pierre cot

El Tribunal de Estado francés acaba de condenar en rebeldia a Pierre Cot, ex
Ministro del Aire socialista, como yno de los responsables del desastre de Prancic.

Mientras tanto, este personaje reside en Inglaterra, esoribe de-Aviacion y trata
de explicar los cousas del fracaso de L’Armée de L'Air, que, naturalmente, no le
alcanza a éL '

Como es sabido, uno de los principales cargos contenidos en el adta de acusa-
cién, es el haber entregado al Frente \Populdar espaiiol (durante muestra Cruzada)
material aerondutico francés.

En el articule, cuya traduccién insertomos seguidamente, Pierre Cot estudia
las cucstiones de calidad y cantidad del material, la produccién del mismo y la defi-
ciente capacidad industrial de Francia, cuya culpa mo fué—segin él—del Frente
Popular, sino del régimen de economie liberal, cuyo rendimiento es muy inferior

al de economia centralizada y dirigide, como la establecida en Alemania.

I

(De THE AEROPLANE, niim. 1.583, de 26 de sepfiembre de 1941.)

Por lo general, se mantiene la opinién de que la derrota
de Francia se debié a la debilidad de sus Fuerzas Aéreas. Es
una exageracién. Francia fué conquistada, més por las Divi-
siones blindadas alemanas que por sus Divisiones aéreas. Lo
que no ofrece duda alguna es que el éxito de las tropas mo-
torizadas no hubiera sido posible sin la labor de las Fuerzas
Adreas alemanas. Lo mismo ocurrié en Polonia. Por tanto, la
primera leccién a estudiar de la guerra en el Continente es la
importancia de la colaboracién estrechisima entre los Ejér-
citos de Tierra y los del Aire.

Nadie, hasta hoy, ha estudiado seriamente las razones de
la derrota de las TFuerzas Aéreas francesas. Fueron muchas.
Pero la mayor parte procedieron de la equivocacién de los Je-
fes militares franceses, al no apreciar como era debido la
importancia de la Aviacién. en la guerra moderna.

“Examinemos los factores que determinaron la superioridad
de la Aviacién alemsdna sobre la francesa.

1.—El problema de la calidad.

La superioridad aérea de Alemania se debié mas a la can-
tidad que a la calidad del matevial. Puede afirmarse que en
todas las ocasiones en que los aviadores franceses se han en-
contrado con los alemanes, en proporciéon de uno-contra uno, e
incluso de uno contra dos, los franceses lograron vencer.

Esto demuestra, en primer lugar, que la moral y la ins-
truccién de las tripulaciones francesas era igual o superior a
1a de las tripulaciones alemanas. En segundo lugar, demues-
tra que el material francés ers, en su conjunto, bueno. Al
principio de la guerra posefamos dos tipos excelentes de per-
secucién y. combate: el Morane 405 y el Potez 63. En el trans-
curso del invierno, los nuevos aviones alemanes adquirieron
cierta superioridad sobre estos aparatos. Pero en la primave-

ra comenzamos a recibir el Dewoitine 520, el Bloch 17 y el -

V. G. 33, que, a su vez, superaron algo a los aviones alema-
nes. Los aviones americanos desempefiaron su misién mara-
villosamente. Nuestros pilotos sentian por ellos una marcada
predileccién, més que nada a causa de sus motores, superio-
ves a los franceses y que les merecian una confianza absoluta.

Ademis, Alemania no nos aventajaba en el armamento de
sus aparatos. Los aviones franceses estaban armados con ca-
fion o ametralladoras. La experiencia parece haber demostrado
que, en el combate aéreo, el cafibn es més efectivo contra los

bombarderos, en tanto que las ametralladoras son méis efec-
tivas contra los cazas. Nuestro cafién era ligeramente supe-
rior y nuestras ametralladoras eran algo inferiores respecto
al armamento aleman. En cuanto a la capacidad explosiva de
las bombas, las bombas francesas parecen haber sido més efec-
tivas que las bombas alemanas de igual peso.

" II.—Inferioridad cuantitativa.

Pero cuantitativamente las Fuerzas Aéreas francesas eran
muy inferiores a las alemanas. En las dos tablas siguientes
puede apreciarse la magnitud de la diferencia. En la primera
se han consignado las cifras dadas por el Ministerio francés
del Aire a las Comisiones Parlamentarias; la segunda estd
basada en las cifras que dié el Servicio de Informacién de
PFrancia.

AVIONES MILITARES FRANCESES

Francia Africa p
FECHAS Continental | del Norte Naval Total
30 agosto 1939 ... v...es 1.250 400 ' 350 2.000
Febrero 1940. ...cov.. 1.550 500 350 2.400
Mayo 1940. evvveinnnn 1.550 600 350 2.500

AVIONES MILITARES ALEMANES

FECHAS Primera | Primera Naval Total
linea reserva
30 agosto 1939......... 6.000 3.000 500 9.500
Mayo 1940 . ceveennnnnn 7.000 4.500 1.500 13.000

En otras palabras, los franceses se enfrentaban con los ale-
manes en proporcién de uno contra cinco (uno contra seis si
no tomamos en cuenta las formaciones destacadas en Africa
septentrional).

Pero Francia no estaba sola. Podia contar con la ayuda de
la. Gran Bretafia. Por tanto, serfa mas justo establecer la com-
paracién entre las Fuerzas Aéreas de los aliados y las de
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Alemania. El Ministerio del Aire franéés, si tomamos en con-

sideracién las cifras inglesas, pudo llegar a establecer una
proporcién Je tres aliados contra cinco alemanes aproximada-
mente. Durante los diez primeros meses de la guerra, la pro-

duccién y las pérdidas de Alemania fueron mayores que las -

de Francla e Inglaterra juntas. Ademéis, despues de la decla-
racién de la guerra, la Aviacion polaca se unié a la francesa
y a la britdnica. No era una fuerza considerable, dado que su
material era muy mediocre, pero estaba en manos de un per-
sondl extremadamente valeroso y bien instruido.

III.—Produccion.

Entre las multiples razones que dificultan la comparacion
entre las cifras francesas y las alemanas, estdn las siguientes:

1. Carecemos de informacién precisa sobre el volumen de
la produccién alemana. Al objeto de impresionar a sus adver-
sarios, Alemania ha dado con frecuencia a la publicidad algu-
nas cifras manifiestamente exageradas.

2. Cuando hdblamos de “produccmn aeroniutica”, hemos
de establecer una diferencia entre los aviones de guerra y los
de cualquier otro tipo, necesarios para el Ejército (como apa-
ratos de instruccién y de transporte), asi como también habri
de tenerse en cuenta la produccién nacional de aviones civiles.

3. Ademas, el gran pilblico habla generalmente de pro-
duccién mensual. Por una parte los requisitos de una produc-
cién en serie, y por otra los constantes progresos en la téc-
nica aerondutica, pueden traducirse, en una industria aeroniu-
tica poderosa, en ung producecién restringidisima durante algu-
nos meses, dado que la fabricacién de la maquinaria adecuada
requiere una atencién y un trabajo largo y complicado.

4, En igualdad de esfuerzo industrial, se producirdn tres
veces mas aviones de caza (de unas dos toneladas de peso)
que aviones de bombardeo que pesen 10 toneladas. Si se qule-
re comparar los resultados de dos industrias o de dos perio-
dos de produccién, habri de tenerse en cuenta tanto el tone-
laje construido como el niimero de aviones. Asi, Francia,
en 1937, produjo tantos aviones como en 1936. Pero la pro-
duccién de 1937 pesd 5.500 toneladas, y la de 1936 sélo 2.401.

T.0s aviones producidos en 1936 solamente podian trams-
portar 296 toneladas de bombas sobre Alemania, en tanto que
- los construidos en 1937 transportarian 880 toneladas.

Si se toman en consideracién todos estos factores, hemos
de decir que en el curso de los cinco Gltimos afios que prece-
dieron a la guerra, la produccién alemana de aviones milita-
res era, aproximadamente, siete veces mayor que la de Fran-
cia. Parece que la proporcién de siete a uno subsistié en los
-afios 1985, 1936 v 1937; de nueve a uno en 1938; de siete a
und en 1939, y de cinco a uno en la primavera de 1940. La
produccién alemana, comparada con la francesa, alcanzé su
grado méis alto precisamente en el curso de los meses que si-
guieron a Munich, a causa de que la industria alemana se ha-
llaba en estado de movilizacién. Al comenzar la guerra Fran-
cia habia llegado a un ritmo de produccién de 120 aviones al
mes, en tanto que Alemania construia entonces 800 mensual-
mente. En mayo de 1940 estds cifras eran, respectivamente,
370 para Francia v 1.700 para Alemania. A estas cifras hay
que afiadir, cada afio, una can’cldad semejante de aviones de
transporte, de escue’a, ete.

Podemos apreciar una contradiccidn, sélo aparente, entre
la proporcién de siete contra uno en la produccién y de cinco
contra uno en las fuerzas de primera linea, dado que Alema-
nia tuvo que crear su Aviacién militar después de la subida

de Hitler al Poder. Por ofra parte, los alemanes han emplea- "

do mas aviones que Francia para la instruccion de su perso-
nal v en el desarrollo de su tactica de guerra aérea. Ademas,
en 1936 y 1937, Alemania envié a Espafia diez veces méas avio-
_nes que Francia.

Establecidos v analizados los hechos, trataremos de hallar
sus causas. ;A qué se debid que Francia fuese cinco veces
més débil que Alemania?

IV.

En primer lugar, hay que confesar que Frauncia jamas po-
drd sofiar con producir tantos aviones como Alemania, ni aun
en el-caso de que dicho pais pusiera en el empefio su maxi-
mo esfuerzo.

Francia es un pais de 40 millones de habitantes, y su eco-
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nomla es méas bien agricola que industrial. Alemania es un
pals de 80 millones de habitantes, y su economia-es mas bien
industrial que agricola. Este hecho demuestra suficientemente
que, en igualdad de esfuerzo, Francia no podria fabricar tan-
tos aviones como Alemania. Con una buena politica econdémi-
ca, tal vez se hubiera podido compensar parcialmente esta infe-
rioridad. Pero la tendencia general de la politica francesa era
completamente opuesta a la de Alemania. Desde 1984 a 1938
el indice de 1a produccién industrial en Alemania experimentd
un aumento del 80 por 100. En el mismo periodo de tiempo,
el mismo Indice no dumentd, pricticamente, nada en nuestro
pais. Y el resultado fué el 31gu1ente La c2pac1dad industrial
francesa, que al comienzo de la guerra mundial nimero 1 era
inferior a la alemana en un 50 por 100, y que mantuvo esta
proporcmnahdad hasta 1934, llegé a ser cuatro veces inferior
al iniciarse la nueva guerra mundial.

Consideremos la produccién de acero y aluminio, ambas
materias primas importahtisimas para la construccién de avio-
nes. Desde 1935 a 1938 inclusive, Alemania produjo 78.808.000
toneladas de acero v 455.000 toneladas de aluminio. En el mis-
mo periodo de tiempo, Francia produjo 26.817.000 toneladas de
acero y 128.300 toneladas de aluminio. No se conocen las esta-
disticas de 1939, pero los datos publicados correspondlentes a

los primeros meses de este afio revelan una situacién més fa-

vorable a Alemania que en 1938, cuando la proporcién que
existia era de 1: 3,8 para el acero y de 1: 4,5 para el aluminio.
Desde 1937 hasta el dia en que estalld la guerra, Alemania ha
producido tres veces y media més acero y cuatro veces y me-
dia méas aluminio que Francia.

Resulta dificilisimo determinar las causas de esta despro-
porcién. La propaganda alemana, lo mismo que la patrocinada
por el Gobierno de Vichy, han hechol circular el rumor de que
el Frente Popular fué el que desorganizé la produccién fran-
cesa y el que produjo el descenso de la capacidad industrial
francesa. Las estadisticas no estidn de acuerdo con esa afirma-
cién. La produccidén industrial francesa -aumenté un 12 por 100
durante 1937, cuando estaba el Frente Popular en el Poder,
con respecto al afio 1935, cuando regfan la nacién los Gobier-
nos ' conservadores presididos por Pierre Etienne Flandin y
Pierre Laval. La insuficiencia de la 'produccién industrial fran-

cesa procede de la equivocada politica econémica seguida en

Francia desde 1920, v no de la politica de un Gobierno deter-
minado cualquiera. Cuando M. Flandin, en 1935. se opnso a
la desvalorizatién del franco, su decisién produjo resultados
peores que los derivados de la mala aplicacién de la semana
de cuarenta y cugtro horas. Como casi siempre sucede, cada
Gobierno acumula sus propias equivocaciones a los errores co-
metidos por sus predecesores.

Por tanto, hemos de buscar razones de mis peso que la
agitacién politica de febrero de 1934 o los sucesos de mayo
de 1936. Hay que Tundarse en las diferencias que existian (en
la estructura social y en el sistema econbémico) entre A'ema-
nia y la Francia de antes de la guerra. Ante todo hay aue
reconocer que, antes de Hitler, Alemania estaba yva mucho
més industrializada que Francia. En 1931, el 41 por 100 de la
poblacién productora de Francia se dedicaba a trabaios “inde-
pendientes” (granjeros, artesancs. etc.), en tanto que las ci-
fras correspondientes a estas profesiones sélo llegaba al 17
por 100 en Alemania.

En 1938 Alemania tenia casi cuatro veces més obreros es-
pecializados que Francia. Los granjeros franceses producian
mantequilla, en tanto que los especialistas alemanes construian
“fusiles”. Ademés, vy en segundo término, Francia mantuvo
su economia liberal, mientras que Alemania optd por una eco-
nomia centralizada. La experiencia ha demostrado que cuando

“se'llega 2 la movilizacién de los recursos econémicos del pais,
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la competencia libre y los monopolios capita’istas son menos
eficientes que una economia centralizada y dirigida por el Go-
bierno. Toda Francia debe tomar sobre si la parte proporcio-
nal gue le corresponde de la responsabilidad por no haber
prestado atencion suficiente a la amenaza que significaba Hit-
ler. Carente de esa centralizacién y direccién gubernamental,
la. capacidad industrial francesa, que debié encauzarse a la
produccién de armamentos, sblo consiguié la cuarta parte de
lo logrado por Alemania.

Determinada claramente esta diferencia de uno a cuatro,
Francia debié fabricar la cuarta parte de aviones que Alema-
nia. Y cuando mas, produjo una séptima parte. (,Como puede
explicarse esd extramfenondad”
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V.—Diferencia de conceptos militares.

La explicacion de la extradiferencia es la siguiente:-En
sus preparativos bélicos, Alemania concedié a la Aviacién mu-
cha mas importancia que Francia. Pueden resumirse las doc-
trinas militares de la manera siguiente: Alemania se prepard
para una guerra de movimiento, la “guerra reldmpago”, ¥

I
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Francid se preparé para una guerra de posiciones. La gueérra
moderna de movimiento se basa en el empleo de masas com-
pactas de aviones y tanques. Por el contrario, la guerra de
posiciones se basa en el empleo de “lineas” como la Maginot,
asi como en el de darmas defensivas, como. cafiones y ame-
tralladoras.

(De THE AEROPLANE, de 3 de octubre de 1941.)

Slendo completamente dlstmtos sus conceptos militares,
Francia y Alemania crearon dos maquinas de guerra diferen-
tes. La preparacién de las fuerzas militares ex1ge una espe-
cie de seleccidén, dado que los recursos de los paises son siem-
pre limitados, tanto en materia de presupuestos como en ma-
terias primas y potencial humano. La linea Maginot v la Ma-
rina francesa le costaron a Francia tanto como a Alemania
su linea Siegfried y su Marina de guerra. Comoquiera que
Francia se inclind por el desarrollo de sus fortificaciones y
de su Marina, se vié en la necesidad de sacrificar sus aviones
y sus tanques. Y en efecto, sacrificé ambos. En mayo de 1930,
cuando los efectivos de las Fuerzas Aéreas francesas eran la
quinta parte de los de las alemanas, Francia contaba con dos
Divisiones motorizadas, en contra de las 10 “Panzerdivisio-
nen” alemanas. . ,

Antes del conflicto eabia preguntar cuil de los dos con-
ceptos de la guerra moderna era el més acertado. En la actuali-
dad ya los hechos han hablado. El Estado Mayor General fran-
cés no quiso convencerse de que en la ciencia militar se habia
producido una verdadera revolucién, resultado de la nueva
técnica industrial, especialmente a causa de los progresos en
los motores de combustidn interna, alma del tanque v el avién.

VI.—Presupuestos del Aire.

La diferencia en la doctrina militar se reflejé en los pre-
supuestos concedidos por ambos paises al desarrollo de sus
Fuerzas Aéreas. De todas las grandes potencias, la que me-
nos recursos econdémicos dedicé al desarrollo de su Aviacién
Militar ha sido Francia. Para mayor ilustracién compérense
las cifras que damos en la tabla que se inserta a continua-
cién, en la que se han consignado las cantidades que Francia,
Inglaterra y Alemanial han dedicado a sus Fuerzas del Aire
v los porcentajes respecto al total empleado para la Defensa
Nacional en cada uno de esos paises en los afios desde 1935
. hasta 1939:
PRESUPUESTOS

DEL AIRE

(EN MILLONES DE DOLARES)
FRANCIA INGLATERRA‘ ALEMANI1A
F ‘| Porcentaje Porcentaie Porcentaje
ANOS respecto respecto respecto
ToTAL |al fotal paral g4 [al total para) toTar |al total para
Defensa Defensa | Defensa
nacional nacional ' nacional
19350 0eaons 1607 22 140 23 900 30
19360000 162 .23 280 34 1.000 33
1937 euennnn 170 22 420 34 ~1.200 34
1938. ... ... 230 27 600 34 . 1.550 33
1039, 4.uenn. 380 27 700 34 2.500 33 .-
1.102 24 2.140 32 ‘ 7.200 33

VII.—Programas militares: Algunos documentos a los que no

se dié publicidad.

A finales de 1933 el Ministro del Aire elaboré el lamado
Primer Plan. En 1984 fué aprobado por el Parlamento y co-
menzdé a ponerse en vigor. En él se preveia la construccién
de una fuerza aérea de 1.000 aviomes militares de primera
linea y 200 de reserva. En junio de 1986 el nfimero de avio-
nes entregados a las Fuerzas Aéreas de Francia sélo llegé

a 637; es decir, aproximadamente el 50 por 100 de lo previsto.
En agosto de 1936, la magnitud del esfuerzo alemén obligd
a la adopciéon de un nuevo programa. Se le llamé II Plan, y
en él se proyectaba la construccién de 1.500 aviones militares
de primera linea, a mas de un 60 por 100 de reservas; cifras
ambas que daban un total de 2.500 aviones. Este Plan habria
de completarse a finales de 1939.

El 30 de diciembre de 1936 el Ministro del Aire estimé
que el Plan era insuficiente. Dirigié a la Comisién Permanen-
te de Defensa Nacional un informe, que se archivé con el ni-
mero “10-913 R/EMAA”. El informe era un estudio comple-
tisimo del problema aeroniutico, y en él se subrayaba el pe-
ligro que significaba para Francia el esfuerzo aeroniutico ale-
man. Al informe se adjuntaban dos nuevos planes:-el ITI, que
estudiaba la organizacién de la Defensa Antiaérea, y en el
que se pedia, especialmente, un aumento considerable de ar-
tilleria antiaérea, y el IV, que pedia se duplicasen nuestras
Fuerzas Aéreas con la creacién de una flota de 2.600 aviones
de primera linea y 1.500 de reserva. _

Las Autoridades militares francesas estudiaron estos pla-
nes. El 15 de febrero de 1937 la Comisién Militar Suprema
informé sobre ellos. Esta Comisién estaba compuesta por el
Ministro de Defensa Nacional, Mariscal Pétain; el Jefe del
Estado Mayor General del Ejéreito, General Gamelin, y el
Jefe del Estado Mayor de la Armada, Almirante Darlan. La
Comisién rechazé por unanimidad las proposiciones del Mi-
nistro del Aire, decidiendo que “no habia necesidad de exten-
der ni modificar los planes para la ampliacién de las Fuerzas
Aéreas”, Fl Ministro del Aire intenté durante todo el afio 1937
cambiar estd decision. No pudo quebrar la resistencia que
oponian el Ministro de Defensa Nacional y el Estado Mayor
General. Y no sélo ocurrié esto, sino que M. George Bonnet,

" Ministro de Hacienda, redujo el presupuesto solicitado para
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el afio 1938 en més de mil millones de francos.

A la vista de estos hechos, el Ministro del Aire, el 6 de
diciembre de 1937, dirigié un informe al Primer Ministro y
al Ministro de Defensa Nacional. El informe, archivado en el
Ministerio del Aire con el nimero 712-C.M/R. contenia una
protesta contra la actitud del Ministro de Defensa Nacional,

asi como contra las reducciones del presupuesto. Citaré, por .

creerlos de interés, algunos apartados del documento en cues-
tién:

“En el transcurso de los dltimos dieciocho meses no he
dejado de indicar e insistir sobre la poquisima importancia
que en el conijunto de la Defensa Nacional de nuestro pais se
daba a la Aviacién. En relacién con el esfuérzo que se esta
haciendo para la Defensa Nacional, las Fuerzas Aéreas fran-
cesas son hoy las menos dotadas: su presupuesto representa
un 22 por 100 del total dedicado a la Defensa Nacional (pre-
supuesto de 1937 y proyecto de presupuesto para 1938). En
el presupuesto britanico se le concede un 34 por 100 (altimo
afio fiscal, dd marzo de 1937 a marzo de 1938)... Si se con-
tintia tratando asi a nuestra Aviacién Militar, jamas se ha-
llard en condiciones de cumplir el esfuerzo que de ella se exi-
gird, v el despertar puede ser terrible... Rehuyendo desarro-
llar nuestra Aviacién en: las mismas vproporciones que lo ha-
cen los deméis paises europeos, nos arriesgamos a repetir, en
mucha mayor escala, los errores que cometimos antes de 1914
al despreciar las ametralladoras v la artilleria pesada.”

Hasta la prlmavera de 1938 el Estado Mayor General no
advirtié su equivocacién. Entonces el Ministro del Aire habia
adoptado otro programa, que s¢ llamé Plan V. Era una mo-
dificacién del anterior, v en él se pedia la creacién de una
fuerza aérea de 2.600 aviones de primerd linea.

J.0s documentos anteriormente mencionados (especialmen-
te el Plan III, informe de la Comisién Permanente de Defen-
sa Nacional de 30 de diciembre de 1986, y Plan IV, informe
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de diciembre de 1937) no han sido publicados hasta 1a fecha.
Antes de la guerra y antes de junio de 1940 era imposible,
sin debilitar a Francia, dar referencia oficiosa de los conflic-
tos que existieron durante todo 1937 entre el Ministerio del
Aire y el de Defensa Nacional. Pero ahora deben conocerse.
Existen varias copias en los archivos del Ministerio del Aire,
en el despacho del Primer Ministro, en el Consejo Superior
de Defensa Nacional y en los Ministerios de Guerra y Mari-
na. También la Comisién Aerondutica en la Camara de los
Diputados conoce algo de todo esto.

Es. imposible explicar cémo he podido pasar desde el
Plan II, de agosto de 1936, al Plan V, de 1938, sin hacer re-
ferenc1a al Plan III ni al Plan IV. El texto de la decisién de
la Comisién Militar Suprema y los dictdmenes emitidos por
los Jefes del Estado Mayor del Ejército v de la Marina, que
precedieron a esta decisién, deberian publicarse. Los historia-
dores militares no deberan olvidar esto dltimo cuando un Go-
bierno libre les dé acceso o los archivos. Sélo entonces se po-
dran establecer y determinar las responsabilidades que alcan-
zan a cada uno.

Exponiendo estos hechos al ptiblico ameriecano, no lo hago
movido por ningfin deseo de censurar a las Autoridades mi-
litares francesas, que no acertaron a percatarse de la impor-

tancia que indudablemente tiene la Aviacién en la guerra mo-'

derna. Solamente deseo demostrar qgue estos problemas son
dificilisimos y muy complicados.

VIIL—La industria aeroniutica francesa.

La cuestién llega ahora al punto siguiente: La industria
aerondutica de Francia, ;jera o no capaz de emprender un
vasto programa de produccién? A esta pregunta se respon-
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dié adecuadamente en un informe entregado en septiembre
de 1937 en contestacién a una pregunta de la Comisién de
Investigacion, encargada de hacer un estudio general de la
produccién francesa. El informe sobre la industria aeroniu-
tica fué hecho por M. Roos, un ingeniero, y sometido mas
tarde a la mencionada Comisién. Pueden encontrarse copias
del “informe Roos” en los archivos del Ministerio del Aire,
del Ministerio de Economia Nacional y del Ministerio de Ha-
cienda.

En el “informe Roobs” pueden observarse dos cosas. Prime-
ramente, que la capacidad de produccién de la industria aero-
nautica francesa aumenté a partir de 1937. Dice asi: “El
aumento de la capacidad de produccién representado por las
adquisiciones de maquinaria y herramental efectuadas desde
comienzos de 1937 varia del 40 por 100 y més, segtn las Com-
paiiias,” En segundo lugar puede observarse que la industria
aerondutica, en 1937, era capaz de producir mis de lo que
se exigia. A este respecto dice: “La capacidad de produccién
de la industria aéroniutica francesa puede, sin necesidad de
nuevas ampliaciones, satisfacer sobradamente a las necesida-
des que puedan existir en el futuro préximo.” (Esto significa,
por supuesto, una demanda, basada en la ejecucién del Pro-
grama de Produccién de la Defensa Nacional.)

Nada maés lejos de mi propésito que el querer deducir del
“informe Roos” que la industria aeroniutica de Francia era
perfecta. Estaba muy lejos de esa perfeccién. El hecho ‘de-
muestra, sin embargo, que ese detenido y documentado estu-
dio recoge el desarrollo de la capacidad de producecién en el
transcurso del afic 1937. Si el Gabinete lo hubiera ordenado
y hubiese procurado los fondos necesarios, la industria aero-
niutica francesa habria podido construir los aviones y los mo-
tores que hecesitaba el Ejército francés.

I11

(De THE AEROPLANE, de 10 de octubre de 1941.)

En todos los paises «del mundo, incluidos los Estados Uni-
dos de América, la industria que presenta més dificultades
para su organizacidén es la industria aeroniutica. Los progra-
mas de producci(’)n nunca se realizan practicamente en su to-
talidad, y las méas de las veces sélo se produce un 30 6 un 50
por 100 de lo previsto.

Es éste un fendmeno de cardcter general, debido, sobre
todo, 2 1a extrema juventud de la industria y a los incesantes
progresos y cambios que se registran en la técnica. En Fran-
cia, en el periodo comprendido entre los afios 1935 y 1939, el
retraso en la produccién casi llegd al 40 por 100. Examinare-
mos, por el indudable interés que tienen, las principales cau-
sas de este retraso. En Francia, jcuiles fueron los “atascos”
de mayor importancia?

Los “atascos” de mayor importancia se produjeron por
los cambios frecuentisimos en los tipos de apariatos construi-
dos. Dando al olvido el proverbio que dice “lo mejor es enemi-
go de lo bueno”, el Estado Mayor General francés insisti6, con
demas1ada frecuencia, en modificar los prototipos. En a;]g‘u-
nas ocasiones se pedlan modificaciones cuando ya habfa co-
menzado la produccién en serie, sin tener en consideracién
que a menudo esas modificaciones obligan al productor a
variar.la maquinaria y el herramental. La ignorancia tecno-
légica es asimismo un fenémeno comin a los Estados Mayo-
res Generales de muchos pafses. En Francia, la conocidisima
caracteristica del individualismo francés agravé considerable-
mente esta ignorancia.

Otra causa importante que produjo mis de un atasco fué .

la organizacién deficiente de las construcciones aeroniuticas.
Un avién estd compuesto de una estructura o fuselaje, moto-
res, armamento y numerosos accesorios (instrumentos de na-
vegacion, tren de aterrizaje, ete.). Cada una de estas partes
fué asignada a un fabricante distinte, Por tanto, cualquier
retraso por parte de uno cualquiera de los fabricantes, se
traducia en un retraso en la produccién total. Ya desde 1934
la produccién de motores era mucho menor que la de fuse-
lajes. Con el fin de salvar esta deficiencia, en 1937 el Minis-
terio del Aire adquirié da licencia de construccién de un ex-
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celente motor americano. Pero en 1938, y de resultas de la
opesicién gque presentaron los fabricantes de motores, el Mi-
nisterio del Aire francés se vidé en la necesidad de abandonar
la construccién de este motor, Igualmente en 1937, las Fuer-
zas Aéreas sufrieron las consecuencias del retraso en la fabri-
cacién de municiones y ametralladoras. Incluso ya comenzada
la guerra, la produccién de nuevos tipos de aviones se resintié
notablemente por los retrasos bhabidos en la fabricacién de
trenes de aterrizaje.

La tercera causa de estos retrasos fué, sin duda alguna, la
falta de mentalidad 4gil en los organismos administrativos
del Gobierno francés. La. producecién aerondutica’ sufrié mucho
por la incomprensién de los elementos burocraticos del Minis-
terio de Hacienda. Aplicaron a la Aviacidén los mismos méto-
dos administrativos de los tiempos de la diligencia. Basta con
citar un ejemplo: en junio de 1937, el Ministerio del Aire so-
Ilicité al Ministerio de Hacienda la autorizacién necesaria para
un pedide de material aeroniutico, que habria de ser entre-
gado en 1938. Y lo hizo con caricter de urgencia. No se reci-
bi6 hasta el mes de octubre.. y con una reduccién del 50
por 100. Todos los americanos que han tenido ocasién de tra-
tar con los funcionarios franceses encargados de la adqui-
sicién de material de guerra, encontraron sus métodos deses-
perantemente lentos. Y actualmente, después de la guerra, con-
tinflan aferrados a sus viejas costumbres.

Han sido éstos los verdaderos “atascos” que impidieron
la produccién ripida de aviones. Naturalmente, ha habido méas
causas en los retrasos apuntados, especialmente la mala orga-
nizacién de la industria francesa en conjunto.

Detrids de todo esto, agravando todas las dificultades que
he mencionado, estaba el mal ambiente, tanto politico como
social, que existia en Francia desde hacia mucho tiempo, y es-
pecialmente entre 1934 y 1939. Francia estaba dividida. La
incomprensién entre empleados y obreros se agudizé por .a
oposicitn manifiesta entre los que podriamos llamar fascis-
tas y antifascistas, entre los adversarios y los defensores de
la democracia, Esta fiebre politica llegé a constituir una ver-
dadera crisis después del famosce tumulto de Paris, el 6 de
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febrero de 1934, crisis que se intensificé después de los suce-
sos de diciembre de 1938.- Seria pueril imaginar que la pro-
paganda alemana no ayuddé a crear esta agitacién y que no
la empled para destrozar la potencialidad moral de Francia.

Serfa demasiado tratar de examinar en estas lineas cuiles
fueron los responsables de esta situacién social y de la agita-
cién subsiguiente. Lo que nos corresponde es apreciar sus con-
secuencias econémicas. No hay duda de que éstas alcanzaron
a la produccitén industrial en sy totalidad, incluida, por tanto,
la industria aeroniutica. Los retrasos en la entrega de ma-
terias primas y maquinaria vinieron a incrementar los retra-
sos anteriores en la entrega de motores y aviones terminados.

La nacionalizacion de la industria aerondautica.

A la macionalizacién de la industria aerondutica no pue-
de achacéirsele retraso alguno en la produccién. Quisiera de-
mostrar que no hubo nada de revolucionario en los procedi-
mientos. Bl Estado no expulsé a los propietarios ni puso las
fabricas en manos de los obreros. Mediante una ley aprobada
por el Parlamento francés sin gran oposicién, el Estado ad-
quirié la mayoria de los valores de ciertas industrias. En cuan-
to respecta a la industria aeroniutica, resultaron afectados
por esta medida un 70 por 100 de constructores de aviones
v un 80 por 100 de la industria de motores. Fué el Ministe-
rio'de Hacienda y no el del Aire el que pagé las indemnizacio-
nes que determiné previamente una Comisién independiente de
arbitraje, constituida con el objeto de salvaguardar los iate-
reses privados.
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tendrian que haberse preparado desde antes de la guerra todos
los servicios del Mande, enlace, etc. Por nuestra parte, en
septiembre de 1939 atn no existia nada parecido. Existid, es
cierto, en 1936 y 37, pero se destruyd todo en 1938.

En los afios 19836 y 37, en el Estado Mayor ‘General de la
Aviacién francesa habia, bajo la direccién del General Féquant,
un grupo brillante de Oficiales jévenes y audaces. Estos jéve-
nes crearon un pequefio pero moderno Ejército del Aire, orga-
nizado por Divisiones aéreas y perfectamente adaptado a las
necesidades de la politica militar de Francia. Un afio des-
pués de la publicacién de los Decretos, inspirados todos por
el joven General Jauneaud, de cuarenta y tres afios de edad,

. los alemanes crearon las Divisiones aéreas que més tarde les

La nacionalizacién trajo consigo algunos ineconvenientes. .

Pero también produjo ventajas indiscutibles, entre las cuales
pueden citarse las dos siguientes:

Se conseguia la reagrupacién de la industria aeronduti-
ca. Se construyeron nuevas fabricas, especialmente en pro-
vincias y lejos de las grandes ciudades, asegurando asi ia
‘dispersion de la industria. También se consiguié establecer
un programa comin de adquisiciones (intercambio de paten-
tes, asignacién de materias primas, ete.)) y la organizacién
de la ensehanza profesional para obreros en distintas partes
de Francia. ]

Permitié al Estado hacer una seleccién entre los indus-
triales-y colocar a los mejores a la cabeza de las industrias
nacionales de importancia total. La experiencia demostré que
la eleccibn fué justa. Al comenzar el afio 1938 empezaron
a recibir pedidos las industrias no afectadas por la naciona-
lizacién, muy particularmente las firmas Renault, Bréguet
y Amiot. A la Aviacién francesa no le fué muy bien con estas
casas. Todog nuestros aviones mejores (Potez, Bloch, Dewoi-
tine) salieron de las fébricas nacionalizadas.

La mnacionalizacién no fué més que una movilizacién in-
dustrial parcial, que puso a los empresarios mis capacitados
a la cabeza de las fibricas y que permitié al Estado empren-
der una reagrupaciéon de la industria y un reajuste de-la ma-
quinaria y el herramental. Cualquiera gque conozca el estado
en que se. encontraban las fabricas francesas en 1936 aproba-
14 los esfuerzos hechos para reorganizar la industria francesa
mediante la nacionalizacién de las mismas.

La direccién de la guerra aérea.

Aun a pesar de su inferioridad, la Aviacién francesa pudo.

haber resistido los ataques de la alemana. Inglaterra lo ha
hecho sola contra los alemanes desde el 22 de junio de 1940.
Lo que la Aviacién britanica consiguié sola, lo pudo haber
conseguido mejor en unién con la Aviacién francesa.

Francia e Inglaterra, ademis de alcanzar la superioridad
numérica, o por lo menos, la igualdad, necesitaban perfeccio-
nar su estrategia aérea. Su problems més importante era el
de distribuir con buen criterio la fuerza de que disponian y
emplearla inteligentemente. Para lograrlo necesitaban un Man-
do aéreo coordinado y una organizacién técnica que permi-
tiese la ripida concentracién y direcciéon de las fuerzas dis-
ponibles. Por razén de su movilidad extraordinaria, la Avia-
cién se presta mejor que ninguna otra fuerza a tales con-
centraciones. Pero para conseguir la presencia inmediata de
mil aviones en un punto determinado y a una hora-cualquiera,
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permitieron actuar con grandes formaciones aéreas sobre No-
ruega, Holanda, Bélgica y Francia.

En 1938, el General Vuillemin reemplazé al General Fé-
quant en la Jefatura del Estado Mayor. Era aquél yn hombre
popular en extremo, y, personalmente, un hombre valeroso,
que chocé siempre con las ideas y la personalidad indiscuti-
ble del joven, inteligente y ambicioso General Jauneaud, al
que mas tarde destiné a un puesto administrativo, justamen-
te cuando cayé en desgracia el General De Gaulle, al propo-
ner con caricter de urgencia la creacién de Divisiones meca-
nizadas. A principios de 1939 se suprimié toda la organizacién
de Jauneaud. Francta deseché la idea de las Divisiones aéreas
en el-preciso momento en que Alemania empezé a ponerla en
practica.

Deficiente distribucion de Unidades aéreas.

A principios de mayo de 1940, los alemanes tenian unos
7.000 aviones de primera linea. Concentraron, para la batalla
de Francia y los Paises Bajos, todas sus fuerzas y reservas,
mientras que en Noruega y en las fronteras destacaron efeec-
tivos de poca importancia. En los ataques contra Holanda,
Bélgica y Francia emplearon un total de cerca de 6.000 avio-
nes. Gracias a las reservas alemanas en tripulaciones y ma-
terial, este nimero no disminuyé en los meses de mayo y junio.

Francia hizo todo lo contrario; la Aviacion francesa con-
tinué dispersada. En el Mediterrdneo habia unos 1.000 avio-
nes (aproximadamente, 600 en Africa septentrional, a dis-
posicién de las Fuerzas de Tierra, y 350 a disposicién de la
Marina) y unos 400 en la regidén de los Alpes, frente a Italia,
que aGn no era beligerante. Alemania nos atacé con un 80
por 100 del total de su Fuerza Aérea. Por nuestra parte, s6lo
empleamos el 40 por 100 de yna Aviacién inferior. Esta mala
estrategia fué la verdadera causa de la catastrofe. El' Go-
bierno de Vichy declara que el 12 de junio sélo habia en Fran-
cia 550 aviones modernos contra los 5.000 alemanes que ata-
caron. Tal vez sea cierto, ya que “gracias” a la imprevisién
del Estado Mayor General francés nuestros aviadores tuvie-
ron que combatir en proporcién de uno contra cinco, y en
ocasiones, contra siete alemanes, siendo asi que tal vez nos
h;ubigra sido posible disminuir esa proporcién hasta uno con-
tra ‘dos.

A los 6.000 aviones que Alemania emple6 en la batalla
de Francia, ingleses y franceses podian haber opuesto, sin
ningtn esfuerzo, 3.000 aviones. La experiencia inglesa de
Dunkerke en junio de 1940, y la que més tarde adquirié In-
glaterra en la batalla sobre sus islas, en el mes de septiembre,
ha servido para demostrar que la proporcién de mno contra
dos es més que suficiente para que un buen Estade Mayor
General pueda organizar una resistencia eficaz. Todos sabe-
mos que la defensiva necesita menos fuerzas que la ofensiva.
Pero el Estado Mayor francés fué incapaz de hacer lo que
el Estado Mayor britdnico hizo mas tarde, mediante la con-
centracién de los efectivos disponibles y el empleo inteligente
de sus Unidades. No vale la pena de hacer comentarios sobre
la decisién de dejar en Africa septentrional la tercera parte
de nuestras Fuerzas Aéreas, cuando los alemanes empleaban
toda su potencia para atacar a nuestro territorio metropo-
litano. ’

Paracaidistas.

Seria incompleto este anilisis sobre la Aviacién francesa
y su actuacién en la guerra si se dejase de mencionar a los
paracaidistas. Los paracaidistas alemanes jugaron yn papel
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importantisimo en la conquista de Holanda, Bélgica y Fran-
cia. Las tropas paracaidistas, de existir en Francia, nos hu-
bieran rendido serviciog tan buenos o mejores que los para-
caidistas alemanes a su Ejéreito. Las Unidades motorizadas
del Reich que irrumpieron en territorio ememigo, mantuvie-
ron dificilmente el enlace con las Divisiones de Infanteria
que las segufan. Los paracaidistas franceses podrian haber
actuado con eficacia, habida cuenta de ese deficiente enlace.
También habrian encontrado una ayuda decisiva y rapida en-
tre la poblacién civil de Francia y Bélgica, en tanto que los
alemanes se veian obligados a operar sobre territorios desco-
nocidos y entre gentes hostiles.

El empleo militar de los paracaidistas es una invencién so-
viética. En 1985, el Ejército rojo los empleé en gran escala
(una Brigada completa) durante las maniobras de Ucrania.
Ean 1936, Francia creé dos Grupos de paracaidistas, que ac-
tuaron ya en las maniobras estivales de 1937, El Jefe de estos
Grupos fué el Comandante Geille. Se habia decidido ya la for-
macién de otros tres Grupos en 1938; y cuando fueron trans-
formindose en Batallones, Francia podria disponer de cinco
Batallones de paracaidistas (1.500 hombres) a fines de 1939.
Pero durante 1938 se desencaden6 una violenta campaiia de
la Prensa filo-fascista contra la idea de los paracaidistas.
Se ridiculizé el paracaidismo, y hasta se llegd a decir que era
el resultado de mi politica de acercamiento con los ‘Soviets.

Un Jefe importante de la Aviacién francesa declaréd que “los -

paracaidistas sblo estaban bien para el circo”. Y esto se con-

virtié en doctrina oficial. El Estado Mayor General de Fran-

cia volvid lag espaldas a los paracaidistas precisamente en el

momento en que los Generales alemanes desarrollaban y per-
- feccionaban la idea,

En el curso de los primeros meses de la guerra, el Mayor
Geille y sus hombres fueron incorporados a distintas Unida-
des de la Infanteria de tierra. En el Gltimo minuto, en el mes
de mayo, €l Ministro del Aire, M. Laurent Eynac, traté de
corregir el error del Estado Mayor General francés. Era de-
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masiado tarde. Francia, que habia tenido tropas de paracai-
distas antes que :Alemania, no pudo reconstruir sus Unidades
antes de la derrota final.

Coanclusion,

Resumiendo, . la derrota de la Aviacién francesa ha de con-
siderarse como el resultadg de importantes errores politicos,
industriales y militares. Los més importantes parecen haber
sido los siguientes:

La capacidad industrial de Francia y su rendimiento eran
insuficientes, como, resultado de una politica econémica desacer-
tada, por la que demostraron aficién desmedida los Gobiernos
franceses desde 1920 hasta 1939. Francia nunca debié seguir
una politica econémica en desacuerdo con su politica extran-
jera. )

Los hombres de Estado fraznceses y el Estado Mayor Ge-
neral de Francia no. concedieron a la Aviacién la importancia
que indudablemente posee. Hicileron preparativos para una
guerra de posiciones y no quisieron creer en la guerra re-
lampago.

La estrategia francesa fué vacilante y no se adapté a las
ideas nuevas, en tanto que Alemania desarrollé una estrategia
audaz y sorprendente. En lo que respecta a la Aviacién, el
Estado Mayor francés nunca empleé mis del 60 por 100 de las
fuerzas disponibles.

Junto a esto, hemos de recordar que el colapso de Francia
no fué sélo militar; fué también moral y politico. Lo que ha
sucedido en Inglaterra demuestra que la guerra no solo es
cuestién de aviones y tanques, sino que es también asunto de
voluntad y espiritu. Mucha gente en Francia se negd a lu-
char contra Hitler por haber perdido su fe en la democracia
y por no estimar como antes la libertad individual y nacional.

Quiero rendir homenaje al valor de los aviadores france-
ses. Siempre -inferiores en niéimero, con muy pocos aviones,
mal equipados y peor dirigidos, realizaron verdaderas proezas.

¢Por que una fuerza aérea? I o — 7 oins

(De FLYING AND POPULAR AVIATION, de septiémbre de 1941))

L.a potencialidad en el aire, como en la tierra y en el mar, es de importancia vital

para nuestro modo de vivir y para la salvaguardia de su futuro..

L2 guerrd es una fuerza organizada. La abrumadora com-
plejidad de los Ejércitos modernos, de la Marina y de las
Fuerzas Aéreas tiene su raiz en su integracién en el empleo
nacional—e incluso hemisférico—de las fuerzas fisicas. No es
de nuestra incumbencia el por qué se emplea la fuerza aérea,
va que eso entra de lleno en la politica nacional. Pero, no
obstante, a cada uno de nosotros nos incumbe directamente
el cémo se emplea y el por qué una fuerza aérea ha llegado
a convertirse ¢n el factor dominante en esa politica nacional.

El ‘hombre, como criatura, es miserablemente débil. Sélo
tiéne sus dos pies y un cerebro. Sus brazos son cortos y se
fatigan facilmente. El hombre prehistdrico, en lucha con los
enormes animales de su era, empled su cerebro para proveer-
se de una porra que compensase su incapacidad fisica. La po-
rra fué como ung extensién de su brazo: el comienzo de la
fuerza organizada. )

Algo mas tarde empled el arco y las flechas. La flecha
era como otra extensién que daba a su brazo, de unos veinte
metros o tal vez més. El fusil no pasa de ser otra creacion
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del poder humano, a fin de extender més alin su brazo. Un
Ejército es una unidad orgamizada que representa la potencia
bélica combinada de una nacién.

Vivimos y funcionamos en tres medios distintos: tierra,
mar y aire. En cada uno de estos medios debemos estar pre-
parados para defendernos contra el ataque y replicar por
nuestra parte con ataques agresivos y enérgicos. Hasta el
comienzo de la guerra presente estaban separadas las ope-
raciones militares en cada uno de estos tres elementos. Los
Ejércitos combatian en la tierra, los buques en el mar, y en
la guerra mundial (que mostré el comienzo del poderio aéreo)
las operaciones aéreas no pasaban de ser incursiones poco
profundas, dirigidas por Jefes del Ejército y la Marina.

Desde entonces el poderic aéreo ha ascendido muchisimo.
Ha desarrollado una talla tal, que casi nadie sabe cémo ex-
plotar su prodigiosa fuerza hasta el miximo. Se revela en la
actualidad como una especie de monstruo de Frankenstein,
mas fuerte que nadie, existiendo como una amenaza tanto
para nuestros enemigos como para mnosotros mismos, que lo
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creamos. Un erapleo adecuado y propio de esta potencia gi-
gantesca exige un empleo tactico y estratégico determinado
de la fuerza organizada que representa. Es esto lo que los
Estados Unidos tratan de aprender. Tenemos para guiarnos
las lecciones de los dltimos veinte afios. Asimismo dispone-
mos de algunas lecciones procedentes de otras partes del
mundo en los dos Wdltimos afios. Los Estados Unidos tienen
observadores en todas partes: en Europa, en Oriente, en el
Oriente Medio y en los mares Sur. Paso a paso vamos
acumulando la historia de ¢émo se estd empleando la poten-
cia aérea. En Wishington las Autoridades militares tratan
de traducir esta historia a una accién répida en la préctica.
Las maniobras incesantes que simultdneamente se hacen en
muchas partes del pais ensefian al Ejército la manera de
adaptar las experiencias de otras naciones a nuestro proble-
ma propio.

De hecho nuestro problema es la defensa. Defensa que se
lleva a una escala jamés prevista. Implica la proteccién de

veintiuna naciones que estan a nuestro lado; patrullando ante .

25.000 kilémetros de costas, dos océanos, varios mares, y di-
bujando un impenetrable anillo de acero alrededor de todo el
hemisferio occidental.

En este gigantesco esfuerzo, el Ejército, la Marina y la

Aviacidén, conjuntamente, constituyen la fuerza a emplear.
Dado que los Estados Unidos mantienen su poderio aéreo bajo
- el doble mando del Ejército y la Marina, el término general
“potencia adrea” es indivisible. La Aviacién serd empleada
por el Ejército y la Marina, y en ocasiones determinadas se
combinari en una fuerza combatiente que efectuarid misiones
. independientes por si sola.

Necesitamos esa flexibilidad. La Aviacion estd en todas
partes a la vez y en ninguna. Es una fuerza armada que pue-
de simultdneamente intervenir en las operaciones navales,
cooperar con una columna motorizada y destrozar las lejanas
bases del enemigo en misiones independientes y por si sola.
Por razén de su movilidad excepcional, la Aviacién puede ac-
tuar, en un conjunto bélico perfecto, en un punto determina-
do y en acciones locales, como la emplearon los ingleses en
Dunquerque para contrarrestar la accién de la Luftwaffe, cu-
briéndo la histérica retirada del Cuerpo expedicionario bri-
ténico.

Necesitamos la Aviaciéon més fuerte del mundo, porque
eéstamos defendiendo la zona més riea del mundo contra la
potencia militar méas grande que registra la Histioria. Esa
potencia conoce el verdadero valor de la Aviacién; actualmen-
te posee la Fuerza Aérea mas potente que existe. Nosotros
tenemos que ser més fuertes. Tenemos que superarla en ni-
mero, en reservas, en “performances” de prototipos, en la ex-
celencia de nuestras tripulaciones entrenadas. Estamos frente
a esta soberbia potencia aérea extranjera. La nuestra debe
sér mejor: mayor, mis rapida y con méas radio de accién. Tan

pronto como la nacidén esté en condiciones de resistir la san-

gria financiera e industrial, procederemos a reclutar y entre-
nar esta fuerza. Adn no es la mejor del mundo. Mafiana es-
tar4 en condiciones de alcanzar y mantener una superioridad
local, de igual modo que las fuerzas terrestres y maritimas efec-
tuarin sin riesgo operaciones locales. Dia llegari en que pue-
da sostener la superioridad continental, confinando al enemi-
g0 a otras partes -del hemisferio. Pero jamés podrén justifi-
car su coste las Fuerzas Aéreas hasta que puedan demostrar
en la guerra un éxito completo del hemisferio.

La Aviacién puede dejar a la Marina completamente des-
amparada. Estio no quiere decir que la Aviacién pueda derro-
tar a la Marina o que los aviones puedan hundir buques de
guerra. Pero en todas las campafias recientes la Aviaciém ha
demostrado que puede hacer que permanezca inactiva la Ma-
rina, desvidndola de sus objetivos y embotelldndola en sus
bases. La Flota inglesa del Mediterrdneo obligd a algunos
buques italianos a refugiarse en el puerto de Tarento; algu-
nos “Swordfish” de la Aviacién naval inglesa atacarcn con
torpedos a los buques anclados y les causaron dafios de im-
portancia. Algunos cazas aislados “Blackburn Roc”, embar-
cados en el “Illustrious”, volaron sobre Tripoli, Massaua ¥y
otros puertos italianos de Africa, dejando un rastro de bu-
ques hundidos.
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Los potentes cruceros de bolsillo alemanes, el “Scharn-
horst” y el “Gneisenau”, son unas carracas rotas en el puer-
to de Brest, acosados noche tras noche por los bombarderos
de la R. A. F. La Aviacién, si no los hunde, los deja inser-
vibles o inactivos. Alemania tiene otro “super-acorazado”, que
botarad en breve: el “Tirpitz”.

El “Bismarck” consiguié hacer blanco en los depésitos del
“Hood” a una distancia de 24.000 metros, hundiendo el ma-
yor de los buques ingleses de batalla. Los imgleses salieron
perdiendo en este duelo de cafiones y buques de guerra. Pero
ganaron luego con la Aviacion. Los mismos biplanos anticua-
dos “Swordfish”, actuando desde el “Ark Royal”, torpedearon
cuatro veces al “Bismarck”, deslabazando el timén y dejan-
dolo a merced de un crucero, que acabé con él. Después de
haber escapado de la Marina inglesa, el “Bismarck” fué nue-
vamente localizado por un hidro yanqui de gran radio de
accion.

Este es un ejemplo de cémo la Aviacidén puede neutralizar
a la Marina. Desde luego no prueba la superioridad de la una
sobre la otra; pero no hay duda de que responde de una vez
por todas 4 las objeciones sobre cuil es méas potente. La res-
puesta es que lo son ambas. Poderio naval méas poderio aéreo
es igual a poderio maritimo, y Ejército mas Aviacién es igual
a poderio militar. Ni el Ejército ni la Marina pueden actuar
sin la ayuda aérea. Y las Fuerzas Aéreas tienen que contar
con el apoyo de las fuerzas de superficie para ejercer su po-
tencia. ;

Son tres y dependen unas de otras. En ¢l sur de los Es-
tados Unidos el Ejército ha hecho recientemente unas gran-
des maniobras. En ellas, por primera vez, cada columna mo-
torizada de la vanguardia contd con el apoyo aéreo: “A-20 A”, .
“A-17 A” y “B-18 A”, que, en opinién de los Oficiales obser-
vadores, no aportaron grandes ventajas, pero que por lo me-
nos sirvieron para demostrar a los Estados Mayores cuin
atrasados estamos en ese aspecto.

Los informes de los observadores norteamericanos dicen
que en la campafia de Polonia (cuyo terreno es. muy parecido
al nuestro meridional) cada “Panzerdivision” alemana, cada
columna motorizada, cada patrulla de tanques, contaba con el
apoyo de los “Stukas” y de los “Heinkels”. En la batalla de
Francia los bombarderos alemanes hicieron las veces de la
Artilleria, formando una barrera de bombas ante sus tropas
de vanguardia en lugar de la Artilleria, que no podia cambiar
sus emplazamientos con la rapidez necesaria. Nuestro Estado
Mayor sabe que la Luftwaffe es una organizacién permanen-
te—una reserva para la fortaleza aérea de Alemania—. Se de-
signan las escuadrillas o los aparatos que tienen que prestar
su apoyo directo e intenso a las unidades terrestres. El en-
lace en cuestién se ha perfeccionado en un grado mucho méas
alto que el alcanzado hasta hoy por mosotros. Los aviones
alemanes actfian tan estrechamente unidos con las fuerzas
terrestres, que en verdad es una demostracién de aula uni-
versitaria llevada exactisimamente a la practica. Ademis, la
Luftwaffe es una fuerza aérea independiente. Lo qué demues-

-tra que lo que interesa no es tamto la organizaciéon de las
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Fuerzas Aéreas, sino de qué manera se emplea esa organi-
zacion,

La Luftwaffe tiene siete flotas 2aéreas independientes y
més de un millén de Oficiales e individuos de tropa. Nosotros
tenemos cuatro y unos 180.000 Oficiales y soldados en mues-
tra Aviacién del Ejéreito. Cuando se lleve a cabo nuestro pro-
grama de instruccién y construccién de aviones conbaremos
con una Aviacién que serd, aproximadamente, la mitad de lo
que hoy es la Luftwaffe.

Tenemos que contar con unag Fuerza Aérea lo suficiente-
mente potente para obligar-al enemigo a combatir duramente
para efectuar cualquier misién, por sencilla que sea.

Necesitamos una Aviacién tan fuerte que pueda apoyar
simultdneamente a todas las Unidades terrestres que actfien
en todos los teatros de la guerra. No debe haber excusa para
una derrota norteamericana causada por aviones enemigos de
bombardeo en picado. No debe oirse, en fin, grito alguno que
se parezca al lanzado por los valientes australianos en Creta:
“;Doénde estdn muestros aviones?” .

Los tendremos; tenemos que poseerlos.
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JOAQUIN CACHO, Teniente Farmacéutico de Aviacién
y FERNANDO ARIAS, Teniente de complemento de Aviacién

LICENCIADOS

EN CIENCIAS

Estudiaremos en este articulo el objeto de las pruebas a
que se someten las méscaras de guerra en el laboratorio, a fin
de comprobar si éstas cumplen las normas técnicas dictadas
por el Ejército del Aire, y al mismo tiempo describiremos al-
gunos ensayos a que se someten los materiales de la masca-
ra en el curso de su fabricacién.

Antes de proceder al estudio de estas pruebas creemos
légico comenzar por describir el objeto de la mascara, misién
de cada uno de sus elementos y forma de lograr las condi-
ciones Optimas para la misién que st la exige.

I. LA MASCARA

Es un viejo hecho experimental, que se deduce de la his-
toria de las guerras de todos los pueblos v tiempos, que toda
nueva arma, en el momento de su aparicién, encierra va en
sl misma el germen para su defensa. A veces este germen se
encuentra tan escondido y desfigurado, que pasa mucho tiem-
po antes de que se logre dar con él, y es frecuente que trans-
curra su desarrollo muy lentamente hasta llegai a un resul-
tado practicamente positivo. Pero en el hecho que conside-
ramos el germen ha sido encontrado, y en su desarrollo se
ha llegado a obtener el medio de defensa eficaz: la méscara.

Al aparecer los gases de combate en la guerra mundial
las posibilidades de defensa contra ellos fueron inmediatas;
en efecto, se conocian leyes fisicas y quimicas que podian
tomarse en consideracién para la defensa; conceptos como la
unidn fisica (adsorcién) y unién quimica de los gases o liqui-
dos pulverizados eran familiares. Se traté finicamente de en-
contrar una forma posible en campafia que permitiese simul-
taneamente a los soldados protegerse de los agresivos quimi-
cos y luchar sin sufrir molestias,

A la ruptura de las hostilidades ninguna de las naciones
beligerantes estaba preparada con dispositivos de proteccion;
todo lo que en este dominio se inventd, se introdujo y
ha sido desarrollado, ha aparecido por vez primera bajo la
fuerza de los medios quimicos de combate en el transcurso
de la guerra del afio 14, pues no merece tenerse en conside-
racién los aparatos de proteccién portables que estaban en
uso antes de la guerra para trabajos en minas, tanto en Fran-
cla y en Inglaterra como en los Imperios centrales; y si bien
es cierto el hecho de que ya en el afio 1854 el quimico in-
glés doctor Stenhouse, de la Real Sociedad Escocesa de Cien-
cias y Artes, habia presentado un “respirador de carbén de
madera” contra la accién de los.gases téxicos, que puede con-
siderarse como la primera forma de méscara contra gases,
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este hecho cayé en el olvido, no teniendo ninguna influen-
cia en la aparicién y desarrollo de la proteccién en la Guerra
Europea, ya que hasta la terminacién de ésta no fué nueva-
mente conocido.

Fué de una importancia fundamental para el desarroilo
cientificotécnico de la proteccién contra el gas, si ésta po-
dia lograrse tomando medidas de proteccién de orden general
sobre el terreno, o bien tenia que ser dotado cada individuo
de un aparato de proteccién adecuado. El desarrollo de Ja pri-
mera cuestién trajo consigo las normas actuales de la defen-
sa colectiva; el desarrollo de la segunda, 1a proteccién in-
dividual.

En la proteccién individual estaban abiertos dos cami-
nos: se podia elegir en filtrar el aire atmosférico, contamina-
do por los agresivos quimicos, a través de medios adecuados
que lo hicieran apto para la respiracién, o bien podian ais-
larse los érganos respiratorios del medio externo, suminis-
trando al individuo el oxigeno necesario, a la vez que se re-
tenia el anhidrido carbénico espirado. El desarrollo del pri-
mer camino ha llevado a la fabricacién de la méscara fil-
trante, casi perfecta, del tipo actual; el segundo camino, a
la construccién de los autoprotectores o aparatos aislantes.
Nuestra misién se reduce al estudio de la méscara filtrante.

Prescindamos de la historia y desarrollo de la mascara
por las diferentes naciones, que nos llevaria demasiado lejos,
y pasemos a estudiar las condiciones que debe reunir la mas-
cara filtrante moderna. '

La méscara o aparato filtrante actualmente en uso esti
constituida por dos elementos completamente diferentes: uno
es la faz o pieza que ha de adaptarse a la cara, aislando del
aire exterior los ojos, nariz y boca; ¢l otro es filtro respira-
dor o cartucho filtrante, que se adapta, bien directamente a
la méscara, o bien mediante un tubo flexible.

Podemos resumir las condiciones que debe reunir en los
siguientes apartados: _

1.°  Pelivalencia; es decir, lograr la purificacién del aire,
por la composicién quimica del filtro, de todos los agresivos
que puedan usarse en el campo de batalla, con rapidez sufi-
ciente v oponiendo la minima resistencia a_la respiracién.

2. Comodidad, de tal forma que no provoque al porta-
dor cansancio ni molestia alguna, su colocacién sea répida
y obstaculice lo menos posible la visién.

3.2 Poco peso y gran resistencia y duracién al mal trato
de la vida de campafia, recordando que debe formar parte
del equipo del soldado.

4.° Construccién con material no poroso, para conseguir
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la hermeticidad perfecta y resistencia de este material a los
agresivos quimicos, particularmente a los vesicantes.

Como puede observarse, la mayoria de estas condiciones
se contraponen mutuamente; por consiguiente, han de esco-
gerse con sumo cuidado, y después de numerosos ensayos,
los materiales mas a propdsito para la construccién de la
méscara v cartucho que se acerquen al tipo ideal.

Estudiaremos a continuacién los problemas planteados y
su solucién a la practica, ‘ _

a) Pieza de cara—Se han empleado diversos materia-
les para la construccién de la faz o pieza de cara, tales como

¢l cuero al cromo impregnado con sustancias que le hicieran

absolutamente impermeable: la goma, la celona, metales, te-
jidos engomados superpuestos en varias capas, etc.
Si se emplea el cuero, como es dificil hacer estancas las

costuras, se recurre a la estampacién, con lo que ademas se

logra darle una forma muy semejante a la de la cara del in-
dividuo, disminuyendo, por tanto, el espacio muerto y ganan-
do comodidad. Esta mascara, que requiere gran esmero en su
construcci6n, se utiliza en casos especiales; por ejemplo, en
la extincién de incendios, por los bomberos.

" Las mascaras parcialmente confeccionadas con celona, a
pesar de la gran visibilidad que proporcionan, presentan una
serie de inconvenientes (poca resistencia a la vida de cam-
pafia, rigidez, etc.), por lo que se desecha su empleo en cam-
pafia, utilizdndose solamente dicho material en la comstruc-
cién de méascaras para la proteccién civil.

También para casos especiales se construye la faz en cha-
pa metalica estampada, dandose preferencia para ello, a cau-
sa de su ligereza, al aluminio y sus aleaciones.

La confeccién de la faz a base exclusivamente de caucho,
a pesar de las ventajas que se logran con dicho material,
tales como la adaptacién perfecta que se consigue por la es-
tampacion, su gran flexibilidad y la permanencia de su for-
ma a pesar de los malos tratos, presenta desventajas, como
su mayor peso, la sofocacién que produce en el individuo,
debida a la mala conductibilidad del caucho; su dificil con-
servacion ‘a causa del envejecimiento de éste y, sobre todo,
su alto precio, que hace que su fabricacién sea exclusiva de
unos pocos paises. :

Los pafses europeos, casi en su totalidad, emplean en la
confeccién de la méscara material constituido por varias ca-
pas de tejidos engomados. Este material, como ya es sabido,
esta compuesto de cuatro capas: la exterior es de lona fuer-
te; viene a continuacién una capa de goma; inmediata a ésta,
una tela fina de globo, v, por ultimo, una nueva capa de
goma constituye la parte interna. Se logra de esta forma una
impermeabilidad completa, y la resistencia, ligereza, flexibi-
lidad y duracién son también satisfactorias, obteniéndose un
conjuntoe que se aproxima a las condiciones impuestas. El
material, constituido como hemos dicho, se somete a duras
pruebas antes de su empleo en la confeccidn, tales como ple-
gados sucesivos (unas 400 veces) por una misma linea para
probar que no pierde la impermeabilidad, comprebacién de
la determinada tension de ruptura en el dinamémetro Scho-
per, impermeabilidad a diferentes agresivos quimicos, resis-
tencia a los disolventes, etc.

También se hicieron numerosos ensayos, que dieron lu-
gar a la creacién de diversos modelos, para lograr la adap-
tacién perfecta de la mascara a la cara; prescindiendo de la
descripcién de éstos, nos reduciremos a mencionar de una
manera somera la confeccién de la mascara de marco actual.

Del rollo de tejido cauchotado antes mencionado se cor-
ta la pieza facial segin un patrén determinado, que después
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se cose para darle la forma, transversalmente (es decir, co-
locando los tejidos a tope), mediante maquinas especiales;
tras numerosas experiencias se ha conseguido encontrar la
forma més perfecta con el menor numero de costuras, que-
dando reducidas a las siguientes: una en cada sién, una ho-
rizontal entre los dos oculares, otra en la nariz y una dlti-
ma que corresponde a la parte inferior de la barbilla, Una
vez realizado el cosido, se colocan sobre las costuras unas
tiras de goma virgen, que a continuacién se vulcanizan, lo-
grando asi la estanqueidad perfecta.

Confeccionada la faz, se la fija el marco de gamuza que
Jograra su perfecta adaptacién a la cara, la cinta de apoyo
de la barbilla y los atalajes. 7

b) Atalaje de sujecién.—Consiste en un sistema de cin-
tas que a la vez que asegure el perfecto ajuste de la mas-
cara impida el movimiento de ésta.

La disposicién de las cintas del atalaje en la pieza de
cara se comprende, mejor que por una descripcién, exami-
nando la figura 1.
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Figura 1.

Se presentaron serias dificultades antes de llegar a una
perfecta disposicion del atalaje, asi como también en la elec-
cién del material para la confeccién del mismo; hoy dia se
emplean muelles metalicos, introducidos en tubos de cinta
mas largos. Se cose el muelle en un extremo, se hacen los
pliegues necesarios a la cinta para que los otros dos extre-
mos coincidan, y se cosen éstos, pudiendo de esta forma,
como es logico, estirarse los muelles en el interior de la cinta.
La resistencia de los muelles a la tensién se contrcla median-
te un dinamémetro, de modo que los valores estén compren-
didos dentro de ciertos limites.

¢) Visién.—Dificultades andlogas a las surgidas en la
eleccién del material para la construccién de la faz de la
mascara y de los atalajes aparecieron cuando se tratd de en-
contrar el medio que permitiese al portador de la mascara
una visién nitida y lo mas amplia posible.

El ocular es siempre un punto débil, si se tiene en cuenta
la vida a que ha de someterse la mascara en campaha, con
el inconveniente grave de que si se rompe, las astillas produ-
cidas pueden herir al portador, Aqui tampoco mencionare-
mos los materiales que se utilizaron en la construccién de
oculares, ni la evolucién en forma y posicion de esta parte
importantisima de la mascara -en los diversos paises; hoy
dia, en casi su totalidad, emplean en la construccion. el cris-
tal triplex y también la celona. El primero, como se sabe,
ests constituido por dos capas de cristal fino unidas entre
s{ por medio de celuloide o una sustancia analoga (deriva-
dos de la acetilcelulosa). De esta forma se consigue, al mis-
mo tiempo que una visién muy clara, evitar que las astillas
producidas por la ruptura del mismo puedan herir los ojos
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del portador, ya que éstas quedan pegadas a la capa inter-
media; también se logra una perfecta estanqueidad en el
caso de ruptura, 1mp1d1endo la entrada de la posible atmos-
fera téxica en €] interior de la mdascara. Estos cristales triplex
se someten a pruebas de ruptura y a la accién de la luz, hu-
medad y temperatura determinada para comprobar que no

se oscurecen y que las capas que los constituyen permane-

cen siempre unidas.

La celona o acetilcélulosa secundaria, mezclada con di-
versas sustancias sustitutivas del alcanfor, se emplea en al-
gunos paises (Alemania) en la construccién de los oculares;
presenta las ventajas de ser irrompible y dificilmente com-
bustible. '

Otro problema de la visién lo cons’utuye el hecho de que

el aire espirado saturado de humedad a_una temperatura
de 37°, al chocar con los oculares, que estan a la tempera-
tura ambiente, sufre un enfriamiento, v el vapor de agua se
condensa en gotitas sobre los oculares, impidiendo, por con-
siguiente, una visién clara. Para solventar este inconveniente
se han empleado diversos procedimientos: conduccién del
aire exterior frio sobre la parte interna de los oculares, ex-
tensién sobre la parte interna de los mismos de una delgada
capa de jabones especiales a base de sulforricinato, o bien
el empleo de discos de celoluide intercambiables, que por
una o ambas caras estan impregnados de una sustancia capaz
de disminuir la tensién superficial del agua; por ejemplo, la
gelatina.,

La posicion y forma de los oculares en la faz es de gran
importancia, tendiéndose a obtener una gran amplitud del
campo visual; la mascara alemana del afioc 1918 conseguia
el 24 por 100 del campo visual; la méascara moderna consi-
gue un campo visual que abarca el 73,6 por 100 del campo
visual total libre (es decir, del campo visual abarcado sin el
empleo de la méscara). En el grafico adjunto (fig. 2), debi-
do a Ettel, puede observarse el aumento paulatino del cam-
po visual de la mascara desde que ésta empezd a adquirir
‘importancia bélica hasta el momento actual.

d) Resphiracion pendular vy dirigida: Vdlvulas—En los
primeros tipos de mascaras, tanto la entrada como la salida
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del aire se verificaba stempre por el mismo camino, es decir,
a través del cartucho filtrante; por este motivo recibid este
sistema de respiracion el nombre de respiracion pendular.
Este sistema aumentaba la fatiga del portador de la méas-
cara a causa de la resistencia, nunca despreciable, opuesta
por el filtro; ademé4s el espacio muerto se incrementaba y el
paso del aire espirado a través del filtro destruia paulatina-
mente la capa de absorbentes quimicos a causa de la hume-
dad y del anhidrido carbénico que contiene.

Para obviar estas dificultades se doté a la méscara de un
sistema de vélvulas que hacen que la circulacién del aire sea
dirigida en el sentido de que el aire espirado sale al exterior
sin atravesar €l cartucho filtrante. Las véalvulas reciben, res-

. pectivamente, los nombres de valvula de aspiracién, aquella

que esta situada en la parte superior del cartucho (o embo-
cadura de la méscara al cartucho en otros modelos), y que
funciona abriéndose hacia la parte interior de la méscara,
admitiendo de esta forma el paso del aire, y valvula de es-
piracién, que, a la inversa de la anterior, se abre de dentro
afuera de la méascara cuando el aire es expulsado. de log pul—
mones. o ,

La primera valvula puede decirse que carece de impor-
tancia, ya que no necesita que su cierre sea hermético; estd
constltulda, por lo general, por un disco de goma sujeto al

" soporte por un botén central que éste posee.
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La segunda es una de las partes més delicadas de la
mascara; ha de funcionar de un modo perfecto, ya que el
menor defecto en su cierre harfa que el aire exterior téxico
penetrase en la méscara al realizar la aspiracién. Podrian,
como es logico, construirse valvulas de cierre hermético, sin
presentar ello un gran problema; pero se exige que a la vez
que el clerre sea hermético, la resistencia de apertura sea
minima, y estas dos condiciones se contraponen. Se han crea-
do muchos tipos de vélvulas: unos fabricados por dos lami-
nas finas de caucho, unidas en algunos puntos de tal forma
que por la depresxon respiratoria se adhieran mutuamente y
se separen, abriéndose, por la presién de espiracion. Las va-
riaciones de este modelo en los diversos pafses solo consisten
en detalles de forma; asi los americanos emplean una val-
vula de espiracién constituida por una especie de saco trian-
gular, al cual se le han cortado los vértices, uniéndose uno
de ellos a la pieza de boca y dejando los otros dos para dar
salida al aire; la italiana tiene forma octogonal, con cuatro
lados libres, alternados, para dar salida al aire, etc. Otros
modelos difieren esencialmente en su constitucién; asi la val-
vula alemana est4 formada por un disco de mica que por la
accién de un muelle de acero se apoya sobre el borde meta-
lico superior de la caja de valvulas, haciendo el cierre her-
mético; estas valvulas, mds econdmicas que las anteriores,
tienen el dnico inconveniente de que su cierre no es perfecto
hasta que el disco de mica no se ha recubierto de unma pe-
quefia capa de agua, procedente de la condensacion del va-
por de agua contenido en el aire espirado.

e) Espacio muerto—No es la cantidad de aire que en-
tra por la boca del aparato respiratorio lo que interesa a la
respiracién normal, sino la cantidad de aire puro que en un
tiempo dado reemplaza un volumen igual de aire viciado en
los alvéolos pulmonares. Estas dos cantidades no son iguales,
sino que la primera es siempre superior a la segunda, puesto
que el espacio alveolar estd separado del aire exterior por
las vias conductoras: bronquios,- traquea boca y cavidades
nasales, que constituyen un espacio muerto, en el cual no se
producen cambios. Al colocarse la méascara hay un aumento
de espacio muerto, que equivale al espacio suplementario si-
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tuado entre la parte interna de la mascara y la cara del por-
tador, v que es fijo para cada tipo de méiscara; se precisa,
por consiguiente, para conservar una ventilacién alveolar
constante, que el ritmo de los movimientos respiratorios sea
aumentado. Este medio, empleado por el organismo para
compensar el espacio muerto de la mascara, produce rapi-
damente una gran fatiga respiratoria, siendo, por consiguien-
te, importante habituarse a respirar, cuando se lleva puesta
la maéscara, con amplitud, sin exageracién initil y a un rit-
mo moderado.

Destacaremos la importancia del espacio muerto con el
siguiente ejemplo: Un individuo tumbado ejecuta 14 respi-
raciones por minuto, aspirando en cada una de ellas 0,570 c. c.
de aire, o sea, en total, ocho litros por minuto. Si el espacio
muerto es de 443 c. c., necesita introducir en el organismo
en cada aspiracién 1,015 litros, y durante un minuto, la can-
tidad total de 14,2 litros de aire. Esta cantidad de aire es
la que consumiria si realizase una marcha a la velocidad
de 8o pasos por minuto; luego estando tumbado y con la
méscara puesta, ejecuta un trabajo muscular que correspon-
de al que realizaria en la marcha mencionada,

Se deduce de las anteriores consideraciones que el espa-
cio muerto debe ser tan pequefio como sea posible; por esia
razén los aparatos sin valvulas son menos ventajosos que

los que las tienen, no notandose la presencia de un espacio -

muerto si €l volumen de éste no pasa de 100 c. c.

. 1) El cartucho filtrante——Existen dos procedimientos de
filtracién del aire: uno de ellos basado en reacciones quimi-
cas; el otro, basado en la adsorcién fisica.

El primero consiste en hacer pasar el aire a través de
una materia porosa (algoddn, tela, esponja, etc.), embebida
en un reactivo quimico que produzca con el gas téxico un
compuesto fijo; por ejemplo, el tiosulfato sédico fija al cloro,
segin la reaccion

Na.8.0s + 4Cl. 4 5H:0 — 8HCl 4+ 2NaHSYO4

v los compuestos dotados de un grupo —NH, fijan al fosge-
no con formacién de una urea sustituida; se conocen otros
muchos fijadores quimicos para un gran nimero de gases
toxicos.

Una variante del principio de fijacién quimica consiste
en transformar los gases toxicos en productos inocuos; asi
la hopcalita, mezcla de 6xidos de cobre, manganeso, cobalto
y plata, cataliza la reaccién

CO 4+ 0 — CO:

de forma tan rapida, que se hace completa en €l breve tiem-
po en que el aire atraviesa el cartucho filtrante.

Los anteriores procedimientos de fijacién quimica, muy
eficaces ‘en casos particulares, no ofrecen una solucién gene-
ral al problema de la filtracién. Se recurre hoy dia al segun-
do procedimiento, basado en la adsorcién fisica, que permite
mucho més ficilmente obtener aparatos polivalentes. Utiliza
la propiedad que posee el carbdén activo de fijar los gases
densos, facilmente liquidables; es decir, aquellos que por sus
condiciones tacticas son mas probables de encontrar en el
campo de batalla. ,

Como la fijacion de los gases y vapores tenia lugar por
un procedimiento fisicoquimico, fué preciso afladir al siste-
ma filtrante un dispdsitivo destinado a retener mecanicamen-
te las particulas que constituyen los humos v nieblas téxicas.

Debido a las anteriores consideraciones, la mayoria de
los tipos de cartuchos filtrantes de las mascaras de guerra
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modernas estin constituidos, como se indica en la figura 3,
por estuches metalicos estancos al aire y que contienen en
el interior las siguientes capas: en su parte inferior, el filtro
mecanico para aerosoles, constituido por celulosa en diver-
sas formas; a continuacién, la capa de carbdn activo; y, por
ultimo, el granulado quimico, a base de arcilla porosa u otro

~material absorbente, impregnado con permanganato potasi-

co, cal sodada, etc., y que tiene por objeto fijar aquellas mo-
léculas del gas que se escapan de la capa de carbon activo.
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Parece a primera vista que la fabricacion de un cartu-
cho filtrante formado tal como acabamos de indicar carece
de dificultades; sin embargo, ha sido dificil encontrar la dis-
posicién que consiga simultineamente una maxima capaci-
dad de adsorcion por largo tiempo y minima resistencia res-
piratoria con el menor peso posible, pues si bien aumentan-
do las dimensiones del filtro aumenta la capacidad y dura-
cién protectora de la mascara, le comunica a ésta mayor re-
sistencia al paso del aire, més peso y mayor precio.

Establecida la cantidad de aire que se ha de filtrar, la
resistencia de] filtro es tanto menor cuanto mayor sea su
superficie, permaneciendo constante el espesor de la capa;
este espesor ha de ser tal que en €l breve tiempo en que
permanece el aire téxico en contacto con el carbén activo
a su paso por el cartucho quede libre del agresivo quimico,
y la superficie se aumenta de forma que la resistencia total
del filtro no sobrepase los 20 mm. de columna de agua. In-
sistiremos en estas cuestiones al describir detalladamente las
pruebas de control.

" IL. EL CONTROL DE LA MASCARA EN EL LA-

BORATORIO

Dividiremos las pruebas que se llevan a cabo en el labo-
ratorio de control de mascaras en dos apartados: el prime-
ro comprende las pruebas de la careta y accesorios, y el se-
gundo, las que se efectGan con el cartucho filtrante, subdi-
vidiendo ambos, en razoén a su naturaleza, en pruebas fisi-
cas y en pruebas quimicas.

No mencionaremos aquellas pruebas tales como la de-
terminacion de la refraccidn de los oculares, del nimero de
astillas producidas en la rotura de éstos, resistencia al roce
y a la rotura del material de la pieza de cara, etc., que, por
efectuarse durante el curso de fabricaciéon con los diversos
materiales que han de constituir las mdascaras, seria innece-
sario repetir en ios laboratorios de los organismos militares,
toda vez que tuvieron que efectuarse en fibrica al hacer el
informe técnico sobre pedidos efectuados a las Casas cons-
tructoras por las Comisioncs nombradas a tal efecto.
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Figura 4.

4. PRUEBAS DE LA CARETA Y ACCESORIOS.
@) PruEBas risicas,

1. Prueba de los discos antiempaiiables—Existen diver-
sos modelos de aparatos para verificar esta prueba, pero to-
dos ellos tienen el mismo fundamento, es decir: someter a]
disco antiempafable a una atmésfera semejante a la espira-
da por el organismo humano (saturada de vapor de agua a
la temperatura de 37°), por su parte interna, y a una co-
rriente de aire, enfriada a una temperatura comprendida en-
tre o y 5° C., por su parte externa, logrando asi las condi-
ciones mas favorables para que se produzca el empafiamien-
to. Describiremos uno de los modelos mas sencillos.

El aparato se compone de dos cuerpos independientes,
como indica la figura 4.

En el superior van instaladas dos pequefias lamparas eléc-
tricas, que proporcionan el calor v la luz necesarios para la
prueba. Una pantalla de cristal esmerilado difumina la luz,
que llega a los discos, facilitando de esta forma la observa~
cién, Contiene también una cubeta con agua, que mantiene
la atmdsfera de la estufa en condiciones de saturacién; un
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termémetro, que indica la temperatura de la experiencia, y
dos oculares con sus soportes para los discos antiempafia-
bles, semejantes a los que posee la mascara.

El cuerpo inferior contiene un serpentin de modo- que
pueda ser cubierto por hielo o una mezcla frigorifica. Uno
de los extremos del serpentin se une a la conduccién de aire
a presion, y el otro se bifurca en dos tubos terminados en
forma de casquetes esféricos, dispuestos de tal forma que la
corriente de aire que sale por ellos choque con los cristales
de los oculares, colocados, como hemos. dicho, en el frente
del cuerpo superior. Unos termémetros colocados en la pro-
longacién de los tubos de salida de aire nos indican la tem-
peratura de éste. _

Para efectuar la prueba se recubre con hielo el serpentin
y se encienden las lamparas. Cuando la temperatura del agua
y del aire en la cdmara superior es de 37°, se colocan los
discos objeto dél ensayo del mismo modo como se realiza
en la méscara, teniendo cuidado de que se adapten bien a
los cristales. A continuacién se le da paso a la corriente dé

aire, regulindola de tal manera que su temperatura esté com-

103

prendida entre o y 5° C., y se anota la hora.

La prueba se da por terminada cuando se inicia el em-
paiamiento del disco.

Si durante el ensayo la temperatura interior tendiera a
pasar de los 37°, se apagarin las ldmparas y se encenderin
momentineamente para hacer de cuando en cuando la ob-
servacién de los discos. También puede suceder, si los dis-
cos no estuvieran bien colocados, que el aire interior, pene-
trando entre el disco y el cristal, produzca sobre éste un em-
paflamiento que al parecer se verifica sobre el disco, falsean-
do-la prueba.

La ciira encontrada en esta prueba indica siempre un
valor superior al tiempo de duracién del disco en la masca-
ra, ya que en la prueba el disco esta sometido continuamen-
te al ambiente himedo, mientras en la méascara la accién es
alternativa, correspondiendo este ambiente sélo al periodo de
espiracion.

2. Determinacidn del campo visual—La importancia de
que el campo visual sea lo més amplio posible en todos los
sentidos aconseja esta prueba, que se realiza mediante el
aparato que muestra la figura 5. Consta de una cabeza me-

Figura 5.




REVISTA DE AERONAUTICA

talica que lleva ‘dos bombillas eléctricas en el lugar de los
ojos, sepazadas por un delgado tabique, que hace que cada
bombilla ilumine a través de cada uno de los oculares. Al
cerrar el contacto, dichas bornbillas iluminan el tablero, co-
Jocado a 20 centimetros de distancia, que lleva dibujada la
proyeccién del casquete esférico empleado en otros modelos,
siendo. la parte iluminada el campo visual de la mascara.
Uniendo los puntos extremos del campo iluminado se obtie-
ne una figura semejante a la que se indica en el esquema 6,
y que, como hemos dicho, representa el campo visual de la
méascara. Para evitar el error personal que aun existe al ve-
rificar el traslado de los puntos extremos iluminados del ta-
blero al diagrama, puede utilizarse, en lugar de un tablero
como €] aparato descrito, un cristal esmerilado, en el que
esta dibujada la proyeccién que se indic6 en el esquema 6,
y detris de éste una cdmara fotografica, que nos reproduci-
r4 exactamente el campo visual.

La distancia de la cabeza al tablero debe ser tal, que, sin
colocar la mascara sobre ella, los conos de luz procedentes
de las bombillas caigan dentro del plano de visién.

7

i)

N

)

Figura 6.

Los ensayos asi efectuados son comparativos, pudiendo
variar las condiciones del aparato, tales como distancia de
la mascara al plano de visién, etc. Si se quieren calcular los
4ngulos de visién, se sigue el procedimiento siguiente (figu-
ra 7). El punto O, posicién del ojo del observador, se en-
cuentra exactamente sobre la perpendicular OA al tablero
ya mencionado. La circunferencia de mayor radio visible de-
terminara el angulo visual «, cuyo, valor se calculara por su
tangente, y lo mismo el angulo '

AC AB
- = tg‘ o
OA OA

=tg o
y si tomamos como unidad la distancia al tablero OA = 1,
tendremos:

AC=tg « AB =tg o;
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es decir, que el radio de la circunferencia que limita la vi-
si6n nos dari directamente la tangente, obteniendo el angu-
lo que corresponde merced a las tablas trigonométricas.

Figura 7.

3. Determinacion de la estanqueidad de la vdlvula de
espiracion—El aparato destinado a esta prueba va monta-
do sobre un soporte formado por dos tableros de madera
unidos perpendicularmente. s

El tablero horizontal soporta un dispositivo para la co-
Jocacién de la valvula, compuesto por un vaso estanco de
unos 400 c. c. de capacidad y de un dispositivo especial que
permite comprimir la valvula de una manera regular y con-
tinua sobre la almohadilla de caucho que rodea la boca del
vaso estanco, cerrando asi su abertura. Merced al juego de
vasos comunicantes colocados en €l tablero vertical, se pue-

"de conseguir una depresién bajo la valvula de unos roo mi-

limetros de columna de agua, que sefialara el manémetro de

agua (tefiida ésta con azul de metileno, para apreciar mejor

el nivel, o, atim més conveniente, con dicromato potasico, ya
que el primero mancha las paredes del tubo), que para me-
dir esta depresién va unido al soporte de la valvula (vaso
estanco) por su correspondiente tubo de goma.

Si colocamos la valvula en las condiciones citadas, la de-
presién se mantendrd constante en tanto no penetre aire a
través de la valvula que se prueba. Si ésta se prueba tal y
como viene procedente de la fibrica, al cabo de un minuto
la depresién no debe disminuir mas de 11 mm. de columna
de agua para considerarla como buena.

Como las condiciones a que se someten las valvulas en
la prueba anterior no corresponden a las condiciones de tra-
bajo, conviene someterlas, antes de la determinacién de su
estanqueidad, al paso de una corriente de aire de 30 litros
por minuto, saturado de humedad a la temperatura de 37°
durante cinco minutos. Estas condiciones se consiguen colo-
cando las valvulas durante el tiempo citado en lo que po-
demos llamar pulmén artificial, por someter a las valvulas a
un trabajo semejante al que éstos sufren en virtud del me-
canismo de la respiracion. _

El aparato, cuyo esquema se indica en la figura 8, cons-
ta de un distribuidor mecanico de una corriente de aire, me-
dida con un rotdmetro, de modo que su velocidad sea de
30 litros por minuto; se encarga de dirigir el aire de una
manera alternativa, bien hacia el soporte de las valvulas,
pasando a través de un bafio de agua calentado a 37° C. por

104



Febrero 1942

una resistencia eléctrica regulable, o bien hacia la trompa de
aire, con depésito metdlico, para el agua condensada.

El aire, saturado de humedad a una temperatura de 37°,
sale al exterior a través de las valvulas, que, como es natu-
ral, se abren, produciéndose un movimiento inverso al ante-
rior y, por tanto, cerrandose, cuando el aire pasa a la trom-
pa, cuya rama de absorcién esti unida a las vélvulas. Este
cambio alternativo en la corriente de aire produce en la val-
vula colocada en el soporte los movimientos propios de la
respiracién; es decir, funciona como si estuviera colocada
en una mascara en servicio.

——‘—“[—E“T‘EADA DE AMRE.
DISTRIBVIDOR.
MOTOR TDE AIRE A
[ PRESION .
Q §
° ° FITRO bESONTABLE
Q£4> BANO DE AGYA
L 57°¢C TROMPA
VACIO
o o

SOPONTE PARA PRVEBA DE VALVYLAS

J5 a0 a5 ac

Figura 8.

Colocada la valvula durante cinco minutos en el pulmén
artificial, y, por tanto, humedecida, y determinando a conti-
nuacién su estanqueidad en la forma antes indicada, la pér-
dida de depresién en un minuto no serd superior a tres mi-
limetros de columna de agua.

4. Determinacion de la resistencia de la vdlvula de es-
- piracion.—Los elementos que componen el aparato para esta
* prueba van montados de una manera analoga al de la prue-
ba de estangueidad. El soporte de valvulas es exactamente
igual al anterior, como muestra la figura 9, estando unido
por dos tubos de goma-a la salida de un rotametro y a un
mandémetry de gran sensibilidad y precisién, colocados en el
tablero vertical.

Con objeto de evitar que una presién accidentalmente
mayor que la méxima que puede ser registrada por el ma-
németro pueda inutilizar este aparato, se intercala entre él
v -el soporte de valvulas un frasco de seguridad (que no se
representa en la figura anterior), con una altura de agua

un poco mayor que la presién que se ha de medir. La ma-

nera de operar con este aparato es la siguiente: Después de
unida la conduccién del aire con la entrada del rotdmetro, en
la cual debe ir un filtro especial, que tiene por objeto sepa-
rar las gotas de agua y cuerpos extrafios que pueda arras-
trar la corriente de aire, se coloca la valvula en el soporte
v se abre muy lentamente la llave de paso de aire, hasta
conseguir que el rotdmetro marque 30 litros por minuto; la
resistencia que opone la vélvula al paso del aire origina una

REVISTA DE AERONAUTICA

elevacion de presién en el vaso estanco, que le sirve de so-
porte; presién que se acusa y mide en el mandmetro. No
debe pasar esta resistencia de 10 mm. de columna de agua.

ENTRADA DE AIRE

Figura 9.

5. Deternunacion de la estanqueidad de la mdscara.—
La prueba de unién y perfecto armado de las diferentes pie-
zas que constituyen la mascara se efecttia colocando ésta so-
bre una cabeza artificial e inyectando entre ambas una co-
rriente de aire que contenga amoniaco a una presion de
25 milimetros de columna de agua. Recubierta la méascara
con un pafio humedecido con agua que contenga fenolfta-
leina, no debe producirse ningln enrojecimiento en punto
alguno de éste. Para verificar esta prueba se colocaran tapo-
nes en sustitucién del cartucho y de la valvula de espiracién.

El dispositivo para estas pruebas va montado sobre una
mesa y de la forma que se indica en la figura 10. El fras-
co 4, de dos bocas, que contiene una solucién de amoniaco
comercial al 20 por 100, se pone en comunicacién con la en-
trada de aire ‘a presién, procedente del compresor, por un
tubo de vidrio que penetra en la solucidn amoniacal; otro
tubo de vidrio pone en comunicacién el frasco con el tubo
colector de aire saturado de amoniaco. ~

De este tubo colector parten dos ramas: una va a la ca-
beza artificial, en la que se coloca la méscara a probar, y la
otra a un mandémetro de agua. El tubo colector termina en

un frasco- B, cuya misién es recuperar el amoniaco, y esti

unido a un segundo frasco C, que contiene una solucién de
acido sulffirico a 40 por 100, con objeto de retener la can-
tidad de amoniaco que atn puede ser arrastrada por el aire.

La presién que indique el manémetro de agua depende,
como es légico, de la resistencia que se oponga a la salida
del aire saturado de amoniaco del tubo colector, y por tan-
to, de los niveles de los liquidos que contengan los fras-
cos B y C. Regulado el aparato, basta colocar la mascara en
el soporte correspondiente y darle paso al aire procedente
del tubo colector,

La solucién de fenolftaleina con la que se empapa €l lien-
zo que ha de cybrir completamente la mascara se prepara
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disolviendo en tres litros de agua 20 c. c¢. de una solucién
de fenolftaleina al 5 por 100 en una mezcla de toluol y al-
¢ohol metilico a partes aguales.

6. . Determinacion del espacio muerto.—Las mascaras de
guerra cuyo estudio comparativo de espacio muerto va a
efectuarse se adaptan sobre unas cabezas artificiales, de tal
forma que el ajuste sea perfecto; se logra esto obturando la
unién del borde de la mascara con el maniqui con latex,
caucho u otro mastic. Se hace pasar a continuacién anhi-
drido carbénico puro, de tal modo que éste ocupe todo el
espacio interior de la méscara, y una vez que esto se ha lo-
grado, se desaloja este volumen de anhidrido carbénico por
medio de una corriente de aire, recogiéndolo en un vaso que
contenga agua de barita, a través de la cual se le hace bar-
botear; se pesa, por tltimo, el carbonato barico, que se pre-
cipita, con lo que se deduce el volumen de anhidrido carbd-
nico y, en consecuencia, el espacio muerto de la mascara; o
bien, si se emplea agua de barita previamente valorada y en
cantidad conocida, por un medio volumétrico podemos ave-
riguar la cantidad de agua de barita que queda sin reaccio-
nar después de haber- pasado todo el anhidrido carbdnico, y
por -diferencia, la cantidad gastada por €l volumen de este
gas que corresponde al espacio muerto.

b) PRUEBAS QUIMICAS.

1. Determinacion de la impermeabilidad del material
que constituye la pieza de cara frente ol bromuro de bencilo.
El fundamento de esta prueba consiste en determinar el
tiempo que tarda en atravesar los vapores de bromuro de
bencilo un disco del tejido que tapa el gollete de un frasco
que contiene una pequefia cantidad de este producto en es-
tado liquido. El paso se percibe a causa de su olor,

La duracién media de las determinaciones de la resisten-
cia al paso del vapor no deberd ser inferior a quince horas.

La forma de efectuar este ensayo no puede ser méas sen-
cilla: después de cortados del tejido que constituye la pieza
de cara los discos (de un didmetro de 40 mm.) a ensayar,
se colocan, fijandolos herméticamente, mediante parafina, so-
bre la parte superior del cuello de un frasco de boca ancha
(didmetro interior til de la abertura, 35 mm., aproximada-
mente) de 100 c. ¢. de capacidad y que encierra 20 c. c. de
bromuro de bencilo. Si por ser el tejido demasiado rigido y
no perfectamente plano, no se pudiese efectuar con él la an-
terior operacién, se corta en forma de cuadrado, con una
longitud de 7 cm. de lado, ajustidndolo y atindolo sobre el
bocal del frasco antes de proceder a parafinarlo.

El frasco asi preparado se mantiene a la temperatura
de 15°, v de vez en cuando se procederd a descubrir, por el
olor, el paso de vapor de bromuro de bencilo a través del
tejido, anotando el tiempo al cabo del cual se hace percep-
tible el olor caracteristico del producto,

2. Determinacion de la impermeabilidad del material que
constituye la pieza de cara frente a la iperita—Existen di-
sersos procedimientos para la determinacion de la impermea-
bilidad de las telas de caucho, empleadas en la confeccitn
de méscaras y trajes, botas, etc., antivesicantes; pero la ma-
yoria de ellas presentan bastantes dificulades. .

Un procedimiento se basa en el hecho de que la iperita,
por pirogenacién, da lugar a desprendimiento de 4cido clor-
hidrico, exento de cloro, que puede ponerse en evidencia me-
diante un indicador oportuno. Mediante un dispositivo apro-
piado se dispone una gota de iperita sobre el tejido que se
ensaya; los vapores que le atraviesan son arrastrados por una
corriente de aire a través de un tubo de cuarzo calentado al
rojo, y, por ultimo, a un aparato recolector de vapores, que
posee €l indicador. El indicador estd constituido por una
solucién de azul de bromotimol; la presencia de vapores ici-
dos produce una mancha amarilla neta sobre el fondo del

‘papel impregnado en la solucién indicadora, mientras el paso

del aire neutro y caliente da.lugar a una mancha parduzca
inconfundible con la anterior.

Otro de los métodos que pueden emplearse consiste en
hidrolizar los vapores de iperita que han atravesado la mues-
tra que se ensaya, y determinar a continuacién la concentra-
cién de iones hidrégeno por un método potenciométrico.

Sencillo de realizar, pero no exacto, es el método que a
continuacién describimos, y que se funda en la decoloracion
de una solucién de permanganato potasico por los vapores de
iperita. Para realizar esta prueba se coloca en un matraz
de 250 c. c. de capacidad, y cuya boca es de 30 mm, de di-
metro, 200 c. c¢. de una solucién de permanganato potasico
al 0,003 por 100, acidulada con unas gotas de acido sulfd-
rico.-A continuacién se coloca sobre la boca del matraz la
tela que se va a ensayar, de forma que ajuste perfectamente;

~ sobre esta tela, mediante una varilla de vidrio de 5 mm. de

didmetro, se deja caer una gota de iperita de una riqueza de
95-08 por 100. Por Gltimo, se tapa con un embudo.

La temperatura de la habitacién durante el ensayo se debe
mantener entre 18 y 20° C.

Se mide el tiempo que tarde en decolorarse la solucién de
permanganato potasico. Este tiempo no debe ser nunca infe-
rior a cinco horas.

’ (Continuard.)
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COMUNICACIONES DE AVIACION

EJEMPLO Y GUIA DE UN SERVICIO

Por JULIO LEYVA VANCES

Alférez de Ingenieros, C. Q. C. de la Academia de Burgos

Desde la aparicién del primer aeroplano como arma
de guerra viene planteado el problema del enlace de
aviones en vuelo entre si y con los campos de despe-
gue y atérrizaje, problema solucionado satisfactoria-

mente cuando el perfeccionamiento de la radio-recepto-.

ras-emisoras permite emplearlas como el medio de
transmisién adecuado a hacer posible y mantener dicho
enlace.

En una organizacién tictica pristina de la Aviacion
como arma de combate, es suficiente el mantenimiento
del enlace antedicho, y a lo més completado con el en-
lace con las primeras lineas de la Infanteria propia me-
diante otro medio especial de transmisién: los paine-
les. Mas los derroteros de la guerra moderna dan una
complejldad tal a la tactica y organizacién de la Avia-

hace. juzgar como més acertada la denominaciéon de
Comanicaciones de Aviacién para el servicio que atiende®
el enlace de la compleja organizacién de un moderno
Ejército del Aire. -

Como no podia por menos de suceder, al llegar en
nuestra pasada Guerra de Liberacién a ese momento
en que se hace consciente la idea de que para vencer
hay primero que organizarse, dentro de la naciente
Aviacién Nacional se hace sentir bien pronto esta ne-
cesidad, que en. parrafos anteriores queda esbozada, y
como es logico que la Aviacién es en aquellos momen-

"tos un Arma mas del Ejército terrestre, se encomienda

cibén en una nauon que asp1re no ya a dominar a otras, -

sino a contentarse con asegurar el dominio (siempre
relativo) de su cielo, que bien pronto se hace sentir la
necesidad de otros medios de transmisién que aseguren
el enlace entre el E. M, del Aire, los Mandos de las dis-
‘tintas Brigadas aéreas, los aerédromos, los puestos de
observacion y los puestos de Mando. La caracteristica
propia del empleo de esta potente Arma hace necesa-
rio que estos medios de transmision sean y estén al
exclusivo servicio de la misma, manteniendo, natural-
mente, los necesarios enlaces con las redes de transmi-
sién de los Ejércitos de Tierra y Mar, y por otro lado,
este enlace encuentra su mas completa satisfacciéon me-
diante estos dos medios de transmision: el teléfono y ¢l
teletipo. El primero, con su ventaja innegable de hacer
ltegar 1a orden al que ha de ejecutarla con la inflexién
convincente que todo buen Jefe sabe dar a su voz cuan-
do ordena, y el segundo, con aquella otra, preferida en
algunos casos a la anterior, de dejarla doblemente es-
crita en las estaciones transmisora y receptora. Toda-
via se puede unir un tercer medio: la radio; pero éste
por razones tacticas (posible localizacién por parte del
‘enemigo) y logisticas (gran empleo en el Ejército de
Tierra y en ]os aviones en vuelo), se ha de reservar
para suplir a los otros en casos en que no puedan ser
utilizados.

Esta limitacion de los medios de transmisién a em-
plear y el que la radio, como enlace para el personal en
vuelo, constituya ya de por si un servicio especial, nos
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la atencién del servicio en cuestion al Regimiento de
Transmisionés, dentro -del cual se forma un Grupo de
Unidades a este efecto. Para mandar este Grupo se ne-
cesitaba un Jefe que junto a una sélida preparacién téc-
nica tuviera especiales dotes de organizador. Hecha la
eleccién y compenetrado el Jefe asignado con las ideas
basicas que quedan atrds expresadas, bien pronto em-
pieza a notar el E." M. del Aire que tiene un nuevo ele-
mento eficacisimo de que disponer en el desarrollo de
sus planes tacticos, y da toda clase de facilidades para
que en el menor tiempo posible queden conveniente-
mente atendidas las comunicaciones de la Aviacién en
todo el largo frente desde los Pirineos hasta Andalu-
cia. Las dificultades, sin embargo, no son tan faciles de
allanar, y surgen en primer plano dos problemas que
afrontar decididamente. Es el primero el referente al
material, problema que si en el Ejército de Tierra se
planted con proporciones grandes, en este caso adquie-
re toda su importancia, ya que por ser un servicio de
nueva creacién habia que adquirirlo todo. Por suerte,
no faltan ofrecimientos de casas extranjeras, que ofre-
cen lo bueno y-lo malo de lo que Ilenan sus almacenes;
pero un serio criterio de seleccidn, a la vez que de po-
sible mantenimiento de uniformidad en los tipos, des-
carta aquello que no sirve o es innecesario, buscan-
do, en cambio, la prodigalidad en lo que ha de ser em-
pleado con precisién y frecuencia. jListima que todas
las adquisiciones de material hechas durante la guerra
no fueran regidas por el mismo criterio! A la vez que
se hacen estos pedidos, en la industria nacional se con-
sigue cuanto es posible, y bien pronto el Parque de Co-
municaciones de Aviacién, primero en Salamanca y des-
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pués en Zaragoza, es un modelo en su clase y se des-
dobla en Parques secundarios en Avila y Sevilla, capa-
ces de atender holgadamente las necesidades de la Avia-
cién, que cooperan con los Ejércitos del Centro y Sur,
respectivamente, '

El problema del personal abarca a su vez dos par-
tes: es la primera la referente a la cantidad, y la se-
gunda se reflere a la calidad : pocas quintas movilizadas
y numerosas peticiones de efectivos en todas las Armas
v Cuerpos. '

Limitan el nimero de componentes del Grupo, que
va creciendo lentamente, en tanto que los servicios que
han de cubrir lo hacen velozmente. Lo mismo pasa con
la Oficialidad, y a los escasos Jefes y Oficiales que lo
encuadran se suman también con lentitud Oficiales ho-
norarios (técnicos de la C. T. N. de E.) y provisionales
del Arma de Ingenieros, que suplen con su entusiasmo
el desconocimiento prictico de la especialidad. El per-
sonal de tropa no es elegido, ni mucho menos, y por
afladidura pertenece en gran parte a las tltimas quin-
tas que se movilizan (mayores de, treinta afios); hay,
por tanto, que capacitarlos técnicamente en el menor
tiempo posible, y bien pronto se organizan Escuelas
de Celadores (obreros del tendido de lineas permanen-
tes) y mecanicos y operadores de teléfonos, centra-
les, teletipos y equipos de alta frecuencia. Se estable-
cen estas Escuelas en La Joyosa (Zaragoza), v bajo
la direccién de los Oficiales honorarios antes citados
llegan a ser un modelo en su género, como comprue-
ba en wvisita oficial el Jefe de Transmisiones del
E. M. del Generalisimo. Simultineamente se prepara
al personal que forma las secciones de tendidos de
campafia en otra Escuela que funciona en TUtebo-
Monzalbarba, bajo la direccién de técnicos de la Le-
gi6én Condor, especialistas en este tipo de material, y
de cuyo Profesorado pasa a formar parte el primer
Oficial del Grupo que a los mismos asiste. Y dentro
de esta actividad, que suma dias y meses, el trabajo,
una vez iniciado, contintia sin descanso, de uno a otro
extremo del frente, y bien pronto cuenta la Aviacion
con una red completa de lineas telefdonicas y para el
teletipo, que enlazan entre si los campos v éstos con
los Mandos v Estados Mayores. Para conseguir esto,
en muchas ocasiones se ponen en servicio lineas de
la C. T. N. de E. que quedaron inservibles a conse-
cuencia de combates; otras, se cuelgan nuevos circui-
tos en los mismos postes de la citada Compaififa (que
da toda clase de facilidades), y otras muchas hay que
empezar por hacer el trazado de la linea, abrir hoyos,
plantar postes, clavar soportes y tender el hilo de co-
bre, todo ello con la premura obsesionante de la esca-
sez de tiempo. De este modo llegamos al momento
culminante de la campafia (fin de la batalla del Ebro)
vy en él nos encontramos: una red de comunicaciones
casi completa, para el exclusivo servicio de la Avia-
cién; un Grupo de Comunicaciones mandado por un
Comandante, compuesto de dos Agrupaciones de dos
Compafiias cada una, mandadas por Comandantes, de
tendidos de lineas permanente y atencién de teléfo-
nos, centrales y teletipos, y dos Secciones de tendido
de campafia para atender las necesidades del P. de M. y
de los P. de C. del E. M. del Aire; y un Parque de Co-
municaciones. :

Ya estd el Grupo de Comunicaciones en condicio-
nes de dar un rendimiento eficaz y atender cumpli-
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damente todas las necesidades de enlace que a la
Aviacién se le pueden presentar, y bien pronto se le
presenta la ocasidén de demostrarlo. Son los primeros
dias del mes de diciembre de 1938; los Capitanes de
las Compafiias que forman la Agrupacién Norte-
Levante y los Oficiales de las Secciones de Campaifla
son llamados al despacho que el Comandante Jefe tie-
ne en la Jefatura del Aire en Zaragoza. Alli reciben
unas instrucciones y un esquema co.oreado, pero sin
nombres, que resume las 6rdenes del trabajo a reali-
zar. Corta preparacidn, y en los vehiculos de que cada
Unidad disponie se trasladan ripidamente a los luga-
res asignados. Durante unos dias las carreteras que
unen a Zaragoza con Fraga y Ser6s, a Huesca con
Monzén, Binéfar, Almacellas, Raimat y Lérida, y las
transversales de Fraga, Zaidin, Tamarite, Balaguer,
Villanueva de la Sal, etc., etc., son testigos, a la vez
que del pasar incesante de tropas y elementos de com-
bate, del trabajo continuo, sol a sol, de las Unidades
de Comunicaciones, que en rivalidad bien entendida
llegan'a tender seis a ocho kilémetros diarios de linea
permanente con dos circuitos. Las Secciones de Cam-
pafia tienmen en este periodo inicial su cometido y con
el F. F. K. (cable de campafia para larga distancia)
enlazan el P. de M., que en un tren se establece en la
pequefia estacién de Raimat (antes de ILérida) cen
puntos més a la retaguardia para asegurar la conti-
nuidad del enlace si durante los combates que se ave-
cinan fueran cortados los tendidos ‘aéreos con cobre
tensado, que han llegado hasta el mismo P. de M. Tam-
bién aseguran el funcionamiento de los teletipos mon-
tados en el citado tren mediante un tendido de cam-
pafia que atravesando un amp'io bosque Ilega hasta
Fraga, v seguidamente, con todo el material disponi-
ble, quedan lugares apropiados para enlazar a diario
el P. de C, que buscaré la primera linea de fuego, con
el P. de M., del que saldran las &rdenes concisas y ta-
jantes que traeran a las alas victoriosas de nuestra
Aviacién sobre el lugar necesario.

Adn quedan varios dias para desencadenar la ofen-
siva sobre Catalufia, cuando el Jefe de Comunicacio-
nes puede dar conocimiento al E. M. del Aire de que
todo estd a punto.

Desencadenada la ofensiva, la actividad se dupli-
ca y las Secciones de Campafia unen el puesto de
campo con el de Mando, siguiéndole en sus impre-
vistos saltos, a veces de 20 &6 30 kildmetros de una
sola jornada, y bien pronto son conocidos por las Uni-
dades de Vanguardia los tendidos de cable de goma
(F. F. K.) que 2 diario tienden unos soldados que so-
bre el caqui de sus uniformes hermanan el castillo
plateado de la Gloriosa Arma de Ingenieros con las
alas del emblema de la no menos Gloriosa Aviacion
Nacional, y cuyo magnifico material se transporta en
camiones con la matricula F. A. y un letrero en circu-
lo junto al emblema, en que se lee: “Comunicaciones
de Aviacién.” No quedan inactivas las Unidades de
tendidos permanentes, pues apenas roto el frente y
mezcladas con las columnas atacantes, siguen su labor
de avanzar velozmente, poniendo  en condiciones los
ejes de comunicaciones telefénicas, que el fragor del
combate, en-unos casos, y las destrucciones provoca-
das por el Ejército derrotado en su huida, en otros,
inutilizaron casi en su totalidad. Pero atin se ha de
trabajar méis aprisa; las Unidades de primera linea
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marchan a velocidad inesperada sobre Barcelona. Ner-
vios en tensién en toda Espafia de uno y otro lado, y
ordenes tajantes del E. M. del Aire.

" Todos los elementos que actian en el frente cata-
lan trabajan febrilmente y en acorde perfecto cuando
se tensa el Gltimo hilo de cobre en las proximidades
de Villafranca del Panadés; el cable de goma que
partié de este pueblo y soslayé mas de veinte vola-
duras de puentes y alcantarillas enlaza con Ia Red Ur-
bana de Barcelona. Era una madrugada del mes de ene-
ro de 1939 cuando el Estado Mayor del Aire daba las
novedades al Cuartel General del Generalisimo a tra-
vés de este primer circuito tendido con medios exclu-
sivos de las Comunicaciones de Aviacién.

No es éste su Gltimo ni su mejor servicio; es uno
de tantos que el Mando le encomienda y que queda
fielmente cumplido. De aqui hacia la frontera se opera
a velocidad que no permite destacar a diario el P. de C.;
pero la labor contintia, pues son muchos los aerdédro-
mos a los que hay que ir restableciendo las comunica-
ciones y enlaces.

- El breve alto a las operaciones, al reconquistar Ca-
talufia para la verdadera Espafia, no supone descanso
para las Unidades del Grupo, que esta vez se extien-
den todo lo densamente que permiten sus escasos efec-
tivos siguiendo la quebrada linea del frente que va
de Castellén a Granada, y completan a todo gas la red
necesaria para que en la gram ofensiva final que sc
avecina la Aviacién pueda tener un Mando. dnico, aun
cuando sus efectivos figuren agregados a los tres
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grandes Ejércitos operantes: Levante, Centro y Sur.
De ¢este modo, en breve espacio de tiempo, se consigue
para Aviacién una tupida red de comunicaciones tele-
fénicas y de teletipo.

En los tres dias escasos que el E]erato rojo aguan-
ta nuestra ofensiva, todo el servicio funciona a la per-.
feccion. La comprensién de un E. M., la capacidad
de un Jefe, la colaboracién entusiasta de una Oficia-
lidad animosa y el buen deseo de todos ha cristalizado
en un servicio modelo. '

Al terminar la guerra con nuestra victoria, las co-
municaciones, de Aviacién estaban completamente a
punto. Hasta aqui, la breve resefia de la razén de ser,
desarrollo y perfeccionamiento de un servicio, todo ello
de indudable interés para quien quiera conocer bien
a fondo los multiples resortes ticticos con que ha de
contar un moderno Ejército del Aire; pero nuestro
prop051to seria corto si sblo nos guiara el afin histo-
rico. No podemos olvidar que los trabajos tipicos. para
una revista de caricter técnico, como lo es AERO-
NAUTICA, han de tener un fin atil de deducciones y
consecuencias de aplicacién de orden técnico y técti-
co, que encajan perfectamente en la experimentacion

-que durante la pasada campafia- se hizo dentro del
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Grupo de comunicaciones de medios y materiales con
caracteristicas propias y de sistemas de trabajos y de
orgamzamon de Unidades originales. Uno y otro estu-
dio querfa abarcar nuestro trabaio; pero es aconseja-
ble dejar para otro dia la exposicién de aquellas ideas
como contenido de un segundo articulo.
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Crénica de la Guerra

Acontecimientos politico-militaré.s de principios de 1941

ENERO

La Aviacién alemana contintia la accién sobre la
Gran Bretafia. El! puerto de Cardiff es sometido el
dia 3 a una intensa accién de .bombardeo, v al dia si-
guiente Bristol sufre una accién semejante. La R. A. F.,
por su parte, ataca la ciudad de Bremen. El dia 5 Ia
accién ‘alemana es ejercida sobre el puerto de Avon-
mouth, en el canal de Bristol,-y sobre una extensa zona
en la costa del mar del Norte. El temor inglés a una
invasién germana no decrece, y repetidamente son
bombardeados por los aviones ingleses los puertos de
Hamburgo y Brest, considerados como posibles bases
de partida para el supuesto intento de desembarco.

El traslado a bases italianas en el Mediterraneo
de importantes efectivos de la Luftwaffe, con el fin de
asegurar el transporte a Libia de refuerzos que per-
mitan al Eje afrontar la dificil situacién creada por
el avance inglés iniciado el dia 2, no tranquiliza por
completo a la opinidn inglesa, fuertemente deprimida
por los efectos considerables conseguidos por la Avia-
cién alemana, que no interrumpe sus bombardeos so-
bre Londres y otras ciudades de importancia industrial.

La accién masiva sobre ciudades es completada por
la de aviones aislados o pequefias formaciones, que a
escasa altura (unos 100 metros y aun inferior) bom-
bardean objetivos precisos. Por este procedimiento
son alcanzadas fabricas de motores y material espe-
cial para la industria aerondutica, mientras Londres,
Manchester, Liverpool, Plymouth, Dover y Swansea
son atacados por considerables fuerzas.

La R. A. F. realiza acciones intermitentes sobre
Wilhemshaven y Emdem, con medianos efectivos y es-
casos resultados. La falta de continuidad en su accién
puede ser atribuida tanto a su inferioridad frente a
la Luftwaffe como a la falta de un auténtico obje-

tivo -al no comprobarse Ia existencia de un verdadero
' “desphegue de invasién”

La accién sobre la economia de guerra inglesa no
ha’disminuido la intensidad de la guerra al trifico, que
el Arma aérea alemana ha continuado en colabora-
cién con la submarina. Mercantes armados alemanes
realizan los mismos ataques en mares lejanos, llegan-
do hasta el Pacifico, donde uno de estos navios inter-
cepta y hunde diez buques enemigos, con un despla-
zamiento de 65000 toneladas. Otros cruceros auxilia-
res anuncian éxitos de menor importancia.

El Gobierno inglés no ve la posibilidad de cortar

la sangria que padece la Marina mercante, y en la que’

confia Alemania como uno de los factores que inter-
vendran en la obtencién de la victoria final. Asi lo ma-
nifiesta el Almirante Reader en un discurso que pro-
nuncia en Bremen ante los obreros de un astillero.
Inglaterra, dice, ha perdido ya la cuarta parte del
tonelaje que precisa para su vida en tiempo normal,
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sin que posea posibilidad de alcanzar una produccidén
capaz de nivelar siquiera las pérdidas que experimen-
ta. El arma principal con la que Alemania cuenta para
desarrollar la guerra al trifico es el submarino, segui-
do no muy de lejos por el avién. Del ntimero de sub-
marinos con que cuenta en el momento no puede ha-
cerse calculo aproximado, no pudiendo tomarse como
ciertas las cifras facilitadas por el secretario de Ma-
rina norteamericano, Knox, en un informe ante la Co-
misién de Negocios Extranjeros, segin el cual a pri-
meros de 1941 los submarinos del Eie no alcanzan a
300 unidades, calculando llegardn a 500 en 1943,

En el Norte de Africa, los ingleses desarrollan una
accién ofensiva que rompe las defensas italianas y pro-
fundiza hacia Bengasi. Fuerzas aéreas alemanas son
desplazadas al Mediterrdneo, ocupando las bases ita-
lianas de Catania, a fin de tratar de desalojar las uni-
dades de la Flota inglesa que maniobran en la zona
de aprovisionamiento italiana. Los dias 10 y 11, las es-
cuadrillas de aviones torpederos y de bombardeo en
picado someten a un intenso y prolongado ataque a
una Escuadra inglesa: dos portaviones, un crucero y
un destructor son alcanzados por las bombas y torpe-
dos. El crucero inglés “Southampton”, gravemente al-
canzado, no puede llegar a puerto, vy es hundido.

Contintian los ataques a las unidades inglesas que
se retiran; es alcanzado nuevamente un portaviones,
y refugiada la Escuadra inglesa en Malta, es atacada
en la base de La Valetta, donde sufren sus unidades
nuevos desperfectos. La Aviacién inglesa ataca, a su
vez, las bases alemanas en Sicilia.

Los objetivos del Eje en esta accién son plena—
mente logrados, pudiendo realizarse los aprovisiona-
mientos italianos con mayor libertad. El 20 se entre-
vistan Hitler y Mussolini en una localidad alemana, y
se hace efectiva en Africa la colaboracién italogerma-
na, que dard por resultado la estabilizacién de la si-
tuacidn a lo largo de la frontera libicoegipcia después
de la reconquista del territorio libico perdido.

Del mismo modo que no nos ocupamos del desarro-
Ilo de la guerra italogriega (que ha seguido este mes
sin hechos trascendentales) para.comprender su estudio
con el de las campafas de Yugoslavia y Grecia, deja-
remos la cuestién libica para estudiar en conjunto el
movimiento pendular que comprende las repetidas
ofensivas y contraofensivas en el teatro norteafricano.

Fuera de la guerra armada, continfia la silenciosa
lucha de las diplomacias con toda clase de medios.
El dia 2, una nota de la Oficina de Informacién del
Gobierno de Irlanda da cuenta del bombardeo del te-
rritorio irlandés por “aviones desconocidos”. Identifi-
cadas las bombas como de procedencia alemana, el Go-
bierno irlandés protesta ante el aleman, que rechaza
la responsabilidad del hecho y niega la nacionalidad
alemana de los aviones atacantes, recordando el tor-
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pedeamiento del “Athenia”, con cuyo hecho se com-
para la agresién aérea de los “aviones desconocidos”.

Alemania y Rusia firman un Acuerdo para inter-
cambio de productos a base de ‘“‘clearing”. Rusia faci-
litard materias primas y productos alimenticios, reci-
biendo a cambio articulos manufacturados. La situa-
cién alimenticia en Alemania permite algunos aumen-
tos en el racionamiento de la poblacién. La importa-
cidn de minerales suecos aumenta al ser nuevamente
puesto en servicio con instalaciones provisionales el
puerto de Narvick.

La diplomacia alemana trabaja activamente en los
paises balcanicos, donde lentamente, pero de un modo
seguro, va afirmando su posiciéon. En Rumania avanza
francamente la influencia germana, cuyas misiones
militares’ son la base de una posterior ocupacién. In-
glaterra pierde posiciones, y se rifie al fin la batalla
definitiva. Corren rumores, en cuya dificil técnica es
maestra la diplomacia britdnica, que maneja esta arma
con innegable éxito, y cunde la confusién en la Guar-
dia de Hierro: Horia Sima, ya impotente, lanza uh
manifiesto que nada arregla, y el dia 21, en una situa-
cién que por desgracia comprendemos perfectamentu
los espafioles, es asesinado en las calles de Bucarest
el comandante alemin Doering.

Se producen desérdenes, hay luchas entre el Ejér-
cito y la Guardia de Hierro. Alemania no tolera los
hechos, y el General Antonescu, con el Ejército ruma-
no a sus Ordenes, domina la situacién. Es destituido
Horia Sima, y Antonescu se hace cargo de la jefatu-
ra del partido, reuniendo en su mano todos los resor-
tes del Poder. La mano dura y firme del Conducator
y Generalisimo rumano ha dominado la rebeldia que
preparaba la traicion, formandose al punto un Gobier-
no militar sin ningtn elemento del partido. El propio
Conducator asume la inmediata direccién de los Ne-
gocios Extranjeros, y la politica rumana, tanto inte-
rior como exterior, afirma su rumbo, quedando elimi-
nadas las infiltraciones inglesas. Las alemanas se afir-
man y extienden; Alemania ha ganado la doble batalla
del petréleo y del camino que lleva a otros objetivos
al rechazar, apenas nacido, el contraataque inglés,

El Gobierno btlgaro, incorporado a la politica del
Eje, manifiesta su alegria por el arreglo de las dife-
rencias rumanobulgaras, y su primer Ministro, Filoff,
expresa sus esperanzas de que por el Eje puedan ser
reparadas pacificamente las “injusticias de Nevilly”.

Turquia no ve con gusto el avance alemén hacia
los Dardanelos, que puede significar el avance turco
hacia la guerra. Su Gobierno se mantiene fiel a su
alianza con el inglés, y progresivarnente refuerza sus
medidas militares. El tlempo de servicio en filas es
~aumentado a cuatro afios.

Inglaterra compensa su poca fortuna en los Bal-
canes con la creciente influencia que la politica “de
ayuda” consigue en Norteamérica, donde el Presiden-
te Roosevelt la dirige con insuperable maestria, fruto
de su dominio de la técnica democrética. El Presidente
norteamericano idea el “prestamo” de materlal de gue-
rra, que debera ser devuelto “pieza por pieza”, si bien
prevé que la devolucién pueda hacerse en materias pri-
mas. Por el momento, no se especifica si estas ‘mate-
rias primas deberin cobrarse en e! lugar de produc-
cién, y si para mayor facilidad habrin de hacerse car-
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go los EE. UU. del control de la produccién y aun de
las zonas mismas de produccién. =~

Harry Hopkins, representante personal de Roose-
velt, marcha a Inglaterra, donde sostendrd la fe del
Gobierno inglés, con la seguridad de la intervencion
norteamericana, ya que no hay en el pais una fuerza
capaz de oponerse a la voluntad de su Presidente. En
efecto, como resultado de las ltimas elecciones, las
Cédmaras americanas arrojan una mayoria guberna-
mental de 268 demoécratas contra 158 republicanos en
la Cimara de Representantes, y de 66 contra 28 en el
Senado; y en el régimen de¢ los Estados Unidos no hay
posibilidades de ejercer una oposicién eficaz.

En el mensaje al Congreso, ¢l Presidente expone
el programa presupuestario para 1942, que alcanza la
entonces tremenda cifra de 17.500 millones de ddla-
res. Calcula los efectivos del Ejército norteamericano
en 1942 en 1.400.000 hombres, teniendo intencién de
duplicar la Marina, El Presidente baraja miles de mi-
llones para la creacién de industrias de guerra y pues-
ta en vigor del plan de arriendos.

El contacto angloamericano se estrecha cada vez
més. Lord Halifax, Ministro de la Corona, es nom-
brado Embajador inglés en Washington como hom-
bre “que conoce todos los secretos ingleses” y que po-
drad hacer mas efectiva la cooperacion de los dos paises:

Las medidas norteamericanas de previsién se ex-
tienderi al cobre, latdn, cinc, niquel y potasa, que no
podrin ser exportados sin autorizacién especial.

El representante especial de Roosevelt, en una de
las manifestaciones a que tan aficionados son los hom-
bres publicos del pais del délar, declara que la indus-
tria de guerra norteamericana ‘alcanzard su punto
culminante a fines de 1941”. En otras declaraciones, el
secretario de la Marina, Knox, publica también que
en 1941 y 1942 los EE. UU. aumentaridn su Flota en
cien unidades; pero que los:paises del Eje aumenta-
ran las suyas en 304, poniendo asi de manifiesto la ex-
celencia del Servicio de Informacién de su pais.

Mister Churchill dice: “No necesitamos -para 1941
grandes Ejércitos de Ultramar, sino armas, barcos y
aviones. Espero que a fines de este afio o mediados del
préoximo no estaremos en inferioridad respecto al ene-
migo en lo que se refiere a material de Aire y Tierra.”
Con la misma clarividencia afirma el sefior Roosevelt
en el Capitolio: “La democracia no estd en trance de
muerte”, y no menos vidente se muestra su Ministro
de la Guerra al juzgar que el Ejército alemén esti su-
mamente diluido, y exclamar: “4Y no menos disperso
esta el Ejército japonés!”.

Extrana en el momento, aunque ahora es ficilmen-
te comprensible, la actitud norteamericana al levantar
el “embargo moral” que pesaba sobre la U. R. S. S. v
permitir la exportacién a dicho pais de aviones y otro
material aerondutico.

El dia 27 se inaugura la Conferencia del Plata.
Los representantes de las naciones sudamericanas se
reinen en Montevideo, y “entre otras propuestas €s
presentada la de internacionalizacién del rio de la
Plata, que justamente alarma a la Reptiblica Argen-
tina, tan celosa siempre de su independencia.

En Francia, el Mariscal Pétain anuncia a su pais
el hambre que ha de padecer durante 1941, y le pide
la unién a su persona, es decir, la colaboracién con
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Alemania; accién dificil de realizar, porque una gran
parte de los franceses sblo ve en aquel pueblo el eter-
no enemigo. Es desposeido de la nacionalidad france-
sa el General De Gaulle.

Un petrolero francés que, escoltado por un sub-
marino, se dirigia a Dakar desde Casablanca, es ata-
cado por fuerzas desconocidas. Los dos buques son
torpedeados y hundidos. '

La actividad de los franceses libres se desarrolla

en la zona sur de Libia, donde colaboran con los in--

gleses atacando las posiciones italianas. Los belgas
libres del Congo se disponen a intervenir también en
la misma campaifia.

No se limitan las dificultades francesas a las crea-
das por los degaullistas. Las diferencias francotailan-
desas resurgen el dia 17 en forma de combate na-
val, que tiene lugar en el Golfo de Siam, resultando
hundidos dos buques taiandeses. El 22, un comunica-
do oficial tailandés hace saber que fuerzas de su pais
han ocupado Maungkao, en la Indochina francesa.

En el rio revuelto del Lejano Oriente no puede
haber mas pescador que el Japén, y asi el Gobierno
japonés, interesado en que no surja en aquellas regio-
nes ningtin conflicto que no obedezca a su propia ini-
ciativa, se ofrece como mediador a los Gobiernos de
Tailandia y Francia, los cuales aceptan el ofrecimien-
to y suspenden las hostilidades, llegandose el dia 30
a la firma de un armisticio, en el que se establece que
la cuestién de las fronteras seréd resuelta en posterio-
res conversaciones que habrin de celebrase en Tokio.

El Gobierno japonés se reafirma en su fidelidad al
Pacto Tripartito, manifestando su deseo de mejorar
las relaciones niporrusas. En cuanto al problema de
China, estima que la resistencia de Chan-Kai-Shek pro-
sigue porque éste, que dispone de unas 200 Divisio-
nes, confia en la ayuda ang.onorteamericana, pero que
la situacién interior china empeora visiblemente, La
F.ota japonesa domina mis de 1.000 millas de costa
china. En cuanto al Aire, el Mariscal chino, que aun
dispone de unos 200 aviones, se encuentra en franca
inferioridad respecto al Arma aérea japonesa. Duran-
.. te 1940, los chinos han perdido 300 aviones, sin que la
Aviacién japonesa haya sufrido sino la pérdida de 11.

El Ministro de Negocios Extranjeros japonés, se-
fior Matsuoka, califica de ‘“un suefio” la posibilidad
de existir unas relaciones amistosas entre su pais y
los Estados Unidos en tanto que éstos consideren a
China como incluida en su zona de defensa. Hace pre-
sente el sefior Matsuoka que Norteamérica parece ha-
ber inc.uido en dicha zona a Nueva Zelanda y Austra-
lia, y que el Japdn, por su parte, reclama para si €l
control del Pacifico occidental, lo cual deben aceptar
los Estados Unidos si verdaderamente desean la amis-
tad japonesa. En otras declaraciones posteriores, ma-
nifiesta que los paises anglosajones deben comprender
que el Japén se halla dispuesto a resistir una presién
econdmica, vy que la economia japonesa necesitaba de
la colaboracién de las Indias Holandesas, expresando
su confianzd en poder llegar a un acuerdo con el Go-
bierno de las mismas.

'FEBRERO

Ya sea por considerar suficientemente batidos los
objetivos ingleses, o lo que es més verosimil, por ne-
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cesidades surgidas en otros lugares de Europa, el he-
cho es que la actividad de la Luftwaffe sobre las islas
inglesas decrece considerablementé, registrandose so-
lamente un ataque sobre Londres el dia 15 y bombar-
deos aislados, generalmente realizados por aviones de
reconocimiento armados. Continta el ataque aéreo al
trafico inglés, obteniendo notables éxitos con apara-
tos de gran radio de accién, que llegan a hacer sentir
ésta 300 millas al oeste de las costas portuguesas, don--
de atacan un convoy, del que hunden 24.000 toneladas.

La Luftwaffe, aparte de su concentracién en ‘el
Mediterraneo, se despliega atendiendo a las posibles
complicaciones que se vislumbran en el sudeste eu-
ropeo, y una importante parte de ella vigila la fron-
tera rusa, en la que el Gobierno aleman, después de
haber tomado sobre si la defensa de las posturas fin-
landesa y rumana y de haber presenciado el cambio
de actitud del Gobierno norteamericano respecto al
soviético, no puede vivir descuidado, maxime cuando
la situacién en los Balcanes puede hacer posible la ne-
cesidad de una intervencidén de las armas alemanas.
Una campafia alemana crearia una oportunidad a los
Soviets, que, de no estar convenientemente vigiiados,
pudiera ser aprovechada por éstos, que, naturalmen-
te, han de ver con desagrado cualquier intervencién
que no sea la suya en los paises eslavos del Sur.

La R. A, F., entre tanto, bombardea los objetivos
industriales de la zona del Ruhr.

- Las Fuerzas aéreas del Eje realizan en el Medite-
rraneo durante todo el mes una accién enérgica sobre
las unidades de la Flota inglesa, las instalaciones por-
tuarias y las tropas y Centros de abastecimientos del
Ejército que desarrolla su ofensiva sobre Libia.

Merced a la acciébn combinada de la Marina y la
Aviacién, las potencias del Eje se concentran. Son
bombardeados fuertemente los efectivos ingleses en
Sollum y Bardia, asi como la base estab.ecida en Ben-
gasi y los campamentos de Cirenaica. Los aviones ale-
manes extienden su acciéon hasta el canal de Suez,
donde logran el hundimiento de algunos navios ingle-
ses. Por su parte, éstos atacan con unidades de la Flo-
ta y aviones el puerto de Génova, con el fin de distraer
la atentidn de la Flota ita.iana, cuya tinica misidén con-
siste en proteger, segun las posibilidades que le han
quedado después de la afortunada accién ‘inglesa de
Tarento, el trafico entre la metrépoli y el Africa del
Norte. Los aparatos ingleses bombardean diversos ob-
jetivos en Livorno y Pisa.

La guerra al trafico contintia a cargo de los sub-
marinos y de las unidades de superficie. Un crucero
consigue el hundimiento de 40.000 toneladas de mer-
cantes ingleses, y los submarinos consiguen la destruc-
cién de un convoy al oeste de Portugal.

En pleno Océano Indico' es hundido el mercante
britidnico de 10.000 toneladas “Canadian Cruiser”. Los
éxitos obtenidos en todos los mares son tan conside-
rables como puede dar idea la declaracion del Fiihrer
en el aniversario de la fundacién del Partido Nacional-
socialista, al manifestar que en los ultimos dias han
sido hundidas 215.000 toneladas de buques enemigos,
y al finalizar el mes, un nuevo éxito aleman consigue
el hundimiento de 28 buques, con un total de 140.000
toneladas. La Marina inglesa cierra a su vez el mes
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con la ocupacidén de la isla de Castellorizo, en el Medi-
terraneo oriental.

La guerra terrestre continia en Libia y adquiere
vigor en el Africa oriental, donde dan comienzo las
operaciones inglesas, que han de desembocar en la
ocupacién total de Abisinia, Eritrea y la Somalia ita-
liana, recuperando antes la Somalia britdnica. En Li-
bia, la ofensiva britinica contintia, ocupando Bengasi
el dia 6, siendo contenido el avance britinico en la re-
gidn situada al oeste de Agedabia.

El dia 26 tiene lugar el primer encuentro entre
fuerzas inglesas y una patrulla del Cuerpo expedicio-
nario alemdn, que, una vez constituido y verificado
su transporte, desfila el dia 28 en Tripoli ante las Au-
toridades del Eje.

'Creadas las condiciones favorables para ello, Ale-
mania considera llegada la hora de emprender una
ofensiva politica en su sudeste europeo. Ripidamente
se pone en ejecucion el acuerdo establecido con el Go-
bieron ruso para realizar la repatriacién de los stb-
ditos alemanes y poblacién de raza germana residen-
tes en Lituania. Se. refuerza la posicién alemana en
Rumania, donde los funcionarios piblicos, y en espe-
cial los de Policia no afectos a la politica de colabo-
racién, son sustituidos. La representacién rumana en
Inglaterra pide los pasaportes. Los Gobiernos holan-
dés y belga (de Londres) llaman a los suyos. El Ejér-
cito alemdn se encuentra ya dispuesto, y el Fiihrer se
entrevista con el Presidente del Gobierno yugoslavo
en presencia de los Ministros de Negocxos Extranje-
ros de sus respectivos pa1ses Con esto inicia el Fiithrer
la intensificacién de su accidén diploméitica, encaminada
a conseguir la entrada de Yugoslavia dentro de la &r-
bita politica del Eje.

Existe un indudable malestar en toda la regién bal-
cénica, circulando sin cesar Jos méas variados rumores.
Oficialmente se desmiente en Bulgaria la presencia
de tropas alemanas en el pais, v son detenidos en So-
fia algunos periodistas y otros stibditos ingleses.

Al mismo tiempo, Turquia se agita dando mues-
tras de inquietud. Tienen lugar conversaciones turco-
bllgaras, y como resultado de las mismas los Gobier-
nos de los dos paises publican simultineamente una
nota en la que se reafirma la amiistad entre los dos
paises, v los dos Gobiernos se declaran dlspuestos a ia
creacién de condiciones previas para la mejor amplia-
cién posible de sus mutuas relaciones comerciales. Sa-
radjoglu, Ministro turco de Negocios Extranjeros,
dice: “Pequefias cosas pueden dar ,qrandes resultados.
El modesto documento que hemos firmado podri evi-
tar una complicacién en los Balcanes.” Se sosnecha
que puede existir algdn otro acuerdo no hecho ptiblico,
pues la verdadera modestia del acuerdo publicado no
justifica la tranquilidad que renace en ambos paises
¥ que se ve reflejada en el hecho de ser retiradas las
tropas establecidas a tuno v otro lado de la frontera.

Llega a Angora el Ministro inglés de Negocios Ex-
tranjeros, mister Eden, que conferencia con el Presi-
dente Inonu v con los Embajadores en Turquia de
Bulgaria, Yugoslavia y Rusia, y con el Embajador in-
glés en Moscd, que llega'a Turquia con tal fin. La re-
ferencia oficiosa habla de “completo acuerdo”.

En Rusia se retine la XVIIT Conferencia del Parti-
do Comunista ruso. Sintoma del viraje emprendido por
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la politica rusa es la presencia del Embajador soviético
en Londres, que es elegido miembro del Comité Cen-
tral del Partido, y las medidas de expulsién tomadas
contra elementos sopechosos de germanofilia. Los gas-
tos militares rusos para el afio 1941 se fijan en 70.900
millones de rublos.

La politica anglonorteamericana marcha tan uni-
da, que puede decirse es una sola politica. La Cimara
de Representantes rechaza una enmienda a la Ley de
ayuda a Inglaterra, en la que se pretendia no pudiera
cederse a este pais material de guerra sin la aproba-
cién de los jefes del Ejérecito y la Marina. La Ley es
aprobada én su totalidad; mister Roosevelt envia un
representante personal suyo cerca de Chan-Kai-Sek, y
reconoce los privilegios e inmunidad diplomatica a
los representantes de los Gobiernos refugiados en Lon-
dres, incluso al del General De Gaulle. '

Una estadistica americana cifra en 3.532 aviones
v 4896 motores de Aviacidén el material aerondutico
exportado a Inglaterra en 1940,

La politica de las demas naciones americanas obra,
salvo raras excepciones, al dictado de los deseos yan-
quis. Donde existe una resistencia es eliminado el ele-
mento que la opone; pero sin la menor intervencién
norteamericana: siempre sucede el hecho como expre-
sién de la voluntad popular del pafs. El Gobierno bra-
silefio prohibe la exportacién, sin permiso especial, de
una serie de productos, entre los que se encuentran el
caucho, el algodén, la seda y el petréleo. Los Gobier-
nos de Pertt y Chile conciertan varios acuerdos, siendo
el punto mas importante el de la defensa de las costas
del Pacifico. La Repiblica Argentina mantiene con
éxito su total independencia merced a la ejemplar ac-
titud del Vicepresidente Castillo.

En Francia continfian las cosas en el mismo esta-
do. Las autoridades religiosas de la zona ocupada ce-
lebran en Paris una reunién, en la que se acuerda no
efercer ninguna actividad politica y limitarse al cuida-
do de las almas, aceptando la situacién y exnresando
la fidelidad de la Iglesia al Mariscal Pétain. Dimite el
Ministro de Negocios Extranjeros y se hace cargo del
Ministerio el Almirante Darlan, persona incondicional-
mente afecta al anciano Mariscal y partidario de la
colaboracién con Alemania. El mismo Almirante Dar-
lan es designado nor el Mariscal Pétain para sucederle
en la Jefatura del Estado. Tras de la dimisién del Mi-
nistro del Interior, se hace cargo de la cartera el Al-
mirante Darlan, que redne en su mano la de tres Mi-
nisterios, ademdas de la Vicepresidencia que ejerce.

En Tokio contindan las conferencias para conse-
guir el arreglo de la cuestién francotailandesa. Fl pro-
blema ofrece serias dificultades, v el Japén presenta
a los litigantes una proposicién, que dice serd Ta lti-
ma. Para reforzar la presidn japonesa, el Cénsul gene-
ral japonés en Hanoi invita a los stihditos japoneses
a defar la Indochina francesa. Tailandia acenta la pro-
puesta japonesa, v los representantes tailandés y iapo-
nés acuerdan ejercer una accién “eficaz” sobre la Tndo-
china si el acuerdo de este pais con Tailandia no llega.

El Gobierno japonés hace continuas protestas de
estar animado de las més pacificas intenciones: pero
firmemente manifiesta la necesidad de que las poten-
cias anglosajonas admitan el nuevo orden en el Oriente.

Habiéndose puesto de manifiesto la conveniencia
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de mejorar las relaciones con Rusia y de llegar a un
pacto de no agresién con este pais, se inician las ges-
tiones conducentes a conseguirlo.

El Gobierno espafiol sigue atento la marcha de los
acontecimientos mundiales. El dia 12, el Generalisimo
Franco, acompafiado del Ministro de Asuntos Exterio-
res, se entrevista en Bordighera con Benito Mussoli-

La guerra

Al examinar los hechos militares ocurridos en el
mes de diciembre de 1941, surge uno que por su im-
portancia capital y por la espectacular forma en que
se produce, seguida de una serie de actuaciones de ex-
traordinario brillo, ejecutadas por sus iniciadores, aca-
para toda la atencidn, haciendo pasar a segundo plano
campafias que, como la libica y la rectificacién del
frente oriental europeo, hubieran apasionado a la opi-
nién de no haber estallado con increibles caracteres
de violencia, rapidez y multiplicidad de teatros de ope-
raciones la guerra del Pacifico, que transforma la gue-
rra europea en guerra mundial, vislumbrindose la po-
sibilidad de que no pueda evitarse por ningdn pueblo
de la tierra su entrada en la lucha en plazo mas o me-
nos remoto.

Las conversaciones de Washington seguian su cur-
so, y por la forma de conducirse los representantes ja-
poneses podia pensarse en que el arma econémica que
esgrimian los paises anglosajones acabaria rindiendo
la voluntad nipona.

Entre otras cosas, el Gobierno japonés se habia
declarado dispuesto a retirar las ‘tropas japonesas de
la Indochina una vez terminada la guerra contra
Chang-Kai-Shek, mientras que el Gobierno yanqui se
atuvo a sus teorias sin ceder una pulgada de sus planes.

El dia 7 se produce el ataque japonés, que reviste
con sin igual violencia los mismos caracteres de sor-
presa que presidieron la iniciacién de la guerra ruso-
japonesa en 1904, y que los nipones, tan aplicados es-
tudiantes, aprendieron, entre otros de Nelson, en su
accién de Copenhague. Inesperadamente, cuando par-
te de las tripulaciones se encuentran en tierra y los
mandos de la Flota americana de Hawai cifran su se-
guridad (asi como ciertos insectos confian la suya a
su aspecto terrorifico) en la formidable propaganda
de indestructible potencia que sobre la Escuadra nor-
teamericana se ha montado, es atacada ésta en la base
de Pearl Harbour, en la isla de Oahu.

En la base se encuentra estacionada la Flota nr-
teamericana del Pacifico, cuyo nficleo de fuerza parece
estar formado por ocho acorazados.

El ataque es realizado por aviones torpederos que
consiguen lanzar sus proyectiles en una primera olea-
da, sin ser molestados por las defensas antiaéreas y
sin que en las siguientes sufran un fuego verdadera-
mente eficaz. Al mismo tiempo son bombardeados los
aerddromos, las baterias de la D. C. A, y las instala-
ciones més importantes de la base naval.

El parte japonés da cuenta del hundimiento de dos
acorazados, cuyo nimero se eleva posteriormente a
cinco.

Simultineamente los japoneses atacan las islas
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ni, poniéndose de relieve “la identidad de los puntos
de vista espafiol e italiano sobre los problemas de ca-
ricter europeo y sobre aquellos que en el actual mo-
mento interesan a los dos paises”.

A su regreso a Espafia el Caudillo conferencia en
Montpellier con el Mariscal Pétain. Asisten los Minis-
tros de Negocios Extranjeros de los dos paises.

Oriente

Guam, Wake y Luzén, y otras fuerzas acttian sobre
Singapur y Hong-Kong. El territorio de la concesion
internacional de Shanghai es ocupado.

Las unidades de la Escuadra norteamericana que
se habian hecho a la mar son atacadas por los aviones
japoneses en estrecha colaboracién con unidades sub-
marinas. El Japon ha empleado un pequefio submari-
no, del que se desconocen las caracteristicas, sabién-
dose por los partes japoneses que su tripulacién estd
constituida tinicamente por dos hombres. Cinco de es-
tas unidades son hundidas, pareciendo ser que alguna
de ellas ha caido en manos de los norteamericanos.
Son atacados nuevamente los aerédromos yanquis, y
la Aviaciéon americana queda reducida a la impotencia,
mientras la japonesa llega a volar con medio centenar
de aviones sobre las costas yanquis del Pacifico.

También han sido atacados los aeré6dromos brita-
nicos en Malaya, logrindose la destruccién de algunas
instalaciones.

Naturalmente, se suceden las declaraciones de gue-
rra necesarias para que ésta exista de derecho entre
las potencias del Eje y las anglosajonas. El Manchu-
kuo se coloca junto al Japdn desde los primeros ins-
tantes de la lucha. ‘

El Ejército japonés atraviesa la frontera tailande-
sa y desembarca en Singora y otros puntos del pals.
Tailandia presta su ayuda a las armas japonesas.

En Malasia se desembarca en Kota Bartt y Kuantan.

El Cuartel General japonés anuncia el dia 9 que
las fuerzas niponas se han apoderado de 200 embar-
caciones pertenecientes a las potencias A, B, C, D, con
un desplazamiento total de 80.000 toneladas, y que la
Marina de guerra japonesa ha atacado por sorpresa
las islas Midway, realizando intenso bombardeo, que
incendié aerédromos y depdsitos de petréleo.

Los depésitos de petrdleo de la isla Wake, entre
Midway y Guam, son incendiados en un ataque aéreo.

El desembarco en el Archipiélago filipino se efec-
tda el dia 10 en la isla de Luzén, en las inmediaciones
de Aparri y Vigan, que son ocupados. El mismo dia
desembarcan los japoneses en la isla de Guam, ocu-
pando al dia siguiente su capital.

La Escuadra inglesa sale de Singapur para aniqui-
lar las fuerzas navales japonesas que toman parte en
las operaciones de desembarco en la costa E. de la pen-
insula de Malaca. La exploracién aérea japonesa la des-
cubre y sus aviones la ataca. Inglaterra sufre el més
terrible golpe que podria sofiar. Sin que pueda acha-
carse el hecho a imprevisién, sin posible sorpresa en
el ataque ni en los medios, son hundidos los acoraza-
dos “Repulse” y “Prince of Wales”, de 32.000 y 35.000
toneladas. El “Prince of Wales”, que con el “King
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George V” eran las unidades mas modernas de la Ma-
rina de guerra inglesa (habian entrado en servicio en
el afio 1941), se hundi6 en un minuto, y el “Repulse”,
botado en 1916 y modernizado en 1936, fué averiado
en el primer ataque y hundido posteriormente, des-
pués de una gran explosién, cuando trataba de regre-
sar a Singapur.

Parece ser que también formaba parte de la Es-
cuadra inglesa y que resulté averiado el “King Geor-
ge V”. La insignia almirante hubo de ser izada en el
crucero “Edinburgh”.

Tienen lugar sobre Luzdén duros combates aéreos:
el dia 11 son derribados, segtin el parte japonés, 45
aviones enemigos, y 36 mis son destruidos en el sue-
lo. Cerca de las islas Hawai es atacado el trafico yan-
qui, v algunas unidades aisladas de su Marina resul-
tan hundidas. El mismo dia se registra una accién de
paracaidistas nipones, que ocupan el aerédromo de Ila-
gan, en Luzbdn.

El 12, los japoneses atacan fuertemente en Hong-
Kong, obligando a las fuerzas inglesas a retirarse
hacia Kaulun. Un nuevo desembarco es realizado en
Legazpi, al sur de Luzén.

Cae Kaulun, en gran parte debido a la actitud de
las tropas indias (parte de las cuales no ofrecen resis-
tencia), y contintia la conecentracion de medios en los
lugares de desembarco en las islas Filipinas. El mando
japonés amplia su comunicado de la batalla de Hawai
al comprobar que el acorazado de 32.000 toneladas
“Arizona” fué bundido por la Aviacién japonesa. La
misma suerte corre el dia 13 un destructor inglés en
el estrecho de Malaca.

En Malasia los nipones contintian su avance, ba-
tiendo facilmente a las fuerzas inglesas, siendo ocupa-
do Punta Victoria por los destacamentos japoneses,

Nuevos desembarcos tienen lugar el dia 16; esta
vez en Borneo, donde ocupan Mori, en las zonas petro-
liferas.

Las fuerzas anglosajonas toman la iniciativa el
dia 18 y ocupan la parte portuguesa de Timor, sin que
las fuerzas de policia que guarnecen la colonia puedan
evitarlo.

Los japoneses pasan el canal de Hong-Kong y ocu-

pan parte de la ciudad. En el estrecho de Malaca es-

ocupada la isla de Penang, base inglesa que comple-
menta la eficacia de Singapur.

Como resultado de las actividades niponas, se re-
sumen en nueve submarinos seguros y varios proba-
bles las pérdidas que en esta clase de unidades han
experimentado las Flotas anglosajonas (segtn un co-
municado oficial japonés del dia 21).

El 20 desembarcan los japoneses en Mindanao, ocu-
pando la capital Davao, después de vencer la resisten-
cia enemiga. Otros desembarcos tienen lugar en An-
timonan, en Luzdn, sobre cuya isla tienen lugar fuer-
tes combates aéreos, en los que los japoneses, al dis-
poner de bases en la isla, adquieren una superioridad
absoluta. Dos nuevos desembarcos tienen lugar el 24
en Mauban y en Asujbu, a 80 kilémetros de Manila, y
el mismo dia se rinde Hong-Kong a las fuerzas japo-
nesas. Wake, base americana, es ocupada el dia 23.

Un nuevo teatro de operaciones aparece el dia 26
en las islas Gilbert. Los japoneses desembarcan en
Abiang, una de las islas que lo constituyen.
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En China, las tropas niponas han forzado el paso
del rio Sintsain, al sur de Yochov, como base de las ope-
raciones contra las concentraciones de tropas de Chun-
king, en la China central. Después de una tregua que
durd aproximadamente un mes, se han registrado
igualmente nuevos combates al S. y W. de Nanchag.

En los veinte primeros dias de guerra, después de
la impresionante serie de éxitos nipones, el total de
las pérdidas sufridas por la Flota japonesa, segin ma-
nifiesta categéricamente el Ministro de Marina en la
Chmara, son tres destructores, un dragaminas y cin-
co submarinos especiales. Han sufrido averias un cru-
cero y un dragaminas.

Las pérdidas anglosajonas en submarinos debidas
a la accién japonesa ascienden a diecis¢is unidades.

El Mando norteamericano en Luzo6n declara a Ma-
nila ciudad abierta, declaracién que no es aceptada
por el Mando japonés.

En la peninsula de Malaca los japoneses ocupan
Ipoh, y en Borneo, Kuching, capital de Sarawak.

En este tiempo las armas japonesas han demos-
trado poseer un plan bien meditado y concienzuda-
mente preparado en todos sus detalles. No se ha des-
cuidado la valorizacién del enemigo, estudiando por
separado el problema de la resistencia armada de las
fuerzas militares y el factor raza dentro de ésta;
igualmente no se ha descuidado la resistencia (mas
bien pasiva) de la masa de poblacién indigena, que por
la accién de la propaganda puede ser explotada para
volverla contra los defensores, y aun en casos deter-
minados, utilizar indigenas en acciones especiales.

La dificil técnica del desembarco es dominada en
absoluto por los nipones, hasta el punto de aparecer
ejecutada por ellos como una operacién facil. Si un
desembarco ofrece siempre graves dificultades, hay que
pensar en las que habrin tenido que ser vencidas por
los japoneses, dada la profusién de los realizados. La
organizacién del intenso trafico maritimo necesario
para consolidar las bases y preparar las acciones que
de ellas han de partir tiene que ser modelo, y la pro-
teccion de este trafico requiere una riqueza de medios
y una extraordinaria capacidad de empleo de ellos.

Del factor moral no hay que hablar: el soldado
japonés es hoy un técnico, pero es el mismo combatien-
te de todos los tiempos.

Las armas y su empleo han sorprendido por su per-
feccién. El Ejército japonés hace honor a su tradi-
cién; la Marina no se ha dormido en los laureles de
Tsushima, y la Aviacion, de la que se esperaba un alto
valor moral, ha sorprendido por el vaior de su mate-
rial y por la calidad de la técnica.

Del lado anglosajén, dejando a un lado una posi-
ble supervaloracién de la capacidad de la Marina, de-
bida en parte a la fantastica propaganda norteameri-
cana, hay que sefialar como causa fundamental de los
reveses sufridos la imprevision., Se ha caido en el gra-
visimo defecto de menospreciar al adversario, supo-
niéndole incapaz, intelectual y materialmente, de eje-
cutar los planes que en ejercicios y supuestos le eran
atribuidos por el propio E. M. norteamericano.

El Japén soélo en una cosa no ha podido demos-
trar que no es inferior a las potencias anglosajonas, y
es en la estatura media de sus habitantes.



UNA INFORMACION

La mujer en la guerra
v en la Aeronautica

Desde el principio de esta guerra, vy tal vez desde anies,
atgunos paises venian aplicando la mano de obra femenina
bara ciertos trabajos delicados de las industrias béiicas, y
entre ellas las de construccion aerondutica.

En primer término, Alemania, que desde el comienzo de
las hostilidades puso sobre las armas a varios millones de
lombres, hubo de acudir al empleo de la mijer en muy vas-
ta escala,

En Inglaterra, desde los primeros tiempos exisitan orga-
nigaciones auxiliares femeninas, como las A. T. S. (Auxilio-
res del Servicio Territorial) y las W. A. A. F. (Fuerza Aérea
de Auxiliares Femeninos). Aparte dz esto, la mujer inglesa
es empleada en numerosas industrias, v muy recientemente
se ha hablado de; la movilizacidn forzosa de todas las com-
prendidas entre ciertos limites de edad vy que no se hallen
ya encuadradas en alguna industric o servicio de guerra.

En Estados Unidos, desde la puesta en marcha del gi-
gantesco programa de rearme, se vienen empleando las wu-
jeres en trabajos de taller, cosa que nos parece menos ex-
Plicable, dedo que los hombres no habian sido todavia mo-
vilizados y ademds pasaw de ires millones los parados mascu-
linos, si hemos de creer en lg Prensa diaria.

El Alcalde de New-York pretende, por su parte, movi-
lizar a un centenar de millares de mujeres para la defensa
pasiva. '

Del régimen de vida, trabajo, indumentaria wuniforma-
da, eic., de estas obreras femeninas en las potencias anglo-
sajonas, no poseemos detalles,

Por el contrario, las noticias que nos llegan de Alemania
nos dicen que el 111 Reick cuida con especial solicitud @ sus
obreros femeninos.

Se ha comenzado para ello por buscar uma solucion ade-
cuadae a las cuestiones de orgamizacion e instruccion, sin fo
cual no habria sido posible la gran contribucion de las mu-
Jeres a la industria de armamento. Gracias a la cooperacion
de todos los centros del 111 Reickh con la Asociacién DAF,
se afrontd y soluciond el problema en un tiempo asombrosa-
mente corto. ¥ en la actualidad las mujeres desempeiian vy
lenan sus empleos con la misma suficiencia que sus cama-
radas masculinos. Es un hecho comprobado que ol Uevar o
la prdctica este vasto plan se aprovechd la interpretacion de
la ética del trabajo vy las exigencias cotidianas, asi como be
educacidn politica, interpretada ya en los largos aiios de tra-
bajos menos duros en beneficio de la comunidad popular.




Medianie la incorporacion de las mujeres al proceso cons-
tructivo se ha robustecido notablemente el potencial bélico
alemdn.

Pero respecto del empleo de las mujeres en lo industria
de armamento, en el 111 Reich, al contrario de lo que sucede
en otros paises, se ha procurado aumentay las comodidades
v atenciones a las fuerzas trabajadoras femenimas. Ast, poy
ejemplo, vemos la manera en que se cuidan las muchachas
v las mujeres de la {dbrica Junlkers, de Dessou. El hogar de
las mujeres v de fas muchachas empleadas en la industria
de armamentos estd situado espléndidamente v su construc-
cidn es muy acabada. '

Las habitaciones, ucondicionadas con mucho gusto y con
muebles y camas de estilo moderno, tienen una cabide md-
xima de cuairo personas; una cocina eléctrioa, con su bateria
completa, estd a disposicicn de cada inquilina. El cuarto de
lectura vy el gimnasio brindan reposo, asé como la posibili-
dad de hacer ejercicios gimndsticos, dirigidos por la profe-
sora de cultura fisica de Dessau. También hay en estos ho-
gares, como puede suponerse, cuarios de bano vy duchas en
numero suficiente. Las visitas a los teairos, a precios muy
reducidos, hacen posible la asistencia frecuente de las mu-
chachas y de las mujeres o los centros artisticos, ventaja de
la que no disfrulieron anteriormente,

Todo ello contribuye, evidentemente, a acrecer el bien-
estar fisico v moral del persomal obrero femenino, en bewe-
ficio de su rendimiento laboral.

Las fotografias que acompaiion a esta informacién son
mds elocuentes que cuanto pudiéramos afiadir.

Ofrecemos tambidn a nuestros lectores algunos documen-
tos grdficos relativos a la intervencidn de la mujer de diver-
sos paises en Ja guerra vy en la Aviacion, especialmente en
las industrias aérveas y de guerra.

En la pdgina de la izquierda aparecen: Enfermeras norteameri-

canas en Inglaterra, camareras norteamericanas de las lfneas

aéreas, costureras japonesas de paracaidas y “lottas” finlandesas
dela D. C. A.

En la pdgina de la derecha: Mujeres inglesas en diversas activi-
dades bélicas.




-La mujer alemana realiza en la industria aerondutica los trabajos mds delicados, para los

cuales estd desde hace tiempo perfectamente adiestrada. Terminadas las tareas, encuentra
en sus hogares de alojamiento fodo el “confort”’ y el atractivo conveniente a su bienestar,

satisfaccion inferior y sana alegria.
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Vuelo Sin Motor

Pequeiia historia del vuelo sin motor en Espana
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REVISTA DE AERONAUTICA

por J0SB M. Garcia Esterha

Alumno de V. S. M.

Fundamentos.

El hombre se ha dado cuenta que existe una desigualdad
entre sus posibilidades fisicas y sus deseos; su ambicién fué
siempre vencer los obsticulos que la Naturaleza ha puesto
en su camino, principalmente el espacio; éste es uno de los
muchos de ellos que €l hombre quisiera vencer; mejor dicho,
quiere vencer al espacio.

Las aves, con su vuelo, fueron siempre la admiracién y
el anhelo del hombre, que al verlas surcar en el dmbito del
espacio le llevan a sentir el deseo de poderlo hacer como ellas.
El hombre, con su inteligencia, ya no solo ha logrado imi-
tarlas, sino superarlas; pero no solamente valiéndose del mo-
tor, sino que, aprovechando el dominio de la ciencia, lo hace
sin motor,

Hasta llegar a ver realizados sus deseos, que merecen casi
el calificativo de imposibles, han sido muchos los sacrificios
y las pruebas realizadas, gracias a las que hoy el hombre
tiene en sus manos el mayor medio de comunicacién entre
los pueblos y €l arma mds eficaz en la guerra.

E1 Vuelo sin Motor, en su especialidad vuelo a vela, con-
siste en saber aprovechar ciertas fuerzas derivadas de los mo-
vimientos atmosféricos para volar. Todas las corrientes de
aire que se cifien a la superficie de la Tierra, siguen las mis-
mas ondulaciones del terreno en los cerros, la montafia; don-
de hay valles v laderas, la corriente, al cefiirlas, sube como
sube el terreno, tomando €l nombre de “corrientes ascenden-
tes”; un viento con suficiente fuerza, en una pendiente ade-
cuada, resulta un viento hacia arriba, y asi un aeromodelo que
se encuentre en el aire, si hay ascendencia igual a su peso,
no caerd, se mantendrd sin perder altura, y hasta si la ascen-
dencia es superior, ganari altura. Esto es lo que hacen las
llamadas ‘aves veleras en sus viajes en busca de alimentos. Su
instinto las hace volar en los lugares donde existen ascenden-
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clas, avanzando sin batir las alas, haciéndolo cuando les es
imprescindible.

La contemplacién y observacién atenta de este vuelo ha
dado lugar a que se madurasen las ideas sobre el vuelo sin
motor, aprovechando las ascendencias del aire en las mon-
tafias.

El Sol calienta el suelo, pero no calienta por igual; se
calientan maés las zonas oscuras que las claras, més las par-
tes rocosas que los prados; la vegetacién absorbe mucho ca-
lor para su vida, y esto es por lo que €l terreno se calienta
menos cuando en él hay plantas, calentindose més la super-
ficie cuando no las hay. De esto resulta que el aire que estd
adherido al terreno se calienta con gran desigualdad; enton-
ces las masas de aire més caliente empiezan a subir, llegan-
do de esta forma @ crearse corrientes ascendentes aisladas;
el vuelo sobre estas corrientes de aire, denominado vuelo
sobre ascendencias invisibles, pone de relieve la gran habili-
dad del piloto, asi como también los grandes pasos dados en
el conocimiento de la atmésfera, realizados gracias al Vuelo
sin Motor. De su importancia como base para la instruccién
preaeroniutica, s6lo consignaremos un hecho, que ha de te-
nerse como ejemplo: Al terminarse la Oltima guerra mun-
dial con la firma del Tratado de Versalles, se obligd a Alema-
nia a destruir su material bélico, prohibiéndole la construc-
cién de aviones militares y cualquier otra actividad tendente
a formar una potencia aérea. Esta circunstancia la hizo crear
y dar gran importancia al Vuelo sin Motor y a la Aviacién
comercial, creandose una enorme red de comunicaciones
aéreas, que enlazaba la miquina de las capitales y ciudades
importantes de Europa y América espafiola. Esta orientacion
subsistié después de la implantacién del IIT Reich, incluso
en los dias en que empieza a formarse la potente “Luftwaffe”,
capaz de enfrentarse en calidad y cantidad, tanto de su ma-
terial como de su personal, con cualquier flota aérea del mun-
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do. No pasara dia sin que por sus frutos podamos apreciar
la enorme y callada labor llevada a cabo hasta la fecha por
la Aviacién sin Motor.

Etapa histérica,

El Vuelo sin Motor fué dado a conocer en Espafia en el
afio 1912 por un pequefio grupo de aficionados, jévenes es-
tudiantes, los que dedicaban todo su tiempo libre a la cons-
truccién y lanzamiento de modelos reducidos; esto les pro-
porcionaba su mayor entretenimiento, debido a su elevado
espiritu aeronautico, que poco a poco les hacia ir progresando
en sus proyectos, llegando a la construccién de los planeado-
res, cuyas pruebas se realizaban dentro de un gran entusias-
mo, del que naci6 el Vuelo sin Motor espaiiol; de este grupo
hemos de hacer resaltar a don Juan de la Cierva y Codorniu,
inventor del autogiro que lleva su nombre, tan divulgado y
conocido en todo el mundo, perdiendo con su muerte la Avia~
cién espafiola un positivo valor aeroniutico. En aquellos re-
motos trabajos, sus mejores colaboradores fueron sus com-
pafieros de estudios Ricardo Munaiz y José Barcala, con los
carpinteros Pablo y Amalio Diaz, jévenes eutusiastas que
desde aquellos afios no cesaron de alentar toda orientacién y
esfuerzo que tendiese a crear un espiritu aeroniutico entre la
juventud espaifiola, trabajando como pocos en la divulgacién
de algunos temas, inasequibles hasta entonces al gran publi-
co y a los jovenes entusiastas. De aquella época heroica da-
tan las primeras “astillas” y los primeros “morrones”,

Etapa pre-Cruzada.

Pasan los tiempos dificiles del Vuelo sin Motor, vy va-
rios afios més tarde, ya bien logrado el Vuelo con Motor, se
reanuda la labor de antafio, impulsada por don José Luis
Albarréan, que en octubre del afio 1930 va a la Wasserkuppe
(Alemania), “Meca” mundial del Vuelo a Vela.

- Con este motivo aparecié en el nimero 3 de REVISTA
DE AERONAUTICA (junio de 1932) un articulo en el que
nos habla de la gran actividad desarrollada en la Wasser-
kuppe y de uno de los vuelos llevados a cabo por Groenhof
en aquella época, en el que bate el “récord” de distancia en
linea recta para veleros, con una permanencia en el aire de
cuatro horas y cubriendo una distancia de doscientos ki-
lémetros.

El gran interés de Albarran por el Vuelo sin Motor le
lleva a efectuar esfuerzos inverosimiles por crear Clubs y
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grupos, cuya labor a realizar era el desarrollo del Vuelo sin
Motor. Los mas importantes organizados por él fueron: el
del Aero Popular e Ingenieros Industriales, credndose des-
pués otros varios, como Eolo, Estudiantes Catélicos, Alba-
tros-Clubs, etc., llegdndose a formar en toda Espafia gran
namero de ellos.

Todos estos grupos o clubs, en sus principios, debieron
gozar de algunas subvenciones para su mantenimiento. No
obstante, no recibieron ayuda alguna hasta el afio 1933, en
que la Direccién General de Aerondutica civil decide aportar
una ayuda econdémica a todos los grupos dependientes de los
Aero Clubs, por mediacién del Centro de Vuelos sin Mo-
tor, organismo creado a tal efecto. Comoquiera que esta
ayuda no es lo suficientemente eficaz para producir el im-
pulso deseado, los aficionados aportan su esfuerzo econdmico,
no logrando, a pesar de ello, cubrir en su totalidad las nece-
sidades de estas agrupaciones. .

Para dar a conocer el esfuerzo realizado por todos, dare-
mos detalles de algunas de las actividades llevadas a cabo
por los dos primeros grupos, por ser los més importantes,
siguiendo los otros una marcha analoga.

En estos clubs o grupos empieza a despertarse poco a
poco un gran interés por el Vuelo sin Motor, llegando a cons-
truirse en ellos los Zogling alemanes y los C. Y. P. 4.~-14 (mo-
delo nacional). Fueron estos los aparatos que sirvieron para
dar los primeros saltos de aquellos grupos de verdaderos en-
tusiastas, v a la cabeza de ellos su creador infatigable y tra-
bajador, suboficial don José Luis Albarran.

Los primeros vuelos los lleva a cabo €l Aero Popular,
con sus sesenta socios, €l 1 de julio del afio 1931, en los ce-
rros de Retamares (Cuatro Vientos), y el de Ingenieros In-
dustriales en noviembre del mismo afio, llegando a un total
de unos 600 lanzamientos con “sandows”, todos realizados
bajo la direccién de José Luis Albarran y sus colaboradores,
los sefiores Ordobas y Pefiafiel, y- a finales de enero de 1932
se llegan a extender 31 titulos de Pilotos de Vuelo sin Motor
de la categoria “A”. Paulatinamene va creciendo el entusias-
mo, y siguen aumentando los vuelos y extendiéndose titulos
de Pilotos de Vuelo sin Motor de las tres categorias: “A”,
3 y “e,

El 13 de abril del afio 1932 Aviacién Militar organiza
una fiesta en el Aeropuerto Nacional de Barajas, en la que,
después de que el piblico, entusiasmado, pudo ver una gran
cantidad de vuelos con motor, se di6 fin a la misma con una
exhibicién de lanzamientos por medio de “sandows”, con los
aparatos del grupo de Aero Popular, en los que Albarrédn
pudo hacer una demostracién de vuelo planeado, que des-
pertd gran admiracion.

Para seguir creando una mayor aficién por esta modali-
dad de vuelo, marché Albarran al Club Penibético (Granada),
y el dia 29 de mayo, en el Aerédromo de Armilla, hace un
vuelo remolcado, sufriendo un accidente, con tan mala for-
tuna, que a consecuencia de las lesiones recibidas poco més
tarde fallece. Con ello los volovelistas espafioles sufren la pér-
dida de un gran impulsor del Vuelo sin Motor en nuestra
Patria. .
Después de la muerte de José Albarrdn siguen efectuin-
dose vuelos bajo la direccién de los sefiores Ordobds y Pe-
fafiel, cuya labor y entusiasmo en pro de este deporte son
dignas del méximo elogio.

Con esto vemos que la gran obra emprendida por el ma-
logrado piloto se ve coronada por el éxito, gracias casi exclu-
sivamente a la gran aficién y entusiasmo que nacib en estos
Clubs al calor de su trabajo infatigable. Siguen en aumento
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las actividades volovelistas; los alumnos alcanzan en los vue-
los la maxima puntuacién: 5 + 5 -+ 5 (puntuacién equiva-
lente a’ despegue, vuelo y toma de tierra, respectivamente).

Se extienden cada dia més titulos de Piloto de Vuelo sin
Motor; crece el entusiasmo y surgen las competiciones, a
cuyo origen llegan a celebrarse en toda Espafia, con éxito y
con alguna frecuencia, las denominadas “Semanas de Vuelo
sin Motor”, en las que-se empieza a poner de relieve €] tra-
bajo y entusiasmo de todas estas agrupaciones.

Por primera vez, el dia 14 de diciembre del afio 1933 se
establece el “récord” nacional de permanencia en el aire, con
un tiempo de veintitrés minutos, con el velero Espenloub,
construido por ‘el Aero Club de Huesca y tripulado por el
sefior Pchiafiel.

A principios del afio 1934 se elige, como sitio adecuado
para seguir haciendo pruebas, los cerros de la Marafiosa (Ma-
drid), donde todos los domingos los diferentes grupos hacen

sus lanzamientos, tomando parte en ellos, como profesor, don

Ernesto Kuennetz.

Por estas fechas Aero Popular enpieza a construir un
velero Gruneu Baby II, modelo que en Alemania batié el
“récord” de permanencia €n el aire con un tiempo de treinta
y siete horas. El grupo Ingenieros Industriales proyecta y
construye un velero de tipo nacional, llevando €l nombre del
mencionado grupo; las pruebas realizadas dieron todas ellas
un resultado satisfactorio. Debido al gran impulso adquirido
por el Vuelo sin Motor, se intensifica la construccién de pla-
neadores, tanto nacionales como de patente alemana de dife-
rentes tipos, que eran admitidos por los distinos grupos.que
va funcionaban en toda Espafia. ,

El'dia 11 de neviembre del afio 1934, el velero Ingeniero
Industrial se mantuvo en el aire una hora, dieciséis minutos,
treinta y cuatro segundos, siendo més tarde superada esta
marca por el sefior Ordobas, con dos horas, cincuenta y un
minuto, treinta y seis segundos.

En los dias 14 al 21 de abril del afio 19335, a iniciativa
del Aero Club de Huesca se celebra en Monflorite (Huesca)
la “Semana Nacional de Vuelo sin Motor”, sin duda la mas
. importante de las celebradas hasta la fecha.

En este concurso tomaron parte los veleros Priifling, Fal-
ke, Espenland y otros varios, entre los que se podian contar
gran ramero de distintos tipos de planeadores elementales;
durante estos dias se llegaron a hacer gran cantidad de lan-
zamientos, y se otorgan los titulos siguientes: 19 de la ca-
teyoria “A”, siete de la categoria “B” y tres de la catego-
ria “C”. -

En mayo del mismo afio se inaugura en la Marafiosa (Ma-
drid) un monumento en memoria del inolvidable José Luis
Albarran, celebrandose también una exposicién de Vuelo a
Vela en el Circulo de Bellas Artes.

Ln este afio siguen creciendo las actividades volovelistas,
pudiendo citarse como ejemplo las del grupo dependiente de
Aero Popular, que llegd a hacer 1.568 lanzamientos con
“sandows”, con un total de tiempo de vuelo de trece horas,
once minutos y cuarenta y nueve segundos.

El 1 de diciembre del mismo afio queda situada la marca
nacional de Vuelo a Vela en cinco horas, trece minutos y seis
segundos, por don Valentin Izquierdo, piloto “C” de Vuelo
o Vela dei Aero Club de Huesca. »

En el afio 1936 se siguen celebrando “Semanas de Vuelo
sin Motor” en la regién catalana, dentro de un gran -entu-
siasmo, cn las que los alumnos demuestran su gran aficién
aeroniutica. En el mes de mayo de este mismo afio se termi-
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se realizaron en los cerros de la Marafiosa, llevadas a cabo
con gran éxito por los sefiores Kuennetz y Baifiares, asistien-
do gran cantidad de alumnos, que pusieron su entusiasmo y
trabajo en la construccién e hicieron también aportacién cco-
némica; con esto el grupo puede contar con un velero de “ré- -
cord” entre los aparatos elementales que ya poseen. Se cele-
bra a primeros de julio del mismo afio una “Semana de Vue-
lo sin-Motor” en la Atalaya (Segovia), extendiéndose algunos
titulos de Pilotos de las categorias “A” y “B”.

Esta ha sido la obra realizada en pro del Vuelo sin Mo-
tor en aquella primera etapa, hasta e] comienzo de nuestra
guerra de liberacién, que impuso la apertura de un parénte-
sis, quedando . totalmente paralizada esta labor hasta que
fué posible reanudarla una vez terminada la guerra.

Etapa lpost-Cl_'uzada..

Debido a la importancia que hoy se reconoce a este viejo
arte de volar en esta etapa actual, se empieza a trabajar in-
tensamente, y con firme intervencién estatal, adoptandose
una nueva y eficaz estructura al encauzar-estas actividades,
bajo la dependencia.directa de la Direccién General de Avia-
cién Civil (Ministerio del Aire), de la que es jefe el Tenien-
te coronel Bono Boix, vivamente interesado en apoyar esta
actividad deportiva, cuya nacional importancia conocen bien
las Autoridades aeronauticas del nuevo Estado. _

Se realizan trabajos en la Escuela provincial de Vuelo
sin Motor de Monflorite (Huesca), y se crea.la Escuela Cen-
tral de Vuelo sin Motor en un campo adecuado en la pro-
vincia de Madrid, en cuyas Escuelas se celebran periédica-
mente cursos, previamente anunciados con gran publicidad.
Hoy cuenta Espafia con un crecido niimero de Pilotos de
Vuelo sin Motor de las tres categorfas, gracias al decidido
apoyo prestado por las actuales Autoridades aeroniuticas.

El dia 7 de febrero del pasado afio se inaugurd oficial-
mente en el Palacio de Cristal (Parque del Retiro) la pri-
mera Exposicién Nacional de Aeromodelismo que se ha cele-
brado en Espaiia, en la que pudimos ver asombrados un mag-

- nifico y completo taller para la construccién de aeromodelos,

_ nala construccién del velero Grunau-Baby 11, cuyas pruebas -
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y varios aparatos de tipo elemental y de gran vuelo, como el
monoplaza Weike y el biplaza D. F. S. Kranich, que lleva
un completo tablero de instrumentos de a bordo, frenos aero-
dindmicos y equipo para vuelos sin visibilidad; todo este ma-
terial ha sido generosamente donado por el Ministro del Aire
y Aero Club de Alemania. ‘
En ese mismo afio 1941, un antiguo alumno (hoy uno de -
los profesores), Miguel Tauler, eleva el “récord” nacional de
permanencia en el aire’ (que estaba establecido en cinco ho-
ras, trece minutos y seis segundos) a seis horas, un minuto
y once segundos, siendo superado ultimamente con once ho-
ras, veinticuatro minutos y seis segundos. También se esta-
blece el primer “récord” de distancia, con 9o kilémetros de
recorrido total,
Con esto podemos comprobar que, con los nuevos rum-
bos emprendidos, el Vuelo sin. Motor espafiol empieza a si-
tuarse con rapidez en el lugar que le corresponde, porque
nuestro Ministerio del Aire fija la debida atencién para que
en Espafia sea, como lo es en algunos paises, la fuente inago-
table de los verdaderos entusiastas del aire y de los magni-
ficos pilotos de combate, pues si alguna vez la Patria los ne-
cesitase, este plantel de aficionados sera la cantera de donde
podr salir un personal lo suficientemente preparado y capaz
de cubrir los puestos de pilotaje de los aviones de guerra,
contribuyendo asi a potenciar las alas nacionales.
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Un aspecto de la Exposicién de V. S. M. y Aeromodelismo.
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Madrid, 1941.
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En 1° de Deciembre de 1783 se elevaron los SS. Charles, y Robert, el primero Cathedratico de
Physica en la Universidad de Paris hasta 300 Toesas de altura con un Globo aerostatico de 4 =
pies de diametro, lleno de ayre inflamable, y caminaron 3. leguas en 2 horas. Luego subié Charles
solo hasta 500. Toesas. siempre con felicidad el Globo era de fafefan engomado; y costo foda

la operacion. 10000. pesetas. '

(Dela “H?storia Bibliogréfica e Iconogi‘éfica de la Aerondutica en Espaﬁa, Portugal, paises Hispano-Americanos y Filipinas“). '
Por Graciano Diaz Arquer y Pedro Vindél
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Por el Teniente Coronel

PEREZ - MARIN

' Tn la teorfa aerodindmica del monoplano de envergadu-

I— Pilotoc y Observador de avién e Ingeniero Aeronautico

Tratamos de evitar en lo posible temas que por su especializacion no scan fd-
ciles a una parte de los lectores. Por lo menos, pretendemos que scan tratados con
un cardcier de generalizacion suficiente para que puedan deducirse conceptos y
consecuencias, sin necesidad de descender a desarrollos de detalie. Pero 1o pueds
cludirse la imprescindible exigencia que la-Técnica Aerondutica ticne de conocer
y divulgar muchos temas que mnecesitan conocimientos previos 1o corrientes, sino
excepcionales, para otras técnicas depuradas y exigenies. Esta ¢s precisamente ting
cuclidad distintiva de la técnica que sirve de base para el progreso de la Aerondu-
tica; el algoritmo matemdtico que emplea es excepcional. Cuendo se pretende oble-
ney rendimicntos mds que naturales del empleo de los materiales, no puede obrarse
de otro 1modo.

Es por esto que se traen con gusto a esta seccidn arlicilos coito cl presente,
¥ como olros ya publicados, que si bién se dedican en particular a los especialistas
empeilados pacientemente en cl progreso d(}l material aerondutico, Se tratan a la
ves en tono de divulgacidn, informativo mds que doctrinal,

Todo ello con las siguientes notaciones:

ra finita se presenta el problema de, dada una configuracién

del ala (fig. 1.2), determinar la reparticién de la sustenta-

cion (*).

-b ' 0
2

Figura 1.
La sustentacién del ala para una banda dx es:
dA =pv, T (x) dx.
En funcién del coeficiente de sustentacién, es también:

dA = L catv? dx.
2

A = sustentacién.
ca = coeficiente de sustentacidn.
t =t {x) = ecuacidn del contorno del ala,
b = envergadura.
v, = velocidad a gran distancia del ala.
I' (x) = circulacién.
o (x) = dngulo de ataque.
El cocficiente de sustentacién es:
\ .
dx + L X - , I "2 a0l d:
2 ca=Caw[lz(X)——4szj b—d?\_‘z]

El valor ¢, _ oscila entre 5,02 y 5,63, siendo ¢l sustracn-
do del corchete Ia cantidad en que disminuye el angulo de
ataque a causa del torbellino de banda.

Por consiguiente, llegamos a:.

o|o

d
d

.m~i —

F(x):-;—t (%) vy C;oo [r/(x)—‘“ 4;V;oj

|

=

(*) Véase: “Theorie der Luft Krifte”, por Fuchs; “The
elements of Aerofoil and airscrew theorie”, por H. Glauert.
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ecuacién integral famosa, que nos liga la circulacién y la
configuracion t (x) del ala.
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Con el cambio de variables:

: b
X=— C05 ¢ E=— —cos¥
2 2 )
y escribiendo
I'(x) =2bv, G(p
4b
t=——1(
. Caw

tendremos la ecuacién integral

G@:p@[u@—gj“

o

a¥
cos ¥ —cos 0

dG
a¥

]D
en la que tanto ¢ como ¥ varian dc o a =.
En el supuesto de ser ¢l angu]o de ataque « constante
a lo largo de la envergadura, si resolvemos la ecuacién in-
tegral antes escrita, tendremos G (@) en funcién de p (), o

sea T (x) en funcién de t(x), con lo que resolveriamos el

problema planteado.

TUno de los procedimientos clasicos de resolucién es des-
arrollar, en serie de Fourier trigoncmdétrica, la funcién u (¢),
que, definida en el intervalo (o, #), la podemos prolongar
de o a —w como {fuacién impar. Ademds, al ser simélrica

con respecto a »5— , su desarrollo serd de la forma

p=1p, sen o4y, sen3 o+ .

Puesto que la configuracién del ala es un dato, el des~-

arrollo anterior serd posible con las fermas corrientes de di-
cha configuracion.
Supuesto el desarrollo en serie de
G(z) =Gyseno + Gysen 3o + .

y supuesta la posible diferenciacién ¢ integracién término a
término, se llega a:

: [
sen ¢ X Gan—g.sen (2n—1) ¢ =
n =1

=ogpseno—y

; {(zn — 1) Gan—x.86n (2D — 1) @
n=1 .

Con esta ecuacién se determinan los coeficientes G,, y
con ellos el.valor de G, de la circulacién T y sustentacidn A.

Ahora bien: en los casos cn que la configuracion del ala
sea rectangular o trapezoidal, al desarrollar s (9), es de-
cir, t(x) en serie de Fourier trigonométrica, se presenta en
los dos extremos del ala, o sea en lcs puntos ¢ = o0, ¢ = =,
el llamado fendémeno de Gibbs, y, por consiguiente, la scrie
ya no representa solo la configuracion del ala,

Puesto que dicho fendmeno de Gibbs no sucle encontrar-
se explicado en los cursos corrientes de Calculo, daremos una
sucinta informacién y, al mismo tiempo, un procedimicnto
que creemos muy rapxdo para-llegar a la evaluamon del seg-
mento consecuencia de dlChO Icnomeno
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Al desarrollar una funcién de grifica andloga a la de un
rectangulo, por ejemplo (fig. 2), la serie de ourier de di-
cha funcién, para un gran ntmero de términos, no sélo se
aproxima al contorno del rectingulo, sino que comprende
también los segmentos B B,. En esto consiste el {enomeno
de Gibbs.

nr
2

8,
5

Nl

Figura 2.

Evaluemos la longitud de dicho scgmento para una fun-
cién f(x) con una discontinuidad de primera cspecie en el
origen, ya que estudiando ¢l fendmeno para la funcién { (x) -
estd estudiado para cualquier otro, puesto que si es ¢ (x)
una funcién que presente en c un salto H, haciendo

51 '
P =—fE—0+a®

nos resultard que o, (x) seri continua en c, y ¢l fenémeno
de Gibbs para ¢ (x) serd -tal, que.en c, en lugar de scfialar
un segmento de longitud Il lo sefialara de

H f(4+0) —f(— o]
®

Nuestra funcidén f (x) serd la deflinida por:

f(x)= para o <x <=,
fx)=—— » —x<x <o,
f(x)=o0 » X=%,X=0,X=—=,

analoga a la que definira el contorno rectangular del ala con-
siderada.
La serie de Tourier correspondiente cs:

1 1
y=2 [sen X+ —sen 3x +—seng§x + ]
: 3 5
X
f [cost—i—cos3t+cosst+ .....]dt =
o

X
v/ O

cuya grafica es la de la figura 2.

sen 2 nt

dt,
sen t
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Cuando x se acerca al origen, las curvas obtenidas al
dar valores a n, pasan por el origen, acercindose al eje de
las Y. Veamos, a partir de x = o0, las miximas que presenta
y los limites de estos maximos para n — .

Tendremos:
dy sen 2 n x
— = 0
dx sen x
. __ K=z ;
para sen 2nx = o; es decir, para x = —— | excluido el
’ 2n

valor x = o. Para K = 1 tendremos el primer valor de x,

que hace maximo a y. Luego para x = ——, la curva

*x
-~
o

tiene el primer méximo. Hagamos crecer a n, con lo que x
se acercari al origen, y veamos el limite a que tiende dicho
méximo. S 1

Haciendo ¢l cambio de variable’

senz2nt
sen t

dt

2nt =2z

tendremos para x

s€n z

2 n sen

Vamos a demostrar gue

)
Para ello bastari probar que dado un ¢ > o, hay un n, tal,
que para n >n,,

. sen z
lim. y
n—>

sen z S€n z

21n sen

cualquieré. que sea z en el intervalo (o 7).

Febrero 1942

En efecto, €l valor absoluto anterior es menor que -

i & VA t i <
. . E.
2n s 40 2n & 4 n
Luego, efectivamente,
s sen -
lim. y * 4.

fﬁ
Jo

Este seno-integral, calculado por las tablas de Jahnke-
Emde, es igual a 1,85.

Es decir, que ¢l limite del primer maximo es de 1,83, en
lugar de ser de 1,57, y, por consiguiente, el segmento del
fenomeno de Gibbs es en nuestro caso'de 0,28. En general
es, por tanto, 9 por 100 mas que el salto H de cualquier
funcién.

Se comprende, por consiguiente, que sea preferible apro-
ximar un polinomio trigonométrico a la funcién del contor-
no del ala, acogiéndonos al teorema de Weierstrass, median-
te un nimero de términos cuyos coeficientes no sean los de
Fourier, sino los determinados por el método de los minimos
cuadrados.

En la figura 3, para un ala rectangular con alargamien-
to A = 7, se sefala la aprommacmn obtemda con tres tér-
minos del polinomio de aproximacién:

t=

4 .
N (sen ¢ - 0,297 sen 3 © + 0,0982 sen 5 )

T
asi como la aproximaciéon con el polinomio de Fourier de

cinco términos:

4b
Az

t—=

1 1 I
sengo—f—~sen3<p-{—~sen5<p—{—i sen7<p+—sen9<p)‘.
3 5 7 9 4

Se observa (fig. 3) que el polinomio de Fourier con cin-
co términos da peor el contorno que el poIinomio de tres
términos. Ademas en ¢l de Fourier se inicia el fenémeno de
Gibbs.

Muchas son las cuestiones de Aerodindmica elemental
que requieren el concurso de materias de analisis que no sue-
len desarrollarse en los programas nacionales y extranjeros
usuales de las carreras de Ingenieros. Por ello casi todas las
Aerodinadmicas dedican varios capitulos iniciales a dar co-
nocimiento de la herramienta matematica indispensable, jus-
tificando que lo hacen a la vista de los planes de estudio de
los distintos centros de ensefianza técnica no dedicados. es-
pecialmente a la Aerotecnia.

Polinomio F términos

— e o e

fourier § términos

0

Figura 3.
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Resistencia de los mofores refrigerados por aire

Por el [ngeniero Jefe de las Oficinas Técnicas en Estahleﬁmiemns Reronduticos del S. E. en Frantia P. E. MER(IER

Aparecido este articulo en los meses de sepﬁwmbm-octubre de 1938 en la Re-
vista “Science Aerienne”, lo encontramos vertido al inglés por R. Hadekel, en Ia
Seccidn “Aeromautical Engmeermg”, del mitmero 4 de julio de 1941 de la Revis-
ta “The Aeroplane”, a cuya amabiidad, ast como a la de “Science Aerienne”, deben
nuestros lectores el conocimiento de las razones que aconsejan a Mercier proyec-
tar tipos de carentas especiales para motores enfriddos por aire. Estas carenas apa-
recieron por primera vez en la Exposicion Ac¢ondutica de Paris en 1938.

Enfrascados nosotros en aquella época en nuestra guerra, v en relaciones nada
cordiales con la Francia oficial de entonces, faltan aiin en nuestras bibliotecas, y
faltardn a la mayor parte de nuestros lectores, noticias de diversos estudios vy ensa-
- yos interesantisimos en €l progreso de Aviacion.

Aun cuando la casi uniforme adopcion del Rolls Royce “Merlin” X en lo Avia-
cidn inglesa, y de los motores Daimler Benz 6ot y Ju-211 en la Aviacion alemana,
todos ellos motores de refrigeracion por Uquido, parece que. quitan actualidad a lo
que fué un paso adelante en las investigaciones de Aviacion, sigue siendo intere-
sante la reproduccion de este estudio, va que gran parte de sus consecuencias si-
+ guen aplicindose para dar perfiles aerodindmicos, dentro dé las exigencias de con-
veniente refrigeracion, a los potentes motores hoy empleados, que si no totalmente
refrigerados por aire, deben al estudio de buenos perfiles y @ la buena circulacién
de aire en €l interior de sus carenas parte del mejoramiento alcanzado en las velo-

cidades de los aviones.

~ Gran parte de la traccidén de la hélice de un motor
Se consume en vencer las resistencias opuestas por éste
al ‘avance. Parte de estas pérdidas son debidas a las
resistencias parisitas opuestas por la carena del mo-
‘tor, y parte por la energia requerida para asegurar
corriente de aire suficiente que garantice una buena
refrigeracion. Reducir una u otra de estas pérdidas
supondria conseguir un aumento de la velocidad y del
radio de accion del avion.

- Esta divisién, en pérdidas por resistencias parasi-
tas y pérdidas por enfriamiento, es artificial, puesto
-que las corrientes de aire que barren la carena, ex-
terior e interiormente, reaccionaran entre si de tal
‘modo que el estudio de una cualquiera de ellas lleve
aparejado el de la otra.

El problema es de grandisima importancia, habién-
«lose escrito mucho sobre €l, principalmente en Amé-
rica. Se han medido y estudiado los efectos de las dis-
tintas variables y dado valores a los distintos para-
‘metros, sin haber llegado a un acuerdo los investi-
:gadores.

Creo que fui uno de los primeros en acometer <l
estudio de carenas de motor con reducidas entradas
de aire. Mis investigaciones en tlnel empezaron
en 1936, y un hidroavién que volé en 1937, equipado
con dos motores de 950 cv. y 14 cilindros, llevaba los
smotores alojados en carenas de este tipo. Otros pro-
yectistas, como M. Amiot, han adoptado después ca-
renas con entradas estrechas de aire.

Pero en los iltimos estudios de la N. A. C. A. se
condena el empleo de esta solucién. ;s Por qué este des-
acuerdo? ; Como puede uno formarse una opinién pro-
pia? ¢ En qué consiste realmente el problema? Esto es
lo que me propongo aclarar.

&5 AAB8L

Cerrado

Abierta

Varjos tipos de carena ensayados en el tdnel.

Primero. Es indispensable que motor, accesorios
y bancada vayan en alojamientos de forma geométri-
ca conveniente para permitir facil entrada y salida

“de aire, al mismo t1empo que se cree en el interior

de la carena una corriente de aire cada vez que el avién

-se desplaza.
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Segundo. Esta corriente debe circular alrededor
de los distintos elementos del motor de modo que con-
siga que cada parte de ¢l se mantenga a temperatura
convenicnte.

ILlamaremos a estas formas geométricas “‘carenas
de circulacién interior de aire”. La primera parte de
nuestro estudio versard sobre propiedades y caracte-
risticas de cstas carenas. A continuacién examinare-
mos la mejor distribucién de esta corriente de aire en
los distintos tipos estudiados.

© Tendremos sumo cuidado, sin embargo, en evitar
las confusiones que resultan de criticar determinados
tipos suponiéndolos utilizados para determinadas for-
mas de circulacién de corriente. Por ejemplo, aunque
reconocemos ciertas ventajas en el empleo de care-
nas con entradas estrechas, no las recomendarcmos
para refrigeracién de cilindros de gran turbulencia,
para cuyo tipo tienen sus ventajas las grandes entra-
das de aire.

®  Pynlos de medides de presion

pon

Seccién de carenas ensayadas en el tinel.
-

Carenas de circulacion Interior de aire.

Como es costumbre, empezaremos nuestro cstudio
por pruebas en el tanel. ) o

Dos factores intervienen para complicar las inves-
tigaciones, y son: la presencia de la hélice y lg's va-
riaciones de la temperatura del aire de circulacion en
el interior de la carena. Estos factores pueden intro-
ducirse experimentalmente en los ensayos del :minel,
reproduciendo las condiciones que se presentaran en
el vuelo. Para mayor facilidad, prescindiremos del
efecto de la temperatura, »

Con referencia a la hélice, se hace muy dificil se-
parar el efecto de su rendimiento del de resistencia
propia de la carena. A fin de estudiar los efectos en
distintas familias de hélices, algunos cxperlmcnta_do—
res han proyectado aparatos de medida de la corrien-
te de las palas a una distancia dada del buje. Sc obtie-
nen valores de un rendimiento muy elevado (del or-
den del 90 por 100 6 mayores), que se mantiencn para

los grandes valores de TVE_ (V = velocidad; N = na-

mero de r. p. m.; D = didmetro hélice). El procedi-
miento. més sencillo es el de emplear un cuerpo fuse-
lado tipo (sin circulacién interior ni o.riﬁ.cios) ep.las
distintas cxperiencias y calibrar las distintas hélices
con este cuerpo. Ll aumento de resistencia para una
determinada instalacién de refrigeracién puede encon-
trarse asi por comparaciéon.
Desgraciadamente, las experiencias demuestran que
los efectos acrodinimicos de las hélices dependen de
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la forma del cuerpo que tienen detrds. En particular, la
corriente de aire registrada detrds de un cuerpo trun-
cado (carena modelo N. A. C. A.), producida por una
hélice dada, es muy distinta a la registrada detrds de
la misma hélice, montada en un cuerpo de la misma
seccion, pero fuselado. Ll estudio de esta influencia de
la forma dé la carena en cl rendimiento de la hélice
es muy dificil hacerlo comparativamente. Sin embar-
go, cuanto mas fuselada sea la carecna del motor, ma-
yor serd la eficiencia del conjunto para el mismo dii-
metro de la hélice. '

Efectos del soplo de la hélice a avidén vparadd.

El caso de influencia de la hélice a avién parado es
muy especial. Con algunos tipos de carenas con ranu-

-ras es posible obtener grandes valores de succion de

la corriente soplada por la hélice. Sin embargo, en
cuanto que la velocidad de desplazamiento del avién
adquiere valor apreciable, la corriente en el interior
de la carena, baja, y toma una forma mis de acuerdo
con la correspondiente a la velocidad de vuelo. Estas
particularidades que se presentan cuando el avidn tie--
ne poca velocidad no parecen contribuir a una buena
refrigeracién del motor durante las subidas.

Para otros tipos de carena pueden utilizarse otros
medios para reducir las temperaturas durante los fun-
cionamientos prolongados del motor en ticrra, que pue-
den ser nccesarios por razones varias.

Definicion del “soplo interior o corriente de refri-
geracion”. '

A fin de definir la corriente interior de aire de re-
frigeracion, adoptamos dos parimetros: uno, que de-
signaremos como “pardmetro de circulacién”, y otro,
que define la pérdida unitaria de energia del grupo
motor-hélice.

Aun dcjando aparte los efectos de temperatura, las
pérdidas de energia no dependen tnicamente de la cai-

da de presién cn las aletas de los cilindros.

Si llamamos p, v, p, la presion estitica, velocidad y
densidad del aire a la entrada, y p’ v/ la presién y ve-
locidad a la salida, la energia consumida por unidad
de tiempo en la corriente de aire de circulacién ven-
dra dada por ‘

U=Q(—p)+ s

2

(v —v'2),

en cuya férmula, Q es el gasto de corriente o volumen
de aire que circula por unidad de tiempo.

La resistencia debida a la circulacién interior se
expresa con frecuencia como una caida de presién de
la forma §,. Este supuesto es correcto solamente cuan-
do las velocidades de la corriente, antes y después de
la transformacién térmica, son suficientemente préxi-
mas para suponer que la transformacidén se verifica a

. presién constante. .
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Para las velocidades v y v/, a la entrada v a la sa-
lida de la carena, que pueden ser diferentes de las ve-
locidades que tiene la corriente en las proximidades
de la parte de delante y de detrds de las aletas, deben
tomarse los valores medios; la turbulencia a la salida
es a veces mayor que a la entrada.
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Para mayor facilidad y para unificar resultados,
podemos representar la energia consumida en la trans-
formacién térmica, como una caida de presion 8,}tdada
en todos los casos por U/Q. Segin esto, podemes re-
presentar la pérdida de presién interna por un para-
metro, g, sin dimensiones, de la forma

P.:

k

q

en la que el valor de g —'—— p V2 es la presion dmam1-

ca de la corriente de aite a que estd sometida la carena.
El gasto de corriente puede representarse pof el
simbolo

en la que Q es el gasto actual de la corriente (volu-
men en unidad de tiempo), y S, el irea de la seccién
transversal de Ia carena.

Si consideramos ahora el aumento de resistencia
por la corriente interior, comparindola con la que pre-
senta un cuerpo fuselado de la misma seccidén trans-
versal (con o sin hélice), deberd introducirse en las
férmulas la nocién de rendimiento o de “indice de ca-
lidad de carena”, que se expresa por la relacién entre
la energia consumida y la necesaria para engendrar la
corriente. Esta tiltima, compuesta de dos factores: uno,
debido al incremento de resistencia por la forma de
la carena (comparada con la del cuerpo fuselado), ¥y
el otro, que representa la energia consumida en la
circulaciéon de corriente. :

El “indice de carena”, n (que es distinto del “pum-
ping efficiency”, adoptado por los américanos), puede
definirse como

Qdp
1c, s £ ovs
. 2

I

Con estos parametros, la resistencia de la corrien-
te de circulacién puede definirse por un parametro adi-
mensional, 7, que puede, por eJemplo ser

3
wo= TA® I _P_:.:N!
q
N . CR 0\
de donde
1 1 s
= S 3
K 5 Cp YVt *

Estas sencillas formulas tienen la ventaja de defi-
nirnos para cada tipo de carena sus propiedades y ca-
racteristicas en las distintas condiciones de empleo (di-
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necesario arbitrar medios que regulen esta corriente.
Todos los empleados son practicamente coincidentes,
proporcionando — para’ velocidad determinada del mo-
tor — un gasto de corriente capaz de una refrigeracion
correcta.

Si no se proporcionan los medios de regular la co-
rriente, puede ocurrir:

a) La corriente de aire permite una buena refri-
geracion a velocidades minimas (generalmente las de
subida del avidén). En este caso, especialmente si la
relacion entre velocidades extremas es grande, hay pér-
didas a las velocidades maximas, pudiendo llegar has-
ta el 10 6 15 por 100 de'la potencia del motor.

b) Si la velocidad de -corriente de refrigeracién
g2 regla para las grandes velocidades del-avidn, el mo-
tor se recalentard para las pequefias y sélo serd posi-
ble el funcionamiento durante minutos en las pruebas
o rodado en tierra. La soluci6n intermedia tampoco es
aconsejable. .

Hay un factor (el efecto de estela de la hélice) que
en funcién de la velocidad proporciona una compersa-
cién automditica. Varia inversamente a la velocidad de
desplazamiento y adquiere grandes-valores a las pe-
quefias velocidades, particularmente con hehces de tipo
de velocidad constante.

Este factor varia para los distintos casos y es mu-
cho mds importante para carenas de nariz con ranu-
ras que para las de tipo normal. Esta compensacion
automatica es, sin embargo, insuficiente para resolver

-el problema.sin emplear otros medios distintos en la

mensiones, velocidad, gasto de corriente, pérdidas de-

presidn, etc.);
perimentales estin circunscritos a ciertos limites.
Antes de pasar a problemas cuantitativos, recor-
demos que como la carena debe asegurar la correcta
refrigeracién del motor a las distintas velocidades, es

pero, como es logico, estos datos ex- .

regulacion de la corriente de refrigeracion.

Con el fin de dzfinir las propiedades de una care-
na segun su circulacién interior de aire, se las somete
a una serie de corrientes con valores distintos del pa-
rametro 7. Se obtienen asi los correspondientes valo-
res de A y p.

.15
0.8
0.3
0.12
0.1
a.t0

0w ”

05 06 0T o0& 09

(4 o1 0z 03 08

Curvas de A en funcién de p.

Un procedimiento recomendable para representar
graficamente las propiedades de la carena, es trazar
las curvas de A como funciones de u, para distintos va-

lores de 7. Cada una de estas curvas da las propieda-

des de la carena para determinada posicién de los or-
ganos de mando. La interseccién de las curvas con las
parébolas g — 7 82 da la variacidn de corriente que pue-
de conseguirse con la regulacién del gasto para deter-

‘minado sistema de refrigeracién,

'En estas curvas pueden marcarse los valores de 7,

‘consiguiéndose asi determinar para cada tipo de ca- -
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rena el mejor punto de utilizacién (para relacién de-
terminada entre A y u).

Antes de estudiar los distintos resultados y cur-
vas, conviene decir unas palabras de las dificultades
para valorar los distintos pardmetros.

La determinaciéon de p (parametro de la perd1da
de presién) es la méis sencilla, particularmente en el
caso de que las aberturas de entrada estén bien estu-
diadas y la turbulencia sea pequefia.

Los elementos interpuestos en la corriente de aire
interior deben estar proyectados cuidadosamente, con
el fin de evitar anomalias en la circulacién de corrien-
te a la salida de la carena. Para conseguirlo conviene
emplear elementos resistentes al rozamiento (una pila
de placas delgadas cuyos 1ntervalos varian, para dar
distintos valores a 7).

La medida del gasto de corriente (determinacién
del parametro A) es méis delicada, pero aun asi relati-
vamente facil, si se han tomado precauciones en la
eleccién de los elementos resistentes en el interior de
la carena. , _

Por el contrario, la determinacién de n presenta
considerables dificultades, pues el coeficiente de resis-
tencias parasitas de la carena, C;,, varia con la veloci-
dad de la corriente, y esta variacién depende ademas
de la turbulencia del tfnel y de la posicién de la ca-
rena en la seccion de trabajo. Es muy interesante ha-
cer notar que la presencia de un cuerpo fuselado da
lugar, en los experimentos en tinel, a unos efectos de
interaccién mayores que los registrados con un ala o
con un modelo de forma no fuselada.

Tanto en el caso de carenas ideales como cuando
se ensaya con modelos corrientes, se observan gran-
des variaciones de resistencia cuando el modelo (a es-

‘cala */,) se desplaza en la seccién de trabajo del ta-

nel hacia delante o hacia atrds. Los dltimos experi-
mentos se realizaron en. un tunel de 2,20 metros de
didmetro y dieron resultados coincidentes con los ob-
tenidos erd otros tuneles ensayando modelos de alas.
Se dedujo también de los distintos ensayos que los he-
chos, por comparacidén de modelos de distintas dimen-
siones, dan resultados mas confor-
mes con la realidad que los obteni-
dos por medidas absolutas. El mo-
delo se colocd en el centro de la
seccion de trabajo, obteniéndose

L

sayos de monsieur Lapresie en mo- 04
delos de caracteristicas semejantes
a velocidades de 46 m/s.

Para velocidades del orden de
46 m/s., con modelos escala /,, los
coeficientes de resistencias parasi-
tas llegan a ser casi.constantes y -
conservan este valor para una
gama de velocidades hasta un li- .
mite que depende de la forma de fent 18
la carena. Esta gama de velocida-  Re 515
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mayor que el normal (segilin experiencias de M. Lock,
leidas en ia Aeronautical Sociéty) es de 720 kms./h.
Esta velocidad critica se ha obtenido por considera-
‘ciones puramente tedricas, que no tienen en cuenta fa
interaccidén entre la carena y las alas y fuselaje; esta
interaccion aumentaria las velocidades locales y redu—
ciria, por tanto, la velocidad critica.

Diagrama de eficencia.

El “indice de-calidad” o “indice de carena”, defi-
nido anteriormente, decrece a medida que aumenta la
potencia consumida por efecto de la circulacién inte-
rior para una velocidad determinada. La disminucion
de este indice es debida a las perturbaciones produci-
das en la corriente exterior por efecto de la corriente
interna o por las aberturas que son necesarias para el
paso de esta corriente.

Para posiciones dadas de las aberturas de entrada
y salida de la carena, ia caida de presion entre estas
aberturas, para un determinado gasto de corriente, c¢s
mayor cuanto mas angular es el perfil de la carena;
pero el indice de calidad de ¢sta varia en sentido con-
trario. )

Para una determmdda forma exterior de la care-
na, la caida de- presién es mayor en el caso de quc
el orificio de salida esté colocado, aproximadamente,
frente a la zona de minima presidén, como se recomien- :
da por N. A. C. A. en uno de sus informes referentes
a carenas con nariz ranurada y amplias entradas de
aire. ,

Para un determinado tamafio y posicion del orifi-
cio de salida, el indice de calidad varia con el tamano
de la abertura de entrada, v es maximo en las proxi-
midades del caso en que la velocidad de entrada de la
corriente guarda una relacién con la velocidad de des-
plazamiento del avidén. El valor de esta relacion de-
pende .del perfil de la nariz de la carena.

De todas estas experiencias se deduce que, para
conseguir una buena circulacién, se necesitan carenas
con aberturas de entrada y salida reglables.

Como la curva representativa del indice de cali-

ot

Co

cla

des es tanto menor cuanto méis se
separa la carena del perfil fusela-
do. Para modelos truncados (care-
nas N. A. C. A)), la veloadad a la
que el coeficiente de resistencia de
la carena se hace un 50 por 100 .

Puntos de referencia:

05 /0 5 20

CURVAS DE EFICIENCIA.

1, ranura de 3 mm.; 2, ranura de 4 mm.; 3, ranura de 13 mm.;
4, ranura de 20 mm.
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dad, en funcién de la abertura de entrada, es casi rec-
ta, se puede, en primera aproximacién, hacer fija la
abertura de entrada y reglable la de salida, pues las va-
riaciones en la abertura de entrada influyen muy poco
en el gasto de corriente, al menos dentro de limites
bastante amplios.

Estas conclusiones, y particularmente las pertur-
baciones producidas en la corriente exterior por la cir-
culacion en el interior de la carena, se estudian bien
en los graficos de corriente a la entrada de la misma.

En particular pueden determinarse los valores de
la presién total y de la presién estdtica en las proximi-
dades de la seccién de entrada, obteniéndose Ilo que
los investigadores ingieses llaman “entry-loss” (pérdi-
das a la entrada). La simple comparaciéon de estas pér-

didas, para una determinada circulacién interior, no -

es, sin embargo, el criterio mas adecuado para com-
paracién de los distintos tipos de carena.

Si la abertura de entrada a la carena es muy gran-
de (como en el caso de perfiles tipo N. A. C. A.), gran
parte del aire que forma remolino a la entrada no pasa
al interior, sino que se desliza y mezcla con el aire
que rodea a la carena. En este caso, las pérdidas a la
entrada se refieren no a la corriente interior, sino pro-
bablemente a una de mayor gasto que el real. Por el
contrario, si la seccién de entrada se regla para las
necesidades de la refrigeracién, las pérdidas registra-
das a la entrada sélo se refieren al gasto real, hacién-
dose despreciables estas pérdidas con secciones de en-
tradas bien estudiadas; y siempre menores, las diferen-
cias obtenidas, que las que provienen de otros errores
de observacién imposibles de eliminar en los experi-
mentos. ‘ :

Interacciones entre carena y hélice. -

Com ya se mencioné, el efecto de la hélice en caso
de avion parado presenta peculiaridades que no se tra-
tan aqui, refiriéndonos dnicamente a su influencia en
vuelo. A pequefias velocidades y en el despegue, por
efecto de la estela de la hélice, tiende a aumentar la
circulacion en el interior de la carena, dependiendo este
aumento de la situacién de las aberturas de entrada
y salida y de la forma de las palas.

A plenos gases, en vuelo horizontal, la interaccién
entre carena y hélice llega a ser muy importante des-
de el punto de vista de las caracteristicas del avién, y
puede observarse que la eficiencia de la hélice depen-
de de la forma de la carena y de la magnitud de la
corriente interior. Se comprueba esta influencia por el
cambio de velocidad registrado entre las posiciones
extremas de los 6rganos de mando de la refrigeracion.

En un aeroplano equipado con carens de perfil que
tenga un coeficiente de resistencia minimo a grandes
velocidades, este cambio de velocidad llega a ser de
seis a siete veces mayor que el valor calculado en el
tinel (mds de 20 kms./h. a cota alta).

Este resultado, obtenido con modelos a escala na-
tural, se registré en carenas que, aun cof aberturas
de entrada y salida méxima, no produjeron perturba-
ciones en la corriente de aire que la rodeaba. Hubiese
sido menos sorprendente en caso de perfiles tipo
N. A. C. A, con borde de salida reglable, que en las
mismas condiciones anteriores hubieran dado lugar a
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remolinos, que se manifiestan por sus efectos en los
planos de cola." o

El aire que pasa al intérior de la carena experimen-
ta un aumento de temperatura, aproximadamente adia-
batico, al expansionarse a la entrada. Si no existiese
cxpansion, el aumento de temperatura seria algo ma-
yor a consecuencia del pequefio aumento de presion
del aire en el interior. ’

En contacto con las aletas, vy como resultado de Ia
transformacion térmica por la radiacién de las super-
ficies, el aire experimenta una segunda elevacién de
temperatura, que, como primera aproximacién, puede
considerarse que se realiza a presién constante.

Estas dos elevaciones de temperatura reducen la
densidad del aire y, como consecuencia, aumenta su
velocidad de desplazamiento entre las aletas y las pér-
didas de energia debidas a un determinado gasto de
la corriente de-circulacién. '

El aumento de resistencia debido a la primera ele-
vacién de temperatura es ficil de calcular, y tiene lugar
frente a las aletas. El efecto de la segunda elevacién
de temperatura es mas dificil de calcular “3 priori”,
pues tiene lugar durante el paso del aire entre las ale-
tas. Para estudiar este aspecto del problema se reali-
zan continuos ensayos,-particularmente sobre modelos
previamente calentados. Algunos constructores, espe-
cialmente en Inglatera (Bristol), han hecho ensayos
sobre motores monocilindros. -

Estas pérdidas son mayores cuanto mayor es la
resistencia pardsita de las aletas y menor es su super-
ficie. ' .

El limite superior de las dos pérdidas puede calcu-
larse suponiendo que las dos elevaciones de tempera-
tura ocurren antes de que el aire pase entre las aletas.
Los resultados para distintos casos se exponen a con-
tinuacién : .

TABLA PRIMERA

Efecto de la elevacion de teﬁpefdt‘um en las pérdidas
de presion.

ENERGIA CALORIFICA RECUPERABLE

Elevaci6n de temperatura en grados centigrados

_—"] 30 | 4o 50 100
Caida de presién en | ¢,01 1,0 1,4 1,8 3.4
Kg./Cm.z _00z [ 22 3,0 | 3,8 7,6
Al nivel del mar. 0,03 3.4 5,6 5,8 11,6
0,05 5,8 7,6 9.6 19.2
_—"| =0 40 50 100
. 0,01 2,0 2,6 3,2 6,4
A 4.000 metros. 0,02 3.8 5,0 6,2 12,6
0,03 58 | 7.6 9.6 19,2
0,04 9,6 13 16 32

AUMENTO DE RESISTENCIA DEBIDO AL CALENTAMIENTO

Elevacién de temperatura )
- . Aumento en Ja caida de presion
Grados centigrados

5 r %,
10 3 >
20 7 >
50 18 »
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Después del paso por las aletas, el aire se acelera
al pasar por las aberturas de salida. Esta aceleraci6n
" va acompafiada de pérdidas de presidn, y ei calor trans-
ferido al aire puede recuperarse como energia. Este
es el segundo efecto de la transformacién térmica.

Al pasar el aire por la carena realiza un ciclo de

Carnot, elemental: empezando por una compresidn

-adiabética (si las aberturas de entrada estan bien pro-
yectadas), seguida de una absorcién de calor y una
primera pérdida de presién, sin realizacién de trabajo
exterior (paso entre las aletas); finalmente termina
con una pérdida de presién, con trabajo, a la salida de
la carena. El limite superior de energia recuperable
para determinados valores de elevacidén de temperatu-
ra y caidas de presién a la salida, puede determinarse
por célculos. En la tabla anterior se resumen los re-
sultados.de estos calculos, representandose la energia
recuperada por una caida de presién negativa.

Es muy probable que la temperatura final del aire
a la salida tenga un efecto secundario sobre la co-
rriente que rodea a la carena. Por otra parte, no se
han considerado los efectos debidos a la mezcla del aire
interior con el exterior. Los calculos son, pues, una
primera aproximacién; pero es muy interesante, pues-
to que indica que bajo favorables condiciones (gran-
des elevaciones de temperatura) se presenta una cai-
da de presién negativa, cuya magnitud nos indica ia
mejor o peor circulacién del aire entre las aletas.

El problema de la refrigeracion.

La refrigeracién se realiza principalmente por
conveccion, siendo despreciable la parte realizada por
radiacién, ‘

El contacto entre el aire y las superficies radian-
tes puede ocurrir de dos modos. En el primer caso, la
renovacion del aire, en contacto con las aletas, se rea-
liza por turbulencia; en el segundo, la corriente que
pasa entre las aletas es guiada por deflectores que
obligan al aire a recorrer las partes mas calientes, por
la diferencia de presién entre la entrada y la salida.

En el primer caso, el coeficiente de transforma-
cién térmica varia con la turbulencia, siendo muy difi-
cil determinarlo. En el segundo caso, el coeficiente va-
ria también con la turbulencia; pero de distinto modo,
pues los efectos de ésta son distintos para cada caso.
Asi, el aire que ha pasado ya por una primera tanda
de aletas se calienta, y poseerd un coeficiente de trans-
formacién mayor en el segundo caso al pasar a otra
capa de aletas; mientras que el aire, que en el primer
caso no va guiado, no disfrutara esta ventaja.

Por el contrario, los torbellinos de aire formados

por la hélice ante las carenas de grandes aberturas’

contribuyen a la buena refrigeracién de la mitad an-
terior de los cilindros y de sus cabezas.

La transformacion de calor, con corriente de aire
guiada a través de un sistema de aletas, sigue apro-
ximadamente las siguientes reglas:

{Informe de la N. A. C. A,
nimero. 612.)

J" xn—Ta)
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en cuya formula:

a, = superficie exterior del bloque de cilindros.
T = temperatura media del bloque de cilindros.
‘Tz = temperatura del aire a la entrada.
3 p = pérdida de presién (U/Q en nuestra notacién).
po — densidad del aire en atmésfera tipo. '
p = densidad media en las aletas.
k, m = dos parametros, variables con el tipo de motor, y e
valor diferente para los cilindros y la cabeza de
los cilindros.

El informe 612 de la N. A. C. A. da valoresa k y m
para los casos de dos cilindros de motores “Pratt
Whitney”, diferentes, uno de 132 por 140 milimetros
y relacién de compresién de 6,73, y otro de 146 por 142
milimetros y relaciéon de compresién 56.

Nuestros ensayos sobre motores completos estan
de acuerdo con los ensayos de la N. A. C. A.

So
,
!
'
!
h

Tl N Corena WACA
---------------- @ poco velocidod

30

28

N 2. Mercier 8
S

Y24 velocidsd

_-\ Corens NVACAS
_ ) gron velocidod.

U Corens Mercier s
. gren velocidsd
510° . 710% g940°

Nomera Reynalds

Comparacién de resistencias de carenas N. A. C. A.
y Mercier en idénticas condiciones durante los ensayos.

Con motores de gran potencia es generalmente
imposible asegurar una correcta refrigeracion sin acu-
dir a los deflectores. En motores de pequefio didme-
tro, con intervalos pequefios entre los cilindros (mo-
tores radiales dobles), puede obtenerse buena refrige-
racién colocando deflectores tinicamente en las cabe-
zas de los cilindros; pero en motores de gran cilin-
drada es imposible conseguir una buena refrigeracion
con sblo los efectos de turbulencia, cualquiera que sea
el tipo de carena. Como la caida de presion en torno
a las aletas es casi proporcional a la distancia de ellas,
no es posible, en general, guiar el aire alrededor de
la periferia completa de cada cilindro y cabeza del
mismo. Semejante método, aurique no da lugar a gran-
des caidas de presién (segtn el area de las aletas),
puede presentar inconvenientes desde el punto de vis-
ta de la igualdad de temperatura en una misma sec-
¢ién horizontal, condicién muy importante para el buen
funcionamiento de las partes moviles, tan esencial
como lo es que la temperatura no sea excesiva. La ra-
z6n es que en su paso a través de las aletas el aire
tiende a circular entre dos capas limites a lo largo de
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(orens NACA

Abertvre de entrods
S yeces myor =7y

eréers o/c".ra//a’o? LI
sUCCr0n = Reglose /refrcez)

Corena Mercier

-~

Circulacién en carenas N. A. C. A. y Mercier.

las cuales el coeficiente de conveccion disminuye en
la direccién de la circulacién. _

Por esto es por_ lo que a menudo se recomienda
aplicar deflectores tinicamente detrds de los cilindros .
y un poco delante de la salida del aire de las aletas, a
fin de acelerar la circulacién en la parte posterior del
motor, que es en la que el coeficiente de transforma-
cién es mas bajo y el aire estd més caliente. La caida
de presion es al mismo tiempo menor, lo cual es ven--
tajoso. En estas condiciones, sin embargo, la refrigera-
cidén de la parte anterior de los cilindros y de las ca-
bezas de los mismos s6lo puede efectuarse por turbu-
lencia.

Con arreglo a otro método, perfeccionado por nos-
otros, la refrigeracién de la parte anterior de los ci-
lindros puede efectuarse con una corriente de aire
guiada, que se establece dentro de una carena que ro-
dea el cilindro. Hemos realizado un gran ntimero de
pruebas y dibujado una seccién conveniente para la

carena y un diagrama indicador del modo de guiar el
aire en torno de los cilindros para el perfil de carena
adoptado.

Con arreglo a este sistema, la corriente se divide
en cuatro haces que circulan alrededor de los cilin-
dros, en lugar de en dos, como en las carenas tipo
N. A. C. A. Con esta distribucién resulta que para cada
corriente de aire de refrigeracién se reduce la distan-
cia'de la capa de aire entre las aletas, y; como conse-
cuencia, la caida de presién necesaria para la buena
circulacidén es también menor.

Como el aire en contacto con la cabeza de los ci-
lindros, por venir directamente del exterior en los de-
mas sistemas de carenudo esta a muy poca temperatu-
ra, lo tomamos en el nuestro de la parte posterior de
los cilindros, guiandolo desde aqui a las cabezas. Las
caidas de presién en la parte anterior y puntos de cam-
bio de direccién de la corriente, y las medidas del gas-.
to de corriente, se han hecho, en nuestras experiencias
en el tnel, sobre cilindros a escala natural.’
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Hemos tratado por diversos me-
dios de reducir las caidas de pre-
sién entre aletas y estudiado la po-
sibilidad de recuperar parte de la
energia cinética del aire a la sali-
da de las aletas, empleando para
ello deflectores e'speciales, etc. He-
mos observado que, aparte de la
longitud del recorrido de la co-
rriente forzada de aire a través de
las aletas, el factor mas importan-
te era que el borde de salida del de-
flector tuviese radio suficiente, co-
mo recomienda la N. A. C A. en
~uno de sus informes.

Ll problema, completamente es-
tudiado, comprenderia también ex-
periencias sobre los perfiles mas
convenientes de aletas.

Relacion entre el tipo de carena y
el método de mtilizacién de la co-
rriente de aire de refrigeracion.

Trataremos primero de la in-

fluencia de la turbulencia de la co-

rriente en la refrigeracién del motor, examinando si,
como regla general, debemos de recurrir a las gran-
des turbulencias para asegurar una buena refrigera-
cién de la mitad anterior de los cilindros y cabezas de
los mismos, en cuyo caso no debiera reducirse la aber-

tura de entrada, ya que asi perjudicariamos el enfria-
miento de las partes més interesantes del motor.

36,6 % Ranurs de 13 2

Presion esbatico 7

Tybo mevi/ vertics/.

Frerion bots! 2

Tobo maw/ vertico/

Presiones estatica y total a la entrada de la carena.

Los americanos, en general, no estan .conformes
con dar entradas estrechas a las carenas de sus moto-.
res. Nuestra opinién la fundamos en que la turbulen-
cia es insuficiente para conseguir una buena refrige-
racion a pequenias Ve10c1dades del avién. Por el con-
trario, si a la corriente de aire se la hace circular guia-
da por la cabeza de los cilindros, se cons1guen veloci-
dades locales en la seccién frontal de las aletas. Es
del 60 por 100 de la velocidad de desplazammnto del
avién. Esta disminucién de la energia cinética del aire
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se traduce en una disminucidén de la temperatura, ya
que las variaciones de presién son aproximadamente
reversibles, y el tnico factor que determina el calen-
tamiento es la relacion entre la velocidad local v

del avidn. ‘

Dispositivo normal de deflectores.

Experiencias hechas con motores “N-20 y 21”7 so-
bre un avién ‘“Leo-45" dieron:

TEMPERATURA
en grados centigrados
En la cabeza -
de-cilindro Cilindro
Eneldespegue....... ........... J 219t 15—14 | 87 =15
Subida a 1.500 metros a plenos gases.| 201 4+ 10 — 21 | 80 == 15
Vuelo horizontal a plenos gases (con
carena abierta).......... ... ... 185 =+ 15 77 == 10

Un cierre de 20 milimetros de la carena da lugar a
una elevacion de temperatura de 25° en la cabeza de
los cilindros y de 20° en el cuerpo de los mismos.

El aumento de.velocidad con el empleo de esta ca-
rena es de 20 kms./h. a 4.000 m.

La temperatura del aire en la carena (aparte del
efecto de ventilacién a la salida) .alcanza 50° en la su-
bida (con la nariz de la carena cerrada); 40°, a ple-
nos gases, en vuelo horizontal (nariz de carena abier-
ta). Los. gastos de corriente son, respectivamente, 0,6
y 0,8 m*/seg. La pérdida de presién, de 1,5 a 2 kg/m?=.

En una carena N. A. C. A. del tipo normal, con
area de aletas equivalente, es aproximadamente 20°

.

Conclusiones.

Para tener en cuenta las velocidades, cada vez ma-
yores, de los aparatos modernos, asi como los efectos
de compresibilidad y las repercusiones que en el ren-
dimiento de las hélices tiene la forma de las carenas
y la circulacién en ellas del aire, es muy interesante
emplear perfiles lo mas fuselados posible y hélices del
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mayor diametro para eliminar los desfavorables efec-
tos de las bases de las palas,

Las aberturas para entrada del aire de refrigera-
cién deben adaptarse al perfil de la nariz de la carena
para su velocidad al nivel.del mar y a plenos gases y
al gasto de corriente reconocido como necesario para
la refrigeracién. Para ello se necesita que el aire vaya
perfectamente guiado en la parte anterior de los ci-
lindros y el empleo de deflectores para asegurar el
enfriamiento de la parte frontal. Son necesarias aber-
turas de salida reglables para mantener el gasto ne-
cesario de corriente en las distintas condiciones de
vuelo. Para procurar que las perturbaciones en la co-
rriente exterior sean lo mds pequefias posible, convie-
ne emplear, al mismo tiempo que aberturas de salida,
carenas ranuradas en el borde.

Con este mismo objeto-es conveniente reducir todo
lo posible el volumen de la corriente de aire interior
dentro de limites entre los que la caida de presién ne-
cesaria para la circulacién no sea incompatible con la
velocidad de desplazamientos (velocidad de la estela)
ni con el perfil de la carena y las posiciones de las
aberturas de entrada y salida. Desde este punto de
vista conviene una circulacién de doble-velocidad o
doble-paso, que resulta atin méis ventajosa en el caso
de emplear motores con escape hacia adelante.
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Dispositivo para registrar la influencia de los deflectores.

Ante el escepticismo, casi seguro, de muchos de
los que pensardn que estas consideraciones son poco
practicas, sélo quiero afiadir:

Los motores del “Leo-45" se cambiaron reciente-
mente. Los nuevos motores que se montaron son de
menor potencia que los anteriores (150 cv. menos para
los dos motores). El didmetro de las nuevas hélices
es menor que el de las primitivas (3,34 m, en lugar
de 3,80) y tienen mayor nimero de revoluciones por
minuto; esto tltimo es un inconveniente por la ma-
vor velocidad periférica de las palas, y consiguiente-
mente, menor rendimiento de la hélice y mayor velo-

cidad de la estela. Los didmetros y tlpos de carena son

los mismos (ambos del tipo de inversién de corriente).
La unica innovaciéon es una variacidon en el perfil de
la carena, que ha hecho posible la colocacién en el in-
terior de la misma de los radiadores de aceite, gracias
a la longitud mayor de la nariz de los nuevos moto-
res, Todo el resto del avidn es igual al modelo ante-
rior. La comparacién de estos modelos indica un me-
joramiento apreciable de caracteristicas en el segundo,
del que no puedo dar detalles, dejando al lector que
deduzca sus propias conclusiones,
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ilren de aferrizaje triciclo o normall

REVISTA DE AERONAUTICA

Por JOAQUN CHAPAPRIETA IGLADA

Teniente provisional, Pilofo y fripulante,

Alumno de fa Academia Militar de Inenieros
Aeronduticos

Ll tren de aterrizaje de los aviones viene sufriendo repetidas modificaciones
desde tiempo dwmemorial. ‘

En un principio constaba de ruedas v patines, debiendo servir estos wltimos
para impedir el “capotaje”. Los patines llegaron q prolongarse hacia delante
(biplano “Maurice Farman”) hasta servir de apoyo al estabilizador,

Mds tarde, los trenes se fueron simplificando y desaparecieron primero los
patines, v luego el eje de las ruedas. Hard un par de lustros se hablaba ya del
tren sin eje. Después, las pirdmides de montantes que formaban cada una de las
patas se fueron reduciendo hasta Uegar o lo pate actual de montante dnico Y

velado. Luego se le pusieron pantalomes, y carenas q las ruedas.
Simultdneamente aparecieron también los actuales trenes retrdctiles.
Por dtimo, se registrd lg aparicion del que Uamamos “tren triciclo”, forma-
do, como es sabido, por dos ruedas principales detrds del centro de gravedad v

unqg delante.

Como todas las novedades, el nuevo tren ha sido discutido. Empleado al prin-
cipio exclusivamente en aparatos ligeros, lo utilizan hoy algunos del mdximo to-
nelaje, y, evidentemente, con buenos resultados.

) Tiene, por ello, nterés para nosotros el ligero estudio que sobre el asunto in-
sertamos a continuacidn: :

En el terreno de la construccién aeronautica, el
~avibn con tren de aterrizaje triciclo se encuentra toda-
via en periodo de experimentacién. No obstante, los l-
timos prototipos americanos que actualmente combaten
bajo la bandera de la Gran Bretafia, pertenecen a este
tipo de aviones, que abren un feliz camino al intrincado
problema de la maniobra de aterrizaje con aviones muy
veloces y, por tanto, con excesiva carga alar.

Segtn noticias llegadas a nosotros, un ingeniero
ingiés dice haber proyectado um avién que casi alcanza
los 900 kilémetros-hora, con una carga alar de mas de
200 kilogramos por metrd cuadrado de superficie. .

Un aparato en estas condiciones, es decir, con este
exceso de peso, tendria una velocidad de aterrizaje del
orden de los 200 kilémetros. Este es el motivo del na-
cimiento de la nueva modalidad de tren de aterrizaje.
La dificultad de la toma de tierra con aviones muy ve-
loces, para los cuales seria necesario campos muy gran-
des en inmejorables condiciones, nos hace pensar que
en el futuro pasara al olvido la actual disposicién que
llamamos tren_de aterrizaje.normal.

Primeramente veamos las diferencias entre estos
dos tipos en lo que a su forma y disposicion se refiere.

~ El primero (fig. 1) puede tener la rueda de proa
orientable a voluntad o libre, y posee su centro'de gra-
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Figura 2.

vedad cerca del eje, pero siempre, naturalmente, antes
de llegar a él. .

El segundo (fig. 2), el que todos comnocemos, tiene
su.centro de gravedad detrds del eje, y puede poseer
patin o rueda de cola (orientable o libre).

Expondré con la mayor brevedad posible las venta-
ja$ e inconvenientes que presenta él tren de tres ruedas
sobre el normal.

EN EL DESPEGUE

En un avién normal (fig. 3) su eje puede tomar
respecto a la horizontal diferentes posiciones; esto im-
plica ‘que en parte la carrera del despegue dependa de
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Figura 3.

la habilidad del piloto. Asf, por ejemplo, un “Fiat Cr 327,
en un terreno blando, tarda més en despegar si se le
levanta la cola que si se la deja cerca del suelo. Esto
implica una complicacién en la maniobra de despegue,
ya que es necesario conocer los secretos de cada tipo
de aparato. : _

En el avién triciclo (fig. 4) el eje es siempre hori-
zontal, y s6lo deja de serlo en el momento en que, te-
niendo la velocidad suficiente para el despegue, se efec-
thia esta maniobra. :

Esto facilita de tal manera el despegue, que puede
decirse con gran aproximacién que todos los aviones
con tren de aterrizaje triciclo despegan de la misma ma-
nera, A primera vista parece ridiculo el ponderar tanto
la forma de despegue; pero todo aquel que ha volado
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aviones a los cuales no les sobra motor en el despegue

-y ha tenido que hacerlo en terrenos dificiles, sabe bien

el valor de un aparato que lo efectia con facilidad.

7T 77
Figura 4.

EN EL ATERRIZAJE

Si el avidén normal se acerca al suelo con velocidad

superior a la minima y chocan con cierta violencia las

ruedas contra tierra, sobreviene el salto (fig. 5), ya que
se produce por el choque el descenso de la cola, dando
lugar, por tanto, a un aumento de sustentacién, lo que
hace que el avidén se separe del suelo. )

En el avidn triciclo se toma tierra sobre las ruedas
coaxiales (fig. 6). Como el centro de gravedad se en-
cuentra delante de ellas, al disminuir la velocidad y, por
tanto, la sustentacion, el avién pasara suavemente a su
posicién normal de rodaje, ya que su propio peso le
obliga. Esto quiere decir que también en el aterrizaje
tienen los mismos secretos todos los aviones equipa-
dos con trenes triciclos, y, ademds, teniendo en cuenta

que la maniobra en este tipo es menos compiicada, sus

. ventajas sobre el normal se hacen més patentes.

EN EL RODAJE

El avién normal puede capotar ficilmente por cho-
car su tren contra un obsticulo o por frenado répido,

etcétera. En el avién triciclo esto es imposible, y sdlo |

puede llegar a capotar en el caso de rotura de la pata
de la rueda delantera. Esto da lugar a poder con €l se-
gundo efectuar el aterrizaje con los frenos blocados,
consiguiendo con ello que el recorrido de aterrizaje sea
dos o tres veces menor.

En el avién normal por la posicién de su tren es

, facil hacer ‘‘caballito”. En el avién triciclo la disposi-
cién de su rueda de mando y de su centro de gravedad

le dan mAis maniobrabilidad, desapareciendo el men-
cionado peligro.

Vemos, por tanto, que la maniobra de aterrizaje en
el avién triciclo se simplifica enormemente. Mientras
que en el avién normal el aterrizaje se puede dividir en

tres maniobras diferentes (posicién de planeo, momen-

to de enderezar y rodaje), en el avidn triciclo éste pue-

de hacerse én la misma posicién de vuelo horizontal a -

- velocidad muy préxima a la minima. Generalmente esta

maniobra se hace apoyandose primero en las ruedas
posteriores y dejando después caer el morro hasta que
el avion alcance su posicién normal, quedando después
de un corto rodaje terminada la maniobra, que por ser
sumamente facil en este tipo de avién hace que se con-
sidere como el mas ventajoso.

Otra gran ventaja del avién triciclo es que permite

tener una gran visibilidad en el aterrizaje, factor im-
portantisimo muy de tener en cuenta por el proyectis-
ta, ya que un porcentaje respetable de los accidentes en
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aerédromo es debido a la falta de visibilidad en el mo-
mento de aterrizaje. , .

También podemos decir que entre las ventajas del
tren de aterrizaje- triciclo figura la de facilitar el ate-
rrizaje nocturno; por este motivo los actuales aviones
de bombardeo americanos estidn construidos de esta
forma. ' ‘

Junto a las grandes ventajas que el tren triciclo po-
see pongamos ahora los escasos inconvenientes a que
su empleo da lugar. Desde luego, estos defectos tienen
lugar en circunstancias poco corrientes, lo que nos hace
pensar que estas desventajas son tan poco importantes
que casi no'se deben tener en cuenta si se habla de sus
grandes cualidades. :

El mas real, pero el mas ficil de corregir, pues se
trata solamente de un defecto de construccidn, es que
la rotura de la rueda d= proa puede dar lugar a impor-
tantes averias. Esto es solo cuestion de proyectarla
muy resistente. :

Figura 5.

Otro defecto es la posibilidad de capotar al girar
sobre uno de los lados del tridingulo que definen el tren
por efecto de un brusco viraje. _

También la toma de tierra en terreno en pésimas
condiciones puede dar lugar a un accidente. Esta cir-

‘cunstancia, con tanta gravedad, no suele presentarse

normalmente; solo en algin caso de averia en vuelo,
no pudiendo llegar al campo, al tener que tomar tierra
en terreno desconocido, pudiera darse el caso que éste.
estuviera en pésimas condiciones. En la actualidad, con
los mcdernos aviones de tren retrictil se suele efec-
tuar la maniobra de aterrizaje fuera de campo con el
tren recogido, estando demostrado que un aterrizaje
en esta forma y en estas circunstancias da lugar a da-
fios de mucha menos consideracién que si se intenta,
por tratar de salvar el aparato del mds leve rasgufio,
hacerio con el tren fuera.

7777
Figura 6. v

Dijimos que han sido los americanos los que han
ensefiado al mundo esta nueva modalidad y que en la
actualidad soélo ellos la emplean en la practica. Vistas
sus grandes ventajas, pocos afios pasaran para que to-
dos los aviones que salgan de las fébricas estén cons-
truidos bajo estas nuevas tendencias. Cuando esto sea
asi, el problema del aterrizaje con aviones rapidos es-
tard momentaneamente solucionado.

136
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‘Material Aerondutico

Posibilidades de Ia propulsion p'or_ réacciéh

Ingenieros de muchas naciones luchan con el fascinador problema-

Algunos proyectos originales de aviones — e [i ﬁwﬂmsm]mj

Reciente aiin el sensacional vuelo realizado por el “as” italiano De Bernardi em avidn proyectado por el ingeniero
de la misma nacionalidad S. Campini, resultan de gran actualidad estos articulos que el ingeniero inglés G. Geoffréy
Smith ha publicado en la revista Flight, ‘numeros del 28 de agosto, 12 Y 25 de septiembre y g de octubre, sélo dos me-
ses antes de realizado el primer vuelo regular con este tipo de prapulsio;n:' -

La idea de mn éeroplamo propulsado por el aire sin ayu- de motores de todo el mundo trabajan desde hace afios con
da de una hélice sorprende a uno como si se tratase de algo el propésito de conseguir un motor que sustituya al de com-
fantistico, No obstante, hombres de ciencia y proyectistas  bustién interma—combinado con la _propulsién de la hélice—y
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al mismo tiempo se buscan progresos en sentidos en los
que en la actualidad parecen detenidas temporalmente las
investigaciones. Las turbinas de combustién interna y la pro
pulsién por detonacién o propulsién “cohete” (Rocket propul-
si6n) son trabajos en este sentido, que han salido al publico
estos Gltimos ailos. También la propulsién por reaccidn o ter-
mopropulsién ha sido objeto de intensos estudios durante los
dltimos treinta afios, habiéndose hecho muchos experimentos
¥y registrado muchas patentes, sin querer decir con esto que
se haya caminado de desilusion en desilusion.

Hemos examinado proyectos de inventores de Gran Breta-
fia, Suecia, Francia, Alemania, Italia, EE. UU. y Suiza, in-
cluyendo los proyectos salidos de la Seccién de Kstudios del
Ministerio del Aire. Bueno es hacer saber que los ingenieros
ingleses empezaron desde -hace mucho tiempo las investiga-
ciones para el estudio de las posibilidades de la aplicacién
a los aviones de la propulsiéon por esté sistema de reaccién.
Y parece evidente, por el avanzado estado de estos proyec-
tos, que se estd en visperas-de conseguir realizaciones prac-
ticas en la aplicacién del motor ‘de reaccién a los aviones
modernos. El sistema de propulsién por reaccién es proba-
blemente el método mas antiguo de conversion del calor. en
energia mecanica. Fué el principio utilizado en la legenda-
ria eolipila de Herén; la esfera hueca giraba alrededor de
su eje por la reaccién de chorros dé vapor que salian por
tubos tangenciales a la misma. En las demostraciones en ga-
binetes de Fisica es bien conocido el experimento de un co-
che de ruedas movido por una esfera con inyectores dirigidos
en sentido contrario al del movimiento.

En su forma mas simple de construccién, el sistema se
compone de un turbo-compresor y de una turbina de gas, am-
bos montados en el mismo arbol. El compresor alimenta con
aire a presién una camara de combustién, en la que se inyec-
ta también gasolina. En la expansién hay dos caidas de pre-
sién: una en la turbina, ¥ la otra, en la tobera de escape.
Aparte de esta instalacién principal se necesita el auxilio de
otras para hacer posible el arranque o despegue, la inyeccion
de gasolina y el engrase. .

Hay, sin embargo, distintas formas de instalacién para
conseguirlo, Puede emplearse, por ejemplo, para mover el
turbo-compresor un motor gue a su vez aproveche parte del
aire comprimido por aquél para carga de sus cilindros, en los
que al mismo tiempo se inyecta gasolina. La otra poreién del
aire que sale del compresor se emplea en la refrigeracion del
motor, sufriendo asi una primera absorcién de calor y mez-
clandose después con los gases de escape en una camara de
expansién. En esta cémara de expansién puede inyectarse
también gasolina, aunque su uso resultaria relativamente in-
eficaz debido a la baja presién en ella existente. Este sistema
pudiera ser ventajoso emplearlo en el arranque del motor, por
proporcionar un exceso de potencia. También puede ser util
en los casod en que se mecesite en vuelo un suplemento de
potencia o de velocidad.

No es indispensable el empleo de turbo-compresor o de
compresor centrifugo. Un examen de distintas patentes mues-
tra que algunas instalaciones se han proyectado utilizando la
combinacién de motor y compresores de tipo “reciproco”. Otras
instalaciones son del tipo de émbolo libre, sin arbol motor ni
bielas y un cilindro de recuperacién, Incluso algunos proyec-
tistasy sugieren la idea de utilizar el calor del aire comprimi-
do en producir vapor en una caldera (con el auxilio de un com-

bustible liquido o gaseoso), para utilizarlo en una turbina que -

sirve para accionar el compresor. Parece, sin embargo, que
este sistema resulta poco practico para emplearlo como pro-
pulsor de aeroplanos, pues serfa mecesario un gran peso de
agua o una instalacién completa de condensacion. En este
caso, parte de la energia del vapor de escape se perderia para
el esfuerzo de propulsién.

En 1939, en el Diario de Aviacién aleman Flugsport, se
pasaba revista a todos los sistemas de propulsién por reac-
cién térmica por el ingeniero aleman Gohlke. El articulo com-
prendia muchas ilustraciones y particularidades de los prin-
cipales esquemas, incluyendo ciertas patentes inglesas.

Primeros proyectos franceses.

Como en otros muchos asuntos aeronduticos, Francia ha
tomado parte importante .en los intentos de aplicar a Avia-
cién la propulsién originada por la salida de los gases a gran
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velocidad por el escape. Ya en 1909 Marconnet y Lorin estu-
diaron este sistema, explicando sus aspiraciones y posibilida-
des. Marconnet di6 ejemplos de un método en el que la com-
presién se realiza por medio de compresores o impulsores de
aire. Establecia ya en aquel tiempo diferencias entre los sis-
temas de presién constante y los de volumen constante. La
impulsién por reaccién, esto es, la obtenida por el rapido es-
cape de los gases por toberas de forma conveniente, ha pro-
gresado mucho en los Ultimos afios.

Hace dos meses, el Teniente coronel J. T. C. Moore Bra-
bazon insinué en una reunién de miembros de la Institution
of Automobile Engineers, cuando pedia mas originalidad en
proyectos y experiencias, que en el futuro la locomocién de-
bia estudiarse de modo radicalmente diferente al utilizado
hasta el ‘presente. Probablemente pensaba en el viejo proble-
ma de la propulsién por reaccién en vista de las actividades
del mundo cientifico en €] campo de estas investigaciones.

Impulsién por reaccién: Cémo trabaja.

El trabajo de un sistema de reaccién se resume breve-
mente como sigue. El aire es el fliido que trabaja. La gaso-
lina, que en la practica puede ser cualquiera de los hidro-

_carburos liquides, naturales o sintéticos, que usan actualmen-
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te los motores de explosién, se utiliza Gnicamente para calen-
tar el aire. Ei-aire es aspirado y comprimido en una cima-
ra, donde se recalienta por combustién con la gasolina inyec-
tada. En la reexpansién se utiliza parte de la energfa en un
motor que mueve el compresor, y el aire, todavia capaz de
expansionarse, descarga en la atmésfera a gran velocidad al
salir por una o varias toberas especiales. Estos gases de es-
cape producen una reaccién o empuje sobre todo el sistema, que
constituye ¢l esfuerzo de propulsién.

Vista posterior del avién Campini.



Febrero 1942

;Qué puede esperarse realmente del motor termo-propul-
sor? Los hombres de ciencia aseguran que en su actual es-
tado de progreso puede proporcionar una poderosa fuerza de
impulsién en relacién con el peso y velocidad de los gases a
la salida, pudiendo hacer posible la obtencién de mayores ve-
locidades para ‘el avién que las conseguidas hasta ahora con
los tipos de motores en uso. Su eficiencia no disminuye al re-
ducirge la densidad del aire a las grandes alturas, sino que
por el contrario aumenta, debido a las bajas temperaturas
reinantes en esas regiones. Ademis, un sistema completo ter-
mo-propulsor es de construccién sencilla, forma exterior con-
venientemente fuselada y puede funcionar con cualquier cla-
se de gasolina.

Los mandos de regulacién comprenden: mando. para re-
gular la alimentacién de gasolina, regulacién del escape de
gases, variaciones de velocidad del compresor o regulacién
de la potencia del motor que acciona al compresor. Para ma-
niobrar el avién se puede actuar directamente sobre la aber-
tura de salida de los gases de escape. El aeroplano puede equi-
parse con una o més instalaciones completas (en la figura se
indiea una instalacién mdltiple), que pueden funcionar aisla-
damente o en conjunto. Cuando se trata de un grupo de ins-
talaciones clertas funciones pueden ser comunés a varias. Por
ejemplo, una turbina o motor puede mover los compresores
de dos equipos.

Proyectos italianos.

El 27 de agosto de 1940, segtin el Popolo d'Italia, un avién
italiano de gran velocidad, con sistema termo-propulsor, pro-
yectado por el ingeniero S. Campini, de la Casa Caproni (al
que se ha aludido frecuentemente durante su desarrollo), hizo
un vuely de diez minutos de duracién sobre el aerédromo For-
lanini (Milan), en presencia del General Alberto' Briganti,
Jefe de la Zona Aérea mGmero 1, Las particularidades del
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- aparato, citadas en una referencia del Ministerio de Pro-

duccién Aeroniutica (R. T. P.), describen el aparato como
enteramente metélico, con peso total cargado de 4.000 kilogra-
mos, tren retrictil y camarote para la tripulacién, acondicio-
nado para vuelos a grandes alturas. El aparato vold utili-
zando la reaccién de los gases de escape, y fué reputado como
tipo prerrevolucionario de avién e instalacién de motores, La
nota agrega que el trabajo de Campini supone el desarrollo
de un motor cuya eficiencia no es inferior a la obtenida con
la combinacién motor de explosién-hélice aun a determinadas
velocidades.

La referencia del Popolo d’Italia no dié detalles del mo-
tor de propulsién; pero probablemente éste obedece a las di-
rectrices sefialadas por Campini en 1932. En el proyecto, del
que se acompafia un dibujo, Campini pensé en el empleo de
este sistema de propulsién para velocidades inferiores y su-
periores a la del sonido. El camarote, 4, es de forma ovalada,
construido para que la tripulacién resista las bajas presiones
del aire a grandes alturas. E] aire se admite por la parte
en que el espacio anular entre la camara, A4, y el cilindro, B, .
tiene menor seccién transversal. Este espacio se ensancha ha-
cia atrds, a fin de convertir la energia cinética del aire en
presion. Este aire asi. comprimido pasa entonces por un com-
presor centrifugo de dos velocidades, C, accionado por un mo-
tor radial, D, o posiblemente, por una turbina de gas. Des-
pués del compresor, el aire pasa por un radiador, E, que ac-
taa también como rectificador, a una amplia cdmara de com-
bustién, F. Aqui, en un canal anular, G, de forma Venturj,
el aire se mezcla con la gasoling, y después de la expansién
escapa por la tobera, H. Esta puede estrangularse mis o me-
nos por intermedio del cono, J, haciendo variar el 4rea de la
seccién por la que escapan los gases. Al poner en marcha el
sistema, ‘existird una presién negativa en el interior de la
camara, entre el camarote A y el cilindro B, pudiendo admi-
tirse aire por los orificios laterales, K, reglables a voluntad.
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Un esquema del avién Campini para vuelos a grandes alturas y velocidades superiores o inferiores a la del sonido. La tripulacién va

en camarote a presién. El peso cargado es de 4.000 kilogramos. Realizé un primer vuelo de diez minutos el 27 de agosto de 1940.

Ha repetido el vuelo el dia 30 de noviembre de 1941, haciendo el recortido de Mildin a Roma y regreso a una velocidad media
de 200 km./h. y con una duracién total de 2 h. 15 m. 47 s.
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. La admisién de aire por el sistema descrito es la emplea-
da para velocidades inferiores a la del sonido. Si la velocidad
del avién fuese superior a la del sonido, €l anillo, L, se mueve
hacia delante, como indica la linea de puntos. El viento rela-
tivo entra ahora por una especie de tanel que converge pri-
‘mero y después se ensancha, teniendo asi en cuenta las espe-
ciales condiciones de la corriente para velocidades super-
sénicas.

Algunos experimentos alemanes.

Alemania, y la Compafifa Junkers en particular, estin rea-
‘lizando también investigaciones en este sentido. De los dos
" proyectos Junkers que se indican en los dibujos, uno repre-
senta una instalacién que emplea un motor radial de dos tiem-
pos y varias filas de estrellas, para mower el turbo-compresor.
Normalmente, en instalaciones de este tipo, una parte del aire
que ‘sale del compresor se utiliza para cargar los cilindros del
motor. Los gases de escape del motor auxiliar y 1a mayor parte
del aire que sale del compresor se mezclan, poco antes de salir
por las toberas de eyeccién del propulsor. Con este sistema se
producen pérdidas de remndimiento, pues aunque la masa de
gases del escape aumenta, salen a menor velocidad. Para evi-
tar este defecto, la mayor parte del aire pasa a una cédmara
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Esquema Junkers, de termo-propulsor con motor radial mdltiple de

dos tiempos y refrigeracién por aire para mover el turbo-compresor,

Lleva cdmaras de combustidn, E, en las que se inyecta gasolina
para incrementar el esfuerzo de propulsidn.
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de mezcla, a la que se haeen pasar los gases de escape, ele-
vandose asi la presién antes del paso de la mezcla a la tobera
de eyeccidn. :

En el dibujo puede observarse que el aire es impulsado por
el compresor, A, y obligado a circular por pasos o conduc-
tos, B (esquema superior), entre pares de cilindros opuestos
de cada estrella. De este aire se utiliza una parte para ba-
rrido y carga de los cilindros, y otra parte circula alrededor
como medio de refrigeracién de los mismos, pasando después
a las cimaras de mezcla, C, situadas entre cada dos estrellas
de cilindros, alternando con los conductos de pase, B. En es-
tas cadmaras, los gases de escape se mezclan con e] aire, pre-
viamente calentado por su contacto con los cilindros. Desde
aqui pasa la mezcla por las toberas de escape, D, al aire ex-
terior. Para poder aumentar el esfuerzo de propulsién, en de-
terminados casos se utilizan las edmaras de combustién, E,
situadas entre las de mezcla v las tuberias de eyeccién. En
ellas se introduce gasolina por los inyectores, F, mezclédndose
v queméndose con los gases procedentes de la cdmara de mez-
¢la. En el dibujo inferior se indica la marcha del aire a través
de toda la instalacién..

Aungue parece ser ventajoso €l empleo de un motor “re-
ciproco”, que mueva el compresor al mismo tiempo que reci-
be de &l parte del aire comprimide para su carga y funcio-
namiento, los datos obtenidos de instalaciones semejantes de-
muestran que las mejoras y seguridad de marcha conseguidas
hacen preferible el empleo de una turbina de gas para este
trabajo auxiliar. La Compaiifa Junkers ha estudiado y pro-
puesto una instalacién interesante de este tipo. .

A pesar de los grandes progresos a que aspiran estos pro-
yectos, por ejemplo, los de los italianos, la Compafiia Junkers
se inquieta por los problemas que las velocidades superiores
a la del sonido introducirian no sélo en el avién, sino en la
circulacién del aire a través del sistema. Con admirable cau-
tela admite que tales velocidades daridn lugar a problemas
de caricter complejisimo, de los que hoy apenas si se tienen
conociinientos elementales’ Los datos aprovechables actual-
mente son principalmente los balisticos, que estudian las tra-
yectorias de los proyectiles.

Velocidad éptima.

Con el tipo de instalacién indicado esqueméiticamente, que
comprende una turbina de gas y un tubo-compresor, ambos
montados en el mismo &rbol, es de gran importancia la elec-
‘cién de la velocidad més conveniente de salida de gases por
las tuberias de eyeccién.

Si la velocidad fuese demasiado pequefia, la turbina de
gas mecesitaria ser de grandes dimensiones. Si la velocidad
fuese excesiva, esto es, por encima de la velocidad del sonido,

- es muy posible que «con nuestros limitados conocimientos de

los fenémenos que ocurren en estas condiciones se logre un
pequefio grado de eficiencia de la instalacién. Segfin esto, para
aplicaciones practicas, la velocidad éptima debe de ser la ma-
yor posible, pero inferior a la del sonido. La eleccién de esta
velocidad permite regular la abertura anular de salida de la
turbina, de modo que guarde relacidn con la de la tuberia

"~ de eyeccién, segiln las condiciones conocidas de circulacién de

la corriente de aire a estas velocidades. Permite, ademés, pro-
vectar exteriormente la instalacién con arreglo a perfiles aero-
dindmicos practicos -para estas velocidades.

Si el conducto, de la turbina de gas al orificio de descarga,
fuera reduciéndose en la direccién de la circulacién, seria me-
nor la velocidad del gas que pasase por la turbina, y, como
consecuencia, habria que aumentar las dimensiones de ésta.
Por el contrario, si la seccién del conducto aumenta hacia la
salida, puede alcanzarse una velocidad excesiva en la circula-.
cién de los gases, que si es-del orden de la velocidad del so-
nido provocaria desfavorables condiciones en la circulacion.
Por esto es preferible mantener el orificio de descarga de las
mismas dimensiones, aproximadamente, que el de la turbina
para evitar tan perjudiciales efectos. El mismo resultado be-
neficioso en la-circulacién interior, que hace posible un perfil
exterior eficiente, puede conseguirse con pequefias modifica-
ciones del orificio de descarga, haciendo variar su abertura
dentro de limites restringidos de un 8 por 100 aproximada-
mente. ‘
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El esquema que se da a continuacién consta de un com-
presor, A, movido por una turbina, B. E] aire que sale del com-
presor pasa a la cdmara de combustién, C, en la que se in-
yecta gasolina. Los gases de la combustién que salen.de la
turbina pasan por un conducto anular, D, al orificic de des-
carga, F, con una velocidad ligeramente inferior a la del so-
nido. El 4rea del orificio E es, aproximadamente, igual a la
abertura de salida de los gases de la turbina. El conjunto de
Ial iélstalacién va montado en una armadura de perfil fu-
selado.

ULy

Proyecto Junkers de una instalacidn fuselada. La gasolina se inyecta

en la cimara de combustién, C, entre el compresor, A, y la turbina

de gas, B. Los gases de combustién pasan por la turbina y escapan
por el orificio, E, a velocidad inferior a la del sonido.

Otros proyectos de termo-propulsores para aviones con com-
pesores de rotacién y “reciprocos”.

La discusién de las posibilidades de la propulsién en avia-
cién por los sistemas de instalacién antes indicados abren
campo, atin poco explorado, a las investigaciones de la cien-
cia, que durante mucho tiempo han estado totalmente con-
centradas en el perfeccionamiento de log actuales tipos de
aviones, pero con arreglo a la téenica antigua del motor de
explosién, siendo verdaderamente extraordinario que siste-
ma tan revolucionario como la propulsién del avién por reac-
cidn de una corriente de gas al salir a gran velocidad por un
tubo haya necesitado como coyuntura para atraer la atencién
de los técnicos y Gobiernos de distintas naciones, circunstan-
cias extraordinarias como-las que actualmente vive la Huma-
nidad, El inmenso progreso comseguido en el rendimiento de
las hélices, que hasta relativamente tiempos modernos ha ten-
dido a ejercer una influencia retardatriz en el desarrollo de
los motores, y €l maravilloso avance en los motores de explo-
sién para aviacién con turbo-compresores, que permiten res-
tablecimientos de potencias a dos velocidades o alturas, pa-
recen haber contribuido a que no se considerase la aplicacién
del sistema de propulsién por reaceién como decisivo paso ca-
paz de alterar las orientaciones de la téenica de investiga-
eién. Es, poco més o menos, lo que ha ocurrido otras veces
en distintas esferas de la téenica, por ejemplo, con la ruedas.
Estas han pasado del primitivo disco de madera macizo a la
rueda con radios; mis tarde la rueda se revistié con una llan-
-ta de hierro, hasta legar, por desarrollos sucesivos, a la
r}zeda de goma. A continuacién aparecié el revolucionario
tipo de neumitico, que permitia alcanzar grandes velocida-
des al vehiculo, y que desarrollado Gltimamente, en su for-
ma de neumitico a alta presién, consiguié alcanzar cualidades
de seguridad y larga duracién, hasta llegar a adoptarse uni-
versalmente. Y cuando parecia haberse conseguido uma per-
feccién completa, atin aparecié el tipo de rueda balén, a baja
presién, que proporciona una svuavidad en la marcha del co-
che jamis conseguida con ninguna clase de suspension por
.ballestas. Marcé una nueva era en el autmévil, sustituyendo
réapidamente al tipo de alta presién. )

- La introduccién de la turbina de vapor Parsons es otro
ejemplo de descubrimiento, sensacional, con el que se consigue
la rapidisima y universal implantacién de un nuevo sistema de
propulsién, que permitié desterrar formas de potencia que se
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habian considerado, sin discusién, como perfectas durante mu-
cho tiempo.

La propulsién por reaccién puede o no puede llegar con
el tiempo a emular los ejemplos anteriores; pero lo que es
indudable es que la atencién concentrada que le dedican los
hombres de ciencia e ingenieros de todo el mundo en sus in-
vestigaciones y trabajos, ha permitido que se proyecten va-
rios sistemas de motores de reaccion, en estado ya tan avan-
zado, que es posible se consiga la realizacién de vuelos con
un avién dotado de este nuevo sistema de propulsién. Aparte
del breve vuelo realizado en Italia el afio pasado por el avién
Campini, que se resefi¢ anteriormente. '

Conviene indicar aqui que la propulsién por reaccidn, a la
que ahora mnos referimos, tiene poca relacidn con el principio
de reaccién en que se funda la aplicacién de la propulsién por
detonacién o propulsién ..cchete” (Rocket Propulsion) a los
aviones. Algunos escritores han confundido los dos sistemas al
discutir sus posibilidades. Los fines a que tienden ambos pue-
den, en general, considerarse como idénticos: gran veloci-
dad, vuelos a gran altura, rdpida subida y eliminacién de gra-
ves problemas de vuelo estratosférico, convirtiendo sus ries-
gos en geguridades. Existe, sin embargo, una diferencia fun-
damental entre los dos sistemas. En la propulsién “cohete?,
el oxigeno necesario para la combustién esti contenido en la
sustancia explosiva que se emplea. En la termo-propulsion,
también por reaccidn de los gases de escape, el oxigeno reque-
rido para la combustién de la gasolina se toma directamente
de 1a atmésfera. _ v .

Los alemanes emplean como titulo para el principio de la
termo-propulsién, Heissluftstrahliriebwerke. Los franceses,
motores Thermopropulseurs (los ingleses la llaman Get pro-
pulsion.) -

En el Salén de Paris de 1938 se exhibié un modelo de aero-
plano con arreglo a esta concepcién futurista. Era un mo-
noplano de ala media, con un fuselaje de forma muy aero-
dindmica, en el interior del cual iban instalados todos los 6r-
ganos de propulsién. Sus ambiciosas caracteristicas eran: Ve-
locidad, 1.000 kms./h.; potencia, 14.000 cv.. techo, 80 kms.;
superficie alar, 16 metros cuadrados; peso, 2.000 kgs.

Como indiqué anteriormente, los ingenieros ingleses han
ficurado 2 la cabeza de los progresos en este género de propul-
sién aplicado a aviacién, habiéndose registrado cierto ntme-
ro .de patentes durante los Gltimos veinte afios. Los nombres
més destacados en este campo son H. 8. Harris, como precur-
sor, en 1917, v F. Whittle. o

En las siguientes motas pasamos revista a los principales
tipos de instalaciones termo-propulsoras de origen inglés, sue-
co y suizo: Fijamos la atencién particularmente en el esque-
ma de Schurter, en el que los conductos de distribucién pue-
den servir como partes de la estructura del fuselaje o alas.
Considerados como borde de ataque del ala, pueden servir,
ademés, como instalacién que evite la formacién de hielo en
las alas a grandes alturas de wvuelo.

Tanto los esquemas Milo como los de Ljungstrém, ambos
suecos; tienen perfil fuselado, y probablemente han sido pro-
vectados nara su instalacidn en las alas, Una particularidad
del primero de los mencionados es una derivacién del aire com~
primido para cargar y calentar el camarote a presién de la
tripulacién para vuelos a grandes alturas. Em la instalacién
Ljungstrém se han tenido en cuenta los casos en que se ne-
cesitan ripidas aceleraciones, subidas repentinas o “tirones”,
y efectos de frenado.

Varios proyectos de termo-propulsores son debidos a
F. Whittle. En el esquema que damos én este articulo se uti-
lizan las componentes de las grandes velocidades de rotacién
nara disminuir el peso del conjunto. Son interesantes también
los detalles del compresor tipo-impulsor, que ha sido proyec-
tado para asegurar que circule por cl sistema una gran masa
de aire, requisito basico para obtener el rendimiento debido
en esta clase de instalaciones, Todo el aire oue sale del com-
presor, unido al de combustién de gases de la gasolina, pasa
por una turbina, de una sola rueda de aletas, que mueve al
compresor. El primer esquema de H. S. Harris era un inte-
resante compresor.-simple combinado con doble cidmara de
combustién, cuyos gases de escape salian por largos tubos-di~
fusores, que a su vez admitian aire exterior para aumentar
la masa de gases propulsores. En €l préximo articulo se am-
pliarén detalles de este primitivo proyecto,
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Esquema Whittle, montado directamente en Ja cola de un aeroplano. Admitido el aire en el interior del fuselaje pasa al compresor, que
gira_a’gran velocidad, y de él a las cimaras de combustidn, D, y a la turbina, H, que acciona al compresor, descargando por la tuberia, J.

Esquema de una instalacion inglesa.

Para comprender mejor muchos detalles de la instalacién
Whittle, damos a continuacién un esquema, en el que se obser-
va que estid destinado a ir montado dentro del fuselaje. Ini-
cialmente puede admitirse e] aire, o por medio de un orificio
apropiado colocado en la parte anterior, o por una serie de
aberturas convenientemente situadas para recoger la capa
limite de aire en contacto con el fuseldje.

El compresor.tiene dos tomas de aire, que van una a cada
lado del plano de rotacién del impulsor, A. Este funciona a
una velocidad tal, que el aire que sale por los extremos de las
aletas lo hace a una velocidad superior a la del sonido. Para
tener seguridad de una buena y conocida circulacién de aire
es conveniente, sin embargo, que la velocidad de éste se re-
duzea a una hiposénica antes de que el aire alcance partes
fijas del compresor-impulsor. Para conseguirlo se ha estudia-
do la disposicién del compresor, de modo que el aire, después
de admitido, pasa primero el difusor radial o cidmara prima-
ria, B, 12 que lo descarga en el cordén, C, cuya seccién trans-
versal va aumentando. En su salida, el cordén o cidmara, C, va
unido directamente a una cdmara de combustién, D, de forma
helizoidal. Al principio, la camara de combustién es de forma
cénica, constituyendo un difusor secundario para el compre-
sor, mientras que el extremo de descarga de esta cdmara va
unido a la boauilla de la turbina, que se extiende en forma
de voluta alrededor de la periferia de la misma, constituyen-
do un sencillo orificio anular; de este modo, la zona de admi-
sién de las paletas de la turbina esti siempre en contacto con
la corriente de gas. En F se indica, en desarrollo, las diver-
sas partes v marcha de los gases desde la cadmara del com-
presor a la turbina.

El aire se calienta por la adicién de gasolina introducida
en la cimara de combustién por un inyector, F', rodeado por
una caperuza, . La cara interior de esta caperuza puede cu-
brirse con una lamina de metal perforado o con una malla
de alambre, como se indica en el dibujo en detalle que se da
de esta parte, produciéndose asi una capa limite de aire que
circula a velocidad reducida. El aire y los gases de combus-
ti6n ceden parte de su energia al rétor de la turbina, H, cue
mueve el comoresor. Despuds de abandonar la turbina, el aire
pasa a un colector anular en forma de canal divergente, si-
tuado entre el conducto de descarga, J, y un cono montado
en el cuerpo exterior o caja de la turbina. El conducto se pro-
longa hacia atrds, terminando en un tubo de escape conver-
gente divergente, colocado en la cola del aparato, consiguién-
dose asi la propulsién del conjunto.

En los aparatos con dos motores de este tipo deben de dis-
ponerse éstos de modo que giren en direcciones opuestas para
reducir a un minimo el efecto de los pares giroscénicos. Al-
gunos esquemas Whittle fueron expuestos por Flupgsport
en 1938. :

Algunos sistemas suecos.

Son motopropulsores fuselados para su instalacién en las
alas, con arreglo a proyectos de A, Lysholm, que fueron
adaptados por Milo Akticholaget, de Estocolmo. En uno de
éstos, del que damos un esquema, en el que se ve media sec-
cibn de la instalacién, el aire entra por un orificio axial, es
comprimido en un compresor-impulsor, A, de varias veloci-
dades, y pasa después a una cidmara, B. En esta camara va
alojada otra anular de combustién, C, y la turbina de gas, D,
que acciona al impulsor. El aire, previamente calentado a su
paso entre las paredes de la ecidmara de combustién y el cuer-
po de la turbina, invierte su direccién de circulacién y entra
en la cadmara de combustién por los difusores, E, que a su vez
contienen los inyectores de gasolina. Desde la cidmara de com-
bustién vuelve a invertirse la corriente, expansionindose los
gases en la turbina y pasando a velocidad acelerada por un
conducto de salida de seccién transversal decreciente hasta la
tuberia de descarga, F,

El esquema Milo se refiere a dos de estos moto-propul-
sores instalados en las alas de un avién proyectado para
vuelos a grandes alturas. Cada mna de las instalaciones ali-
menta con parte del aire comprimido, previamente regulado,
el camarobte de la tripulacién para calentarlo y mantenerlo
a presién constante. Este aire lo toma de la camara, B.’
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Proyecto sueco de termo-propulsor Milo para instalacidn en las alas
del aeroplano. Todo el aire que sale del compresor de varias velo-
cidades, A; pasa a la cdmara, B, y de ella ala de combustidn, C,
donde se quema con la gasolina inyectada por E, expansiondndose
en la turbina, D, y pasando a- gran velocidad por la tuberl

de eyeccidn, F. - -
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Instalacidn Milo para vuelos a grandes alturas.

Instalaciones de tipo similar han sido propuestas por
Aktiebolaget Ljungstroms Angturbin, a una de las cuales se
refiere la figura. Es semejante en construceién y funciona-

“miento a la Milo, antes descrita; pero con la diferencia de
que éste emplea un par de compresores de hélice con rotores
gemelos, A, accionados por €l 4rbol de la turbina. El aire es

_admitido' por el extremo anterior e impulsado por los compre-
sores a la camara, B, de donde pasa a la de combustién, C, en
la que se inyecta gasolina, y de aqui a la turbina, D, con una
doble inversién de corriente, como precedentemente.
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Instalacién Ljungstrdms Angturbin de doble compresor, con con-
ductos, F y G, con vélvulas que al admitir aire producen efectos
de frenado o incremento de la propulsidn.

Consideraciones especiales hacen a veces necesario poder
disponer de ‘medios para incrementar rapidamente 14 velo-
cidad del aparato. Esto sucede, por ejemplo, en el despegue
del avién o en caso de que al ir a tomar tierra observe el
piloto que se pasa del aerédromo y necesita elevarse rapida-
mente, o cuando es inminente el peligro de tropezar con un
obstaculo, que con un incremento de velocidad en el avién po-
dria saltarse ficilmente. En condiciones mormales, la regu-
lacién de’velocidad se efectia por variacién de las cantidades
de gasolina inyectadas. Cuando se necesite aumentar ripida-
mente la velocidad del aparato, seria necesario aumentar sa-
bitamente la cantidad de gasolina, aumentandose asi la tem-
peratura inicial de los gases de propulsién, con el peligro de
que pasase de cierto valor esta temperatura, ya que el com-
presor mo podria aumentar con suficiente rapidez su veloci-
dad para proporcionar la cantidad de aire que se necesitaria
para la combustién del exceso de gasolina inyectada.

‘REVISTA DE AERONAUTICA

Aceleraciones rapidas.

Para evitar los inconvenientes que antes se apuntan y per-
mitir incrementos rapidos de velocidad sin femor a efectos
perjudiciales, se reduce temporalmente la energia utilizada en
la propulsién aumentando simuitdneamente la parte de po-
tencia utilizada para mover el compresor. De este modo se
acelera el compresor, aumenta la cantidad de aire que éste
proporciona y disminuye, por consiguiente, la riqueza de la
mezcla en la cimara de combustién, y, como consecuencia, la
temperatura de los gases en €] escape. En estas condiciones
no hay inconveniente en aumentar la cantidad de gasolina
que se inyecta en la cdmara de combustién, proporcionalmen-
te al exceso de aire gue recibe, para volver a dar a la mezcla
el mismo titulo de riqueza anterior, y de este modo habremos
acelerado €l avién sin temor a excesos de temperatura, Estas
operaciones pueden efectuarse en un tiempo muchisimo me-
nor del que seria necesario para un aumento gradual de la
Inyeccién de gasolina. _

Estas manipulaciones pueden efectuarse, o bien disminu-
yendo la presiéon de los gases de escape antes de su salida de
la turbina, o bien disminuyendo la cantidad de aire admitido
para el compresor. El primer método es el empleado en el
¢jemplo de la figura. Normalmente, los gases que salen de la
turbina pasan por conductos, E, de secciébn cada vez menor,
que van provistos de una valvula. Dos conductos auxiliares,
F y @, en comunicacién con los gases a su salida de la tur-
bina, y provistos también de una valvula cada uno, salen
al exterior, atravesando el wuerpo de la turbina y orientin-
dose sug orificios de salida, uno hacia adelante y otro hacia
la cola del avién, En vuelo normal las tres valvulas van co-
locadas en la posicién marcada con trazo lleno en la figura;
pero si la valvula de cualquiera de los conductos F o G se
abre, la presién disminuye en la zona correspondiente de la
turbina. Esto se traduce en un incremento de calor y caida
de presién en la turbina, que se transforma en energia me-
cadnica adicional aplicada al compresor. La regulacién de la
valvula del conducto E, o la del conducto F, o la del ‘G, pro-
ducen, respectivamente, un efecto de frenado ¢ de aceleracién.

Para la puesta en marcha sélo se inyecta una pequefia
cantidad de gasolina, y la mayor parte de la energia es ahsor-
bida por el compresor, mientras que el sistema de pro-
pulsion funciona a bajo régimen o “descargado”. Por consi-
guiente, en la cdmara de combustién la mezcla es pobre y pue-
de aumentarse repentinamente la cantidad de gasolina has-

ta “plena carga” o pleno régimen, sin que sean de temer efec-

tos perjudiciales. Con el moto-propulsor funcionando a “media
carga”, al aproximarse el aparato a tomar tierra, un proce-
dimiento semejante proporcionaria un exceso de gasolina que
aceleraria el avién, consiguiéndose asi que el piloto pueda
ayudarse con el motor para la toma de tierra o evitar el pe-
ligro de un obstacutlo. '

Cuando se emplea como mando la regulacién de la entra-
da de aire al compresor, se provee el tubo de admisién de una
valvula de mariposa, que cuando estd parcialmente cerrada
reduce la cantidad de aire al compresor, disminuyendo la ve-
locidad de descarga de los gases. Si la cantidad de gasolina
inyectada permanece invariable, el aumento de energia cedido
por la disminucién del esfuerzo de propulsién pasa al compre-
sor. No es necesario decir que pueden emplearse ambos mé-
todos simultédneamente en el mismo motor para producir los
efectos’ deseados con més rapidez. >

Instalaciones suizas.

Volviendo la vista a Suiza, encontramos el sistema pro-
puesto por W. Schurter, de Zurich, que hace exclusivamente
uso el compresor de tipo reciproco. Emplea émbolos simples
o émbolos opuestos, alta compresién y motores de dos tiempos.
Cada €mbolo va unido a otro que hace de compresor, coaxial
con €l primero,

Ambos tipos se indican esqueméticamente a continuacién.
En el primero, el motor de émbolo finico estd combinado con
un compresor anular de émbolo de doble accién. El cilindro
compresor lléeva en cada extremo grupos de valvulas de admi-
sién y escape. Por uno.de los lados, el compresor proporcio-
na aire, aproximadamente a dos atmoésferas de presién, al ci-
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lindro del motor a través del conducto 4, y de lag aberturas
de barrido del cilindro motor. Por su otro lado, €]l compresor
descarga el aire en el conducto B, donde se mezcla con los
gases de la combustidn cuando abandonan éstos e! cilindro por
las aberturas de escape. El émbolo del motor comunica por
su cara inferior con el cilindro recuperador, C.’
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Detalles de compresores Schurter de émbolo simple y de émbolos

opuestos. Un émbolo compresor de doble accion va unido directa-

mente a cada émbolo motor, que lleva debajo un cilindro recupe-

rador. De este modo el trabajo consumido en la carrera motora
del émbolo se recupera en la carrera de compresion.

Los motores de émbolo opuesto se equilibran tedricamen-
te, haciéndose perfectamente en ellos la operacion de jba,rndo.
La parte superior del compresor inferior manda el aire a la
camara D, de la que se toma parte para el barrido y carga
del motor, y el sobrante pasa por el estrecho paso anular E
a la cimara de mezcla F, vefrigerando la zona del cilindro
en que se realiza la combustién y absorbiendo, por consiguien-
te, calor. El aire de los extremos exteriores de ambos com-
presores pasa por el conducto G a la camara de mezcla, en
la que el extremo inferior del compresor superior descarga
directamente. La caida de presién, debida al barrido, se evi-
ta asi en gran parte del aire comprimido. Seria posible cons-

truir una instalacién de este tipo como motor-compresor de .

&mbolo libre. Kl trabajo del motor, compresor y cilindros re-
cuperadores puede equilibrarse de modo que sélo se necesiten
mecanismos relativamente ligeros para acoplamiento al 4rbol
motor. .

Ventajas de los motores combinados. .

Tos motores combinados de este tipo parecen ofrecer ven-
tajas, puesto que la compresién preliminar del aire se efec-
tha a baja presién, mientras que las altas presiones se utili-
zan para la eficaz combustién de la gasolina. La potencia des-
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arrollada por cada motor se absorbe en la compresién del aire
en el correspondiente cilindro compresor y en el cilindro re-
cuperador. ¥l trabajo consumido en éste, asi como en el aire
sobrante del compresor, se emplea Gtilmente en hacer volver
el émbolo motor a su primitiva posicién de compresién. Aun-
que el compresor trabaja solamente a presiones relativamen-
te bajas, el gran nimero de valvulas automaticas de admi-
sibn y escape es un inconveniente para los motores de avia-
cién, particularmente cuando se necesitan motores de gran
velocidad para el funcionamiento con grandes <volimenes
de aire. 4
El esquema que se da a continuacién indica una instala-

cién completa con varios compresores. No se necesita que to--
dos éstos funcionen continuamente, pudiendo separarse uno
o mas de ellos del conducto de distribucién H por medio de
las valvulas J, sirviendo asi como wuna reserva de potencia.
Con esta disposicién sers necesario poder regular la presién
y volumen de gases en el conducto A, utilizdndose para esta
misién las valvulas K. Estas son de resorte y hacen variar
automaticamente la seccién transversal de las toberas de des-
carga con arreglo a la presién existente en el conducto. La
tensién de los resortes de valvula puede reglarse durante el
funcionamiento, pudiendo cerrarse o abrirse a voluntad una
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Esquema de una instalacién Schurter con tres compresores de ém-
bolo simple que pueden ponerse en circuito por medio de las vél-
vulas J. La presién de los gases de propulsién puede regularse en
el conducto H por medio de vélvulas de resorte, K. Las cdmaras de
combustidn, L, sirven para obtener incrementos de potencia. En el
esquema inferior se indica una instalacién en la que el conducto
de distribucion en el borde de ataqueé evita la formacién de hielo
en el ala. :

Como los gases de reaccién que hay en el conducto H con-
tienen una cantidad adecuada de oxigeno y la temperatura
es relativamente baja (aproximadamente, 200° centigrados),
puede usarse mayor cantidad de gasolina para aumentar la
potencia. El1 rendimiento de la combustién con esta forma de
emplep es relativamente bajo, pero el aumento de potencia
puede ser fitil emplearlo cuando se despega o se toma altura,
El conducto H puede llevar cimaras de combustién suplemen-
tarias, L, dispuestas entre el conducto y las toberas de des-
carga o como aditamento de éstas. La primera disposicion evi-
taria los posibles efectos perjudiciales de las altas tempera-
turas en las vilvulas de regulacién K. Cada cémara estd pro-
vista de un equipo de inyeccién de gasolina y de uno de en-
cendido. ’

Para economia de peso puede hacerse la instalacién de
modo que el conducto H sirva de borde de atague para mun ala
o como parte de la estructura del fuselaje. Colocado en el ala,
como se indica en M, serviria para eliminar el peligro de for-
macién de hielo a grandes alturas. :
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Papelde la Aeronautica en el problema del Pacifico

REVISTA DE AERONAUTICA

Por FERNANDO VILLALBA

Teniente Coronel del Aire,

En julio de 1934 escribi el articulo que la Revista
ha hecho reaparecer en el anterior nimero con el mis-
mo titulo que éste.

JPueden hacer lo propio de lanzar sin corregir un
trabajo de fecha tan remota los que negaban (y nie-
gan) personalidad a la Aviacion?

Evidentemente, no; pues como ejemplo, diré, con-
servo un articulo periedistico, aparecido en el afio 1933,
de un especialista naval, titulado ‘“Bases mavales”, en
el que enumera de por menudo todas las necesidades
ofensivas y defensivas, segun él, de tales puntos de
apoyo, y ahora, a la vista de la cruda realidad, se apre-
cia lo absurdo de aquel punto de vista, pues no nom-
bra, ni siquiera de pasada, a la Aviacién.

¢Es que con lo sucedido en Hong-Kong y la bahia
de la Perla y lo que esta a punto de sucederle a Sin-
gapur, podria lanzarse de nuevo esa publicacién? Evi-
dentemente que no; y ello no es debido a dotes adivi-
natorias que nunca posei, sino al desapasionado estu-
dio de los problemas y a prestar la debida atencion a
“los imponderables”, como es esa virtud excelsa del
patriotismo, que ha convertido a los modestos aviado-
res japoneses (nuevos David) en el ariete que ha se-
pultado en los mares a los acorazados que los domina-
ban (nuevos Goliat).

Hecho este corto y obligado comentario, que es
como el puente entre aquellos tiempos y éstos, trata-
remos de analizar, a la vista de la realidad, cual es la

situacion actual de los contendientes en el teatro de

operaciones del Pacifico, que, pese a su inmensidad, no
es sino uno de los que actualmente sirven de tablero
donde se juega la interesante partida,

No es necesario, por otra parte, el justificar la ac-

Piloto y Observador

titud de los contendientes con razonamientos de super-
poblacion, superproduccion, etc. Cuando un pais afron-
ta la seria aventura de la guerra no lo hace sino por
razones muy justificadas, y repetiré aqui el parrafo
final de la primera parte de mi trabajo citado: “Todos
tienen razén; es decir, ninguno, y cuando esto ocurre
son las armas las que tienen que decidir,”

Planteado el problema tal y como lo habian hecho
las diplomacias, el esperado choque entre las poten-
cias anglesajonas y el Imperio japonés hubiera guar-
dade gran semejanza con el de las Flotas alemana e
inglesa en la batalla de Jutlandia, cuando después del
primer dia de lucha, por haberse esfumado la Escuadra
alemana, dejando asombrados a los ingleses, el Almi-
rante aleman, von Scheer, con el camino a sus bases
cortado por la Escuadra enemiga, podia adoptar dos
actitudes (como hace dias los japoneses): esperar a
gue el encuentro se reprodujera al clarear el nueveo
dia y el Almirante inglés demostrase palmariamente al
mundo incrédulo la estupenda verdad de que las 180
toneladas de metraila producidas por la .descarga de
sus barcos pesaban mas que las modestas 90 de los de
von Scheer, o adelantarse, y con audacia tratar de cam-
biar la situacion en su favor.

Como el Almirante aleman, los japoneses no han
esperado, y el uso meditado, preparado y valeroso de
los nuevos medios de la guerra naval, el sumergible
y el avion, han variado los términos del problema en
condiciones tales, que los que hoy podrian hacer la de-
mostracion casi gratuita, en perjuicio de sus adversa-
rios, de que su andanada pesa mas, son los nipones.

Las bases anglosajonas, abundantes, bien situadas
y perirechadas, se estd demostrando no son llave por
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si solas; como en general ningiin lugar, por buena que
sea su situacion, tiene valor en si en la guerra, terres-
tre o maritima. Este valor se lo dan la cantidad de
fuerzas (no navales Gnicamente, como antes) aéreas,
navales e incluso terrestres que las guarnezcan.

Sin necesidad de cansar al lector, el croquis adjunto
da idea de lo que ha side para las potencias angliosa-
jonas el primer mes de guerra en el Pacifico.

El alguacilado, alguacil, podriamos decir trastro-
cando la clasica frase, y de casi sitiado el Japon se ha
convertido en sitiador de Chang-Kai-Chek. Qcupo
Wake, Guam y—lo que es mas grave—Ia isla de Mid-
way, del grupo de las Hawai, que las mediatiza.

Con ello ha despejado su frente centro-oriental. En
el sector Norte, la actitud rusa y no poco el Ejército
japonés de Kuangtung (que, a decir de los propios ja-
poneses, nada aficionados a la metafora, es ia flor del
Imperio), todo ello sin contar el flanqueo que es €l
Imperio manchil; y en el sector Sur, la alianza con el
pais de Thai (el antiguo Siam) y el convenio con Vi-
chy respecto a la Indochina francesa, unidos a la ful-
minante accion contra Hong-Kong, Estados malayos
(v Singapur), Filipinas, Borrneo, islas Giibert y las de
Nueva Irlanda y Nueva Britania (ambas del Archipié~
lago de Bismarck, y ya muy cerca de Ausiralia) han
alejade la posibilidad de una agresion, hasta el extre-
mo de convertir lo que era un flanco sensible en base
para acciones de envergadura, que ya se han iniciado,
pues el desembarco en las islas citadas del Archipiéla-
go de Bismarck, ya realizado por los nipoaes, es un
paso mas {como lo fueron los de Filipinas, Borneo y
antes Hainan) para llegar a Australia,

La ofensiva contra Birmania, con la cercana y mag-
nifica base de Thai, ademas de incorporar estes ricos
territorios al Imperio de Sol Naciente, es la puerta de
nada menos que la India, y el corte de la famosa “ruta
de Birmania”, compuesia en su primer framo por el
ferrocarril de Rangiin a Mandalay y de ahi a Chung-
King, capital del Mariscal Chang-Kai-Chek, por el ca-
mino que se ha habilitado por la antigua “ruta de la
seda’.

Y por dltimo, la retaguardia del Imperio japonés
esta garantizada incluso contra acciones de menor
cuantia, por tener ocupado con sus tropas todo el te-
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rritorio que gueda al este del ric Amarillo (Hoang-Ho)
hasta Kai-Feng, la provincia de Hag-Huei y el curso
del ric Azul (Yang-Tze), desde Hankeu hasta su des-
embocadura.

A partir de ella estan ocupados todos los puertos
de la costa china hasta la Indochina francesa, v en esta
lista va incluido nada menos que Hong-Kong, con un
“interiand” bastante extenso.

Resumiendo: el frente, ios flancos y la retaguardia
estan asegurades para los nipones, pues los golpes
maestros dados por su Aviacion al poderio naval de
las potencias anglosajonas, destruyendo a una su Flo-
ta y neutralizandola a la otra, ratificados con la ccu-
pacion de las bases de que se habls, de momento han
revalorizado la magnifica situacion estratégica del Ja-
pon (de la que en mi primer articulo hablé), de tal ma-
nera que es en la actualidad practicamente inexpug-
nable.

Pues esta situacion, con ser muy buena, continua-
mente la mejora, extendiendo bases rapidisimamente,
con lo que en primer lugar se asegura el espacio vital
que le es indispensable para verter su creciente exceso
de poblacidn y se provee de las necesarias materias
primas, que con tanta abundancia tienen los paises por
elies recientemente ocupados.

El probiema, antes del choque, estaba bien plantea-
do para el Japén, y elio, debido a factores principal-
mente geograficos; perc en la actualidad esta de tal
forma, merced a su Aviacién, que dado el pais de que
se trata se puede pronosticar, sin miedo a equivocarse,
que la situacién ird a mejor.

Es evidente que las potencias anglosajonas.tienen
una potencialidad econdmica muy grande. Pero el pais
que con un territorio pobre y escaso ha hecho o que
se ha visto ha hecho el Japdn, en posesion ahora de
las riquezas y materias primas de gque su preparacion
y audacia le han hecho duefio, no desaprovechara el
tiempo mientras los demas se arman. _

Poner a un hombre en posesion de un mediano em-
puje en france de desesperacién es peligroso, y el ha-
cerlo con un pais de las condiciones raciales del Japon
lo es mucho mas, pues los pueblos “son un producto
de Ia geografia”, y la japonesa pide, adn mas, exige ex-
pansion.

N. v 1A R.—Por la importancia v actualided de esta colaboracidn, que viene a continuar el trabajo del mismo

autor publicado en nuestro nitmero precedente, vy que recibimos cuando ya estaba en mdquina el actual, lo insertamos

en forma no habitual, fuera de texto v de la Seccidn de “Aeromdutica Militay”’, a la que corresponde.
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Informacion Nacional

El

El pasado domingo dia 18, en el ex-
preso de Barcelona, llegé a Madrid el
Comandante don Angel Salas, Jefe de
la Escuadrilla de Voluntarios Espafioles
que en el frente oriental europeo, lu-
chando contra el  comunismo, cosecha

- laureles para nuestro Ejéreito del Aire
y, por consiguiente, para nuestra Patria.

El Comandante Salas ha regresado a
Espafia disfrutando unos dias de permi-
so, aprovechando el tiempo que su Es-
cuadrilla permanece en un merecido des-
canso. Fué recibido en la estacién por
el excelentisimo sefior ‘General Jefe del
Estado Mayor del Aire, don Eduardo G.
Gallarza, y por sus familiares.

A requerimiento de REVISTA DE
AERONAUTICA, para que nuestros lec-

~ tores ‘tengan una idea de los trabajos
que, formando parte del heroico Ejérci-
to del Aire alemén, ha llevado a cabo
nuestra gloriosa Escuadrilla, el Coman-
dante -Salas ha hecho las siguientes ma-
nifestaciones:

“E] 24 de julio, a las 22,30 horas, sa-
1i6 la Escuadrilla de Madrid con gran
emocién, siemdo entusiisticamente des-
pedida por el excelentisiran sefior Minis-
tro del Aire, Jefe del Ystado Mayor,
gran nimero de Jefes y Oficiales y pl-
blico én general. En Hendaya fuimos re-
cibidos por el General de Aviacién Ber-
thold, con quien se cambiaron breves
frases de salutacién ante la Escuadrilla
formada y la Unidad alemana que con
miusica salib a recibirnos.

"Desde Hendaya, y en los mismos va-
gones del ferrocarril, se continué el via-

je a Berlin. Durante todas las estaciones

del trayecto fuimos obsequiados con
café, té o comida caliente (segln las ho-
ras) por sefioritas alemhanas encargadas
de atender a las Unidades o soldados
que de paso por los paises ocupados o
por Alemania marchaban a la lucha con-
tra el comunismo. -

7Kl dfa 27, a las 19,20 horas, {legamos
a Berlin, donde nos recibié el excelenti-
simo sefior Conde de Mayalde, Embaja-
dor de Espafia en Berlin, con el perso-
nal de la Embajada y representante del
Ejército del Aire alemin. De Berlin nos
trasladamos a un aerddromo, donde se
hizo estancia previa para el total aco-
plamiento de nuestra Unidad, instruc-
cién en la tictica aérea tiltimamente em-
pleada, asi como en todos los detalles
necesarios para el perfecto encaje de la
Escuadrilla en la formidable maquina de
guerra que representa la Luftwadffe.
Despues de una solemne jura en presen-
cid de nuestro Embajador, v en Berlin

Comandante Sélas, Jefe
Espafioles en Rusia,

de
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la Escuadrilla de Voluntarios
habla a nuestros klectores

El Comandante _Salas.

una fiesta en nuestro hotor, ofrecida por

el excelentisimo sefior General Von Fau-
pel, se efectu6é la salida para el frente,
haciéndolo el personal volante en vuelo
v el resto en ferrocarril.

7Este nuevo aerédromo alemin fué el
primer paso para iniciar relaciones de
“amistad v camaraderia con gran nume-
ro de Jefes y Oficiales de la Aviacién
alemana, con quien hubimos de convivir
vy de quienes recibimos grandes pruebas
de cordialidad y afecto. Durante este
tiempo nos habituamos a la cocina ale-
mana, bastante diferente de la nuestra,
y aunque los primeros dias hubo algu-
nos individuos que notaron ligeros tras-
tornos, no tardamos mucho en acostum-
brar nuestros estémagos a este cambio
de régimen alimenticio, por lo que en
lo sucesivo, pasada la reaccién, debida
al cambio brusco, no hubo méas dificul-

tades a este respecto; efectuado, pues,

con toda felicidad el deseado traslado al
frente, coincide nuestra llegada con la

iniciacién de una gran ofensiva. En el -

primer dia de actuacién y en su segun-
do servicio hall6 gloriosa muerte en el
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frente, después de sostener brillante
combate con el eneniigo, el Teniente Al-
cocer. Fué el primer voluntario espafiol
que ofrendé su vida en la lucha contra
el bolchevismo., El cadaver fué trasla-

‘dado en vuelo y enterrado en la locali-

dad alemana donde habiamos estado an-
teriormente.

»Se suceden los dias con una actividad
intensisima; no hay tiempo para el- re-
poso; inmediatamente - después de un
servicio se cargan de nuevo los aviones
de esencia y municién, no tardando en
llegar la orden de otro. Asi, sin inte-
rrupeidn, desde que amanece hasta que
se hace de noche, trabajando sin descan-
so, no se le proporciona un momento de
tregua al enemigo.

7Al tercer dia de actuacidn se derri-
ban por la Escuadrilla los dos primeros
aparatos rojos. En dias anteriores se ha-
bia tenido contacto con el enemigo e in-
cluso combatido con él, pero -sin resul-
tado positivo comprobado. Los derribos
los contamos al estilo alemén: sélo se
reconocen los comprobados por algin
testigo presencial que lo acredite con su
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firma, especificando con todo detalle to-

‘das las circunstancias de tiempo y situa-

cién que lo atestigiie. Entre los dos pri-
meros derribos figura el de un “caza”
del mismo tipo que los utilizados en
nuestra guerra de liberacién. “Seguia-
mos combatiendo, en distinto escenario,
contra el mismo material y el mismo per-
sonal que lo hicimos en nuestra Patria;
pero también al lado de los mismos ami-
gos.”

?Al dia siguiente de esos derribos y
cuarto de nuestra actuacién en el fren-
te tuve el honor de ser condecorado con
la Cruz de Hierro de segunda clase por
el General Barén de Richthofen, antiguo
Jefe de la Legién Céndor en Espaifia,
quien, por extraordinarios servicios pres-
tados en nuestra guerra, luce sobre su
pecho la Medalla Militar, concedida por
nuestro Caudillo. ’

”Fn diag svcesivos continfian- aumen-
tando los derribos de la Escuadrilla, aun-
que no todo lo que hubiéramos deseado,
va que por la indole de los servicios en-
comendados de proteccién de otras Uni-
dades no era facil encontrar oportuni-
dades para ello, como si la misién enco-
mendada hubiera sido la de caza exclu-
sivamente. Aparte de que la Aviacién
roja sélo efectuaba incursiones espora-
dicas en ausencia de enemigo, mo ata-
cando las formaciones propias prote-
gidas.

”Cuando no encontrabamos enemigo en
el aire, y una vez que las Unidades a
quienes dabamos proteccién cumplian
su servicio, atacdbamos al suelo, tropas

- al descubierto, camiones, etec.

?E] avance de las tropas de Tierra es
rapidisimo. Nuestro primer aerédromo
de partida estaba a 20 kilémetros del
frente; a los quince dias de iniciada la
ofensiva guarneciamos otro a 300 kilg-
metros del primero, avanzando en lo que
antes era territorio enemigo (habiendo
ocupado otros dos aerddromos interme-
dios). Tan frecuentes traslados, a pesar
de las dificultades del transporte por

tierra, debidas a las pésimas condicio-
nes de las carreteras, se efectuaban sin
la menor solucién de continuidad en el
servicio, debida a una excelente organi-
zacién y al auxilio prestado por las
Unidades aéreas de transporte. Eran tan
ripidos los avances, que ‘el traslado se
imponia en seguida, no obstsinte ocupar
los aerédromos adelantados hasta la
exageracion. En alguna ocasién el esca-
I6n de Tierra enviado por delante para
ocupar un nuevo aerddromo debid espe-
rar en las inmediaciones su ocupacién
por las tropas propias. Otras veces este
escalén  secundario, al llegar a su pun-
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to de destino, debid continuar hacia otro
nuevo, pues el intervalo de su llegada
en veloz avance habia impuesto un nue-
vo emplazamiento mas adelantado para
la Unidad. En estas condiciones se con-
seguia tener las bases de partida préd-
ximas al frente v efectuar gran nume-
ro de servicios diariamente en apoyo del
Ejército de Tierra; naturalmente, a cos-
ta de un gran esfuerzo e incomodidades
para el personal. jEra el precio de la
victoria, era el impuesto obligado de la
guerra!

?Entre los servicios méis bonitos de los
primeros dias puede contarse el derribo
de una formacién de tres bombarderos
rojos fuertemente protegidos y blinda-
dos, que, sorprendidos cuando iniciaban
un bombardeo contra las tropas propias,
fueron incendiados sucesivamente los
tres, cayendo la formacidn casi reunida.
El ataque se hizo con tal impetu, que
dos de los nuestros llegaron a chocar
entre si, cortando uno al otro con la hé-
lice un buen trozo del timén de direc-
cién, sin que, afortunadamente, impidie-
ra esto el que regresaran perfectamente
al aerédromo de partida.

7La vida en los primeros dias de oc-
tubre atn pudo hacerse en tiendas de
campafia; pero ya en este tiempo se de-
jaba ‘sentir por la noche un frio muy
intenso, por lo que pronto hubo necesi-
dad de buscar alojamiento en las mise-
rables casas rusas, venciendo la natural
repugnancia que inspiraba su suciedad.
En limpieza, generalmente, dejaban mu-
cho que desear, pero eén cambio estaban
bien protegidas contra el frio; la expe-
riencia de miles de afios les ha hecho
llegar a un tipo de construccién de ma-
dera con doble ventana y grandes chi-
meneas de ladrillo refractario, en las.
que las grandes reservas de lefia de que
se dispone permiten hacer posible Il
vida en el crudo invierno ruso.

Algunos aviadores de la Escuadrilla
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Espafiola durante un descanso en

el frente ruso.
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?Otros servicios interesamtes llevados -

a cabo por la Escuadrilla fueron los ata-
ques a un aerédromo enemigo. a 75 ki-
lometros de las lineas propias, en el que,
por declaracién 'de un prisionero, se sa-
bia habia gran cantidad de aviones ene-
migos. Se efectuaron cuatro atagues su-
cesivos, encontrando en todos ellos la
Caza enemiga en el aire, a pesar de lo
cual se descendié a ametrallar a ras de

tierra, consiguiendo averiar gran name- .

ro de aviones e incendiar tres. Poste-
riormente, al ocupar este campo y ser
a él destinada la Escuadrilla, se pudo
saber por el elemento civil que entre los
rusos que lo guarnecian habia varios que
tomaron parte en la guerra de Espaia,
estando alll ya informados de que los
atacantes eran aviadores espaifioles.

?El 31 de octubre se me concedié la
Cruz de Hierro de primera clase, y el
22 de noviembre fué concedida la Cruz
de Hierro de segunda clase al Coman-
dante Mufioz y a los Tenientes Ibarre-
che, Lacourt, Bayo y Busquet.

? Al avanzay la estacién fué reducién-
dose poco a poco la actividad de la Es-
cuadrilla, no solamente por la termina-
cién de las operaciones importantes por
tierra, sino por la consiguiente reduc-
¢ién de las horas de sol 'y por el mal
tiempo.

?En la actualidad sigue la Escuadrilla
poseida del mismo espiritu que el pri-
mer dia, esperando el momento en que
nuevamente sea puesta en marcha la
avalancha incontenible que ha de acabar
para siempre con el comunismo y que
dé ocasién para que con toda intensidad
las ‘Alas Espafiolas puedan aportar un
esfuerzo a esta labor redentora de la
Humanidad.” -

En los primeros dias de este mes re-
gresard. a Alemania el Comandante Sa-

. las, siendo portador de un carifioso y

fraternal abrazo de todo el Ejérecito del

Aire para los bravos componentes de
nuestra heroica Escuadrilla de Volunta-
rios, rogando a Dios constantemente que
la proteja en su incesante tarea por la
civilizacién cristiana y por la gloria de
nuestra Patria. _ -

Con mucho gusto atendemos el ruego
que encarecidamente mnos ha hecho el

Comandante Salas de dar las gracias en’

nombre de todos los voluntarios de su
Escuadrilla’ a cuantos organismos, enti-
dades o particulares han comtribuido al
Aguinaldo del Soldado- Nos dié lectura
de una ecarta que un industrial madrilefio
le, remite por conducto del Coronel Di-
rector del Patronato de Nuestra Sefiora
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de Loreto con ocasién de enviarle unas
medallas, carta que por el elevado tono
patridtico en que estd inspirada, trans-
cribimos a continuacién: .

“Madrid, 19 de diciembre .de 1941.—
Mi respetado Coronel: Envio a usted,
con stplica de que las haga llegar a los
seflores Jefes, Oficiales, Clases y solda-
dos que componen la gloriosa Escuadri-
lla Azul, dos medailas de oro, 21 de pla-
ta dorada y 87 de plata a su color, con
la imagen de Nuestra Sefiora de Lore-
to, Patrona de la Aviacién espaifiola, con
el deseo de que Ella los proteja en su
heroica empresa. Es recuerdo que qui-
siera recibieran en estos dias tan inti-
mos y sagrados para todo buen espaiiol
¥ por lo tamto buen cristiano. Debo ha-
cerle saber que la misma intencidén que
me anima mueve a mis productores, co-
laboradores méas que obreros, que sien-
¢en como yo la admiracién profunda ha-
cia los que, movidos por un ideal subli-
me, saben sostenerlo, perseguirlo y lo-

.grarlo, al tiempo que imprimen estupen-

dos capitulos de la Historia Universal
con su propia sangre en la inmaculada
pero traidora pégina blanca de la neva-

da estepa rusa.—El envio en si, y como
mio, es modesto, y para darle valor es
por lo que le ruego sea usted quien lo
remita, prestigiandolo con su noble figu-
ra, encanecida en el servicio de las Ar-
mas y en el de Espafia, padre de dos
magnificas promesas de las Alas espa-
fiolas, .y que debajo de las cruces que
ostenta en su pecho lleva en su corazén
las dos gloriosas, pero terriblemente
amargas, de los otros dos hijos caidos
en el cumplimiento del deber. ;Ventura

- a ellos y a usted el premio que merece!

Sé que, por desgracia, ocurrié alguna
baja en la Escuadrilla (Dios escoge pa-
ra la guardia de su Trono a los mejo-
res), ¥ ya que no es posible a ellos, haga
llegar la correspondiente Medalla a la
esposa, la madre o a la novia.—Estas
han sido bendecidas en la Parroquia
donde soy feligrés (Santa Cruz), y al
hacerlo encargué una. misa, rogando a
Dios por el triunfo de nuestras Armas
v el descanso eterno para el que caiga
en su elevado afdn.—Perdone tanta mo-
lestia y recondézcame como su més de-
voto admirador, que brazo en alto que-
da 4 sus 6rdenes.” '

Estado comparativo del movimiento del trifico aéreo en los Aeropuertos espaifioles entre el afio 1940 y 1941

: Correo Equipai ;
int quipaje y mercancia
ANOS Aeronaves . . entra}i,:)i]ert?:nsito . entrado, transito y salido entrado, transito y salido
entradas y salidas y sal'idos — —
Kilogramos Kilogramos

FO40 s e tevrneeeananans 10.479 88.737 666.631,004 2.315.988,514
TO4Lee tstenaneseenonussosonsassnnnanns 14.180 133.288 994.864,544 2.739 739,642
Diferencia.....o.u.... 4 3.701 -+ 44.551 + 328.233,450 "+ 423.751,128
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INAUGURACION DE UN CURSO

En el Instituto de Medicina Aeroniu-

tica de Madrid tuvo lugar el dia 12 de
enero la inauguracién del Curso de la
3.* Promocidon de Oficiales Médicos Alum-
nos de Sanidad del Aire.
Al acto asistieron el excelentisimo se-
fior General, Director general de Instruc-
cion, que ostentaba ademds la represen-
tacion del excelentisimo sefior Ministro
del Aire; el excelentisimo sefior General
Jefe de la Primera Regién Aérea; sefior
Coronel Director de la Academia de In-
genieros Aeroniuticos, el sefior Coronel
Interventor del Aire, el Teniente coro-
nel Inspector de Sanidad del Aire, y Je-
fes y Oficiales de Aviacién y de Sanidad
del Aire. - .

Concedida autorizacién por la Presi-
dencia, el Teniente coronel Médico don
Mariano Puig Quero, Director del Insti-
tuto de Medicina Aeroniutica de Ma-
drid, y por tanto, Jefe del Curso, pro-
nuncié las palabras cue a continuacién
se expresa:

“Excelentisimos sefiores, sefiores Jefes
y Oficiales, Caballeros Alumnos:

Entre los importantisimos y diversos
cometidos confiados al Instituto de Me-
dicina Aeroniutica de Madrid por el De-
creto de creacién del mismo, figura como
uno de los mas destacados y esenciales
el de la formacién del personal sanita-
rio del Ejército del Aire en sus distin-
tas modalidades y funciones; y dentro
de esta misién, la de la formacién del
personal Médico de la Escala profesio-
nal de Sanidad del Aire es acaso la més
esencial de todas ellas, por constituir la
base, el fundamento mas gblido y firme
de un buen Servicio sanitario.

La Escala profesional del Cuerpo de
Sanidad del Aire, constituida por ele-
mentos médicos procedentes de los Ejér-
citos de Tierra y DMar en su momento
inicial, ha necesitado, al constituirse en
forma independiente y auténoma, incre-
mentar sus filas medignte el reclutamien-
to directo de su nuevo personal, que, se-
leccionado por las correspondientes prue-
bas de capacitacién y ulterior forma-
cién, constituye ya hoy dia una Escala
basica, a la que se irdn sumando las pro-
mociones que ulteriormente ingresen.

A medida que el Cuerpo va tomando
incremento y que el apremio que para
cubrir los distintos servicios va siendo
menor, se va perfeccionando y modifi-
cando cada vez més la formacién profe-
sional del personal ingresado, y asi ve-
Mos que a una primera promocidén, que
tuvo tan sélo un periodo de précticas en
servicios de las distintas Regiones Aé-
reas, ha seguido una segunda, en la que
va hubo un periodo de practicas en las
Regiones, un periodo de formacién mi-
litar en la Escuela Premilitar de San
Javier, y un periodo de formacion pro-
fesional en el Instituto de Medicina Ae-
rondutica de Madrid; llegamos ya con
esto a la tercera promocién, a cuya inau-
guracién de curso asistimos hoy, y ve-
mos que va con més holgura se puede
disponer de un margen de tiempo algo

mayor, para poderlo dedicar a la forma-
cién militar y profesional de la misma,
Yy que ya todas las. ensefianzas podran
desenvolverse en el mismo Instituto de
Medicina Aerondutica de Madrid, con lo
cual se ganard en continuidad y unifor-
midad de criterio didactico y directivo;
esperamos con ello obtener un mejora-
miento en los resultados, y asi, en suce-
sivas promociones, llégaremos a alean-

zar la madurez pedagégica necesaria,.

para dar lugar a la creacién de la Aca-
demia de Sanidad del Aire, que ya
prevé la mencionada disposicién, como
uno de los organismos constitutivos del
Instituto de Medicina Aeroniutica de
Madrid.

Teniqndo en cuenta las distintas y muy
cor’npleJas misiones y cometidos que el
Médico de Sanidad del Aire estd llama-
do a desempefiar y cubrir, hemos elabo-
rz}do un Plan de Estudios, en el que de-
bldamqnte ponderadas las materias, y
convenientemente distribuidas, se atien-
de a todos los aspectos de la Sanidad del
A'i,re; Plan de Estudios que esta Direc-
cién formulé con un ambicioso criterio
de mejoramiento profesional en bien del
servicio, y hubo de reducir y encajar en
unas directrices emanadas de quienes
con superior criterio asi estimaron de-
bia hacerse, para poderlo desenvolver en
el plazo de diez meses, sefialado para
este Curso; entendemos, no obstante, que

acaso pueda todo en sucesivas promo- -

ciones desenvolverse con la amplitud de-
bida, cuando el tiempo sefialado para es-
tos Cursos en la futura -Academia sea
mayor los elementos de que se disponga
permitan la debida puesta en marcha de
los distintos aspectos de la ensefianza.

Como acabamos de decir, son multi-
ples y variadas las misiones y cometidos
que tiene que cumplir el Médico de Sa-
nidad del Aire en sus varios matices pro-
fesionales, militares y aeroniuticos.

En primer término, sobre todo y ante
todo, es Médico; y, por tanto, temiendo
siempre muy presente su origen y for-
macién voeacional, a perfeccionar y adap-
tar su profesién al medio castrense y
aerondutico, han de dirigirse todos los
esfuerzos de él y de los encargados de
su enseflanza en estée Centro.

Por el hecho de venir a nosotros con
una profesién ya terminada y haber pa-
sado por las pruebas de contraste de
unas oposiciones, acaso pudiera creerse,
con un criterio superficial y objetivo,
que esto ya era suficiente motivo para
justificar una exclusién de la ensefianza
de materias médicas en el Plan de Es-
tudios. ’

Por desgracia la realidad es muy otra,
y aparte otras razones del momento, y
que estdn en el adnimo de todos, en la
profesion médica continuamente hay que
estar estudiando cosas nuevas y refres-
cando las que ya crefamos suficiente-
mente conocidas, dada la inmensidad del
campo de la Medicina, que hace disper-
sar el esfuerzo de la inteligencia en el
Médico, hasta el punto de atomizar y di-
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solver con el transcurso del tiempo los

conociinientos que se crefan méas sélida-
mente cimentados. De aqui la convenien-
cia de periddicamente insistir sobre los

" puntos mas fundamentales, y nunca en

mejor ocasién que en ésta, procurando,
claro es, compaginar esta labor con la
restante asignada a este Centro de En-
seflanza para hacer un todo armdnico.
El-Médico de Sanidad del Aire ha de
recibir, ademés, unas ensefianzas que le
permitan desenvolverse en el medio cas-
trense, puesto que todas sus actividades
profesionales han de ser aplicadas y
ejercidas en las fuerzas armadas; ha de
ser, por tanto, un Médico militar, y nada
de lo genuinamente militar debe serle
desconocido en sus distintos matices y
modalidades; por tanto, debe tener la su-
ficiente formacién y capacidad militar
para poder cumplir sus cometidos cas-
trenses; a tal fin van encaminadas las
enseflanzas que en el grupo de materias
militares figuran en el Plan de Estudios.
Ya dentro del Ejército del Aire, el
Médico tiene una capitalisima funcién
que cumplir, y que justifica la individua-
lizacién del Cuerpo de Sanidad Aérea
como entidad independiente de sus her-
manas ahora ya, las Sanidades castran-
ses de Tierra y Mar; nos referimos con
esto a la especifica funcién de intervenir

'y entender en todos los problemas rela-

cionados con el reclutamiento, seleccidn,
conservacién, curacién y aprovechamien-
to del personal del Ejército del Aire,
rama nueva y frondosisima del arbol de
la ciencia médica, casi paralela al tron-
¢0, ¥ que ha dado lugar a una especia-.

"lidad, la Medicina Aeroniutica, tan vas-

ta y extensa de por si, ya que estd cons-
tituida por la suma y conjunto armoéni-
co de una serie de especialidades médi-
cas, cuyo profundo conocimiento es tan
indispensable que justifica el que parsa
su debida ensefianza haya, en muchas
ocasiones, que recurrir a elementos téc-
nicos v yva exclusivamente orientados en
cada una de las especialidades que la
integran, ya que es imposible a uno solo
abarcarlas todas debidamente, y menos
aln enseflarlas.

Quedan con esto bosquejados los ele-
mentos de juicio que han servido a esta
Direccién para fundamentar el Plan de
Estudios de este curso, al que como com-
plemento se le agrega un grupo de en-
seflanzas complementarias, constituidas
por Educacién Fisica e Idiomas.

Excelentisimos sefiores, sefiores Jefes
y Oficiales: Al llegar a este momento de
mi digertacién no quiero seguir adelan-
te sin expresar la gratitud de este Cen-
tro, ahora representado por mi modesta
persona, hacia las dignisimas Autorida-
des y a todos los que nos hacen el ines-
timable honor de su visita en un dia tan
solemne para nosotros, y que con su pre-
sencia dan tan sefialado realce a este
acto; hubiéramos querido corresponder a
tan apreciable favor ofreciéndoles un me-
jor acomodo en locales méas amplios y
edificio més adecuado; pero la necesidad
de que las ensefianzas de este Centro
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puedan, en su mayor parte (especialmen-
te en la parte practica), utilizar los res-
tantes servicios del Instituto de Medici-
na Aeroniutica, del que es uno de sus
componentes, y ya que la capacidad del
edificio de éste no permitia la instala-

cién en él de las aulas y demés depen-

dencias para el Curso, obligd, después de
una detenida exploracién por sus alre-
dedores, a instalarse en este local, que
aunque modesto y reducido, por razones
de proximidad, fué considerado el més
conveniente. En nuestre dnimo esti el
que esta instalacién provisional se cam-
bie el dia de mafiana (que ojala sea muy
proximo) por la amplia, adecuada y de-
corosa que requiere la importancia de la
futura Academia de Sanidad del Aire.
Gracias mil por haber venido a honrar
nuestra humilde casa. . -

Sefiores Jefes y Oficiales de Sanidad
del Aire: Es hoy la primera ocasion que
en un acto oficial el Cuerpo de Sanidad
del Aire da fe de su existencia. Por eso
yo, en esta solemnidad, al llevar la voz
del Instituto de Medicina Aeronutica,
como representaciéon de nuestro Cuerpo,
os doy a todos la bienvenida y a la vez os
expreso mi gratitud por haberos dignado
acompafiarnos en este safialadisimo dia
de fiesta para nosotros, y os pido a todos
vuestra leal colaboracién y ayuda en
nuestra labor como prueba de vuestro es-
piritu de Cuerpo.

Caballeros Alféreces Alumnos de la -

tercera promocién de Sanidad del Aire:
Tened siempre presente en vuestra me-
moria estos momentos en que os inte-
grais al Cuerpo de Sanidad del Aijre.
No olvidéis nunca a lo que os obliga el

uniforme que os honréis en vestir; pro- .

curad siempre que en el cumplimiento de
las infinitas obligaciones que contraéis

en el dia de hoy brille siempre el més

preclarc e infinitd cumplimiento del de-
ber, como infinito es el espacio que sim-
boliza el color gris de vuestros unifor-
mes. Haced el honor que corresponde a
las gloriosas alas de la Aviacién espa-

fiola que las esmaltan, y cumplid cris-

tianamente vuestros deberes profesiona-

les, como corresponde a la Cruz de Mal-

ta que campea en el fondo de esas in-
victas alas; y. si para €l cumplimiento de
vuestros deberes llegare la ocasién de sa-
crificar la vida, hacedlo con el honor y
el valor adecuados, ya que, glosando el
pensamiento de Villamartin, “el espiritu
del valor, del sacrificio y del honor cons-
tituyen las tres virtudes fundamentales
de todo buen militar”,

Cumplid siempre rigurosamente con
todos vuestros deberes, y no contentaros
nunca con hacer tan sélo lo preciso para
este cumplimiento ni daros por satisfe-
chos con esto, va- que en el espiritu y le-
tra de las Reales ordenanzas se conside-
ran como pruebas de desidia e ineptitud
para la carrera de las Armas el conten-
tarse con hacer lo preciso de su deber
sin que la voluntad adelante cosa alguna.

Honrad a vuestro Cuerpo, mostrandoos
siempre buenos y dignos compafieros.

En este Centro recibiréis las ensefan-

Za$ necesarias para ser buenos milita-
res; en ello pondremos nosotros nuestra

méxima voluntad y buena intencién. Es-
pero de todos vosotros, y atin mas, ten-
go la seguridad de que pondréis todo
vuestro esfuerzo en asimilar estas ense-
fianzas y haceros dignos del honroso Ti-
tulo de Médicos de Sanidad del Aire. Asi
lo espero y pido al Todopoderoso, por in-

termedio de la excelsa y Santisima Vir-.

gen de Loreto, Patrona de la Aviacién
espafiola, nos ilumine y ayude a todos

a llegar felizmente al término de nues-

tras tareas.
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A nuestra Patria nos debemos todos’
en todos los momentos, y. mas en éstos,
tan dificiles de la historia'de la humani-
dad y la de nuestra Patria en particu-
lar. Sed obedientes y disciplinados,-y to-
mad como ejemplo de austeridad y vir-
tudes militares a nuestro glorioso Caudi-
llo. jPor Espana! jPor Franco! jArriba
Espafia! jViva Espaiial”

A continuacién el Excmo. Sr. General,
Director general de Instruccidn, en nom-
bre del Excmo. Sr. Ministro del Aire, de-
claré inaugurado el curso, terminando el
acto. .

Inauguracion del Curso en la Es-
cuela Superior del Aire.
El dia 7 del pasado mes de enero, en

la Escuela Superior del Aire, ha tenido
lugar el acto de apertura de Curso de

la Segunda Promocién de Estado Mayor.

Presidi6 el Coronel Gallego, segundo
Jefe del Estado Mayor del Aire.

El Director de la Escuela, Coronel La-
calle, con muy acertadas palabras, ex-
puso la necesidad de elevar el-nivel cul-
tural de la Oficialidad, por asi exigirlo
el desarrollo de las guerras modernas,
haciendo. resaltar con ello ‘la elevada
preparacién profesional de quienes han
de formar los cuadros de los Estados
Mayores, labor de. muchisima responsa-
bilidad y de tanta importancia como la
de aquellos que como ejecutantes han de
Ilevar a cabo las misiones aéreas que el
Mando ordene. .

Finalmente, el Tenieute coronel Llop,
como Jefe de Estudios de la Escuela,
expuso a continuacién el plan a desarro-
llar por los alumnos, asi como las nor-
mas que les servirdn de guia durante el
Curso. .

EL EJERCITO DEL AIRE OFRECE SUS ALAS
A LA JUVENTUD ESPARNOLA

Quienes lo merezcan podran figurar entre la oficialidad del Arma

El Ministerio del Aire hace com fre-
cuencia convocatorias por las que se
ofrece o la juventud de la macion la po-
sibilidad de formarse profestonalmenie
en alguna de las diversas facetas del
trabajo y de la discipling que presenta
el Ejércite del Aire. Destaca actualmen-
te, por su impodtancia, une que permi-
tird o aquel que merezca ser elegido lle-
gar a figurar entre la Oficialidad del
Arma de Aviacién, recibiendo gratuita
mente las ensenianzas que dueden llevar-
lo @ ello st responde con su capacidad

de trabajo y su espiritu de cumplimien -

to del deber. .

El Boletin Oficial del Ministerio del
Aire del dia 17 de enero publicé una
“Orden por la que se anuncia Concurso
para cubrir trescientas plazas de pilotos
de complemento. Los elegidos realizardn
un curso de formacién en lus Escuelas
Militer y de Vuelo del Ejército del

Adre, al finalizar el cual, y con el tiiulo
de Piloto los que lo obtuvieran, pasardn
a realizar curso en prdcticas en las Uni-
‘dades del Arma de Aviacion, A los tres
afios en total pueden ser nombrados Al-
féreces de complemento, previa justifi-
cacién de su aprovechamiento. Asimis-
mo, la legislacion les concede wventajas
para ingresar en.la Academia del Arma
de Aviacién y formar parte de la Ofi-

" ctalidad profesional de lg misma.

Podrdan concurrir a ello todos los es-
paioles comprendidos entre los dieci-
ocho y weinticuatro afios de edad-que
rednom los condiciones de talla entre
1,620 y 1,950 matros; poseer el titulo
de Bachiller universitario y otras que
se especifican. Los aspirantes podrdn
optar por servir como voluntarios sola-
mente los dos afios de servicio militar, o
aceptar un compromise de tres afios,
prorrogables por periodos sucesivos.
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Las instancias de peticion se ajusia-
rdn al impreso inserto al final de la con-
vocatoria que se publica, teniendo como
plazo de admisién improrrogable hasto

el dia 15 de febrero préximo.

Serdn preferides aquellos que, reuni-
das las anteriores condiciones, posean
algiin thoulo aerondutico, hayan sido he-
ridos o condecorados en campaiit, huér-
fanos de Guerra, Mar y Aire o de asesi-
nados por log rojos; cabos y soldados del
Ejército del Aire, y los hijos de fami-
lia, pobre y numerese.

El viaje de los aspirantes para su pre:
sentacion al Concurso de seleccién se
hard por cuenta del Estado.

He aqui, por tunto, una oportunidad
de realizar el ideal de lo mayor parte
de nuestra juventud: el de wolar; umi-
do en este caso a la prestacidn de servi-
cio militar o lo Patria y capacitdndose
para, en caso mecesario, Servirla en
puestos del mayor honor.
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El nuevo portaviones norteamericano Hornet acaba de entrar en servicio. Velocndad
33 nudos. Desplaza 19.800 toneladas. Equipo, 77 aviones y 2.170 hombres Ha costado
31.090.000 de ddlares.

Estados Unidos

Bases para el <acarreos.

A fines de octubre de 1941 entraron
en servicio tres nuevas bases del U. S.
Army Corps, que se empleardn como es-
calas para el servicio transatlantico de
acarreos de aviones en vuelo hasta In-
glaterra. Las bases radican en Bangor,
Houlton y Presque Isle, Maine. Las dos
dltimas se emplearin como escalas para

los bombarderos que vuelan de Estados

Unidos a Inglaterra, y el U. S. Army
Corps ha gastado cerca de 1.100.000 li-
bras en la construccién de barracones,
hangares y otras instalaciones perma-
nentes para el albergue de las tripula-
ciones americanas e inglesas que perma—
necen en dichas bases.

Presque Isle sera el aerédromo més
grande de Maine, y sus plstas de des-
pegue y aternzaje sumaran uana longi-
(titlzd de mas de cuatro kilémetros y me-

0.

El portaviones <«Lexingtons,

El Almirantazgo de los Estados Uni-
dos ha desmentido que el portaviones
“Lexington”, al que se suponia hundi-
do por las fuerzas aeronavales japone-

-cibn - “Pratt and Whitney”.

sas, lo haya sido en .efecto. Por el con-

trario—dice—, continfia a flote, como
los demas de su clase,

Chevrolet construira motores
de Aviacidén.

"La “Chevrolet Division” de la Gene-
ral Motors construird motores de Avia-
En maqui-
naria y equipo se gastarin unos ocho
millones de libras esterlinas.

La R. A. F. en Florida.

Antes de regresar a Inglaterra, 550
cadetes de la R. A. F. se trasladaran a
los Estados del SE. de América del Nor-

“te con el fin de completar su instruccién.

En Florida se alojarid un buen ntmero
de ellos.” Después de diez semanas en las
Escuelas Elementales y veinte semanas
en las de Transformacién, regresaran
a ‘Inglaterra y . se incorporaran a las
Operational Training Umts

Huelgas.
El senador Byrd, representante de

Virginia en el Senado, ha manifestado
tltimamente que, a partir de primeros
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de 1941, la industria americana de ar-
mamentos ha dejado de fabricar, por lo
menos, 1.000 tetramotores de bompardeo
lejano a causa de las huelgas registra-
das en esos meses. Kl mencionado se-
nador reclama del Gobierno una actitud
mas enérgica. Las huelgas se han su-
cedido en los Gltimos meses, y por esta
causa se han registrado interrupciones
en las fabricas bendix (N, Y.), Kelsey-
Hayes Co., Lockheed Aircraft Corp. de

- Burbank, Vega Airplane Co.,, Boeing

Aircratt Co. y otras de menor importan-
cia. Se formaron Comisiones encarga-
das de hallar una solucién amistosa, pe-
ro en pocos casos se llegé a un resul-
tado practico.

Efectivos de personal.

Segin informa el Ministro de la Gue-
rra de los EE. UU,, en julio de 1942
la Aviacién aorteamericana tendri unes
efectivos de personal que llegarin a los
400.000 hombres. Se ha previsto la am-
pliaciéon de este programa para otros
100.000 individuos.

Maniobras de defensa antiaérea
pasiva.

En los EE. UU. se han efectuado ma-
niobras de defensa antiaérea pasiva en

-la semana del 11 al 16 de noviembre

de 1941. Las maniobras: se hicieron ex-
tensivas a todo el territorio metropoli-
tano.

Yanquis en Africa.

Cuarenta técnicos, incluidos siete pi-

. lotos .y algunos oficiales de las Pan Ame-

rican Airways, se han desplazado al
Africa con el objeto de preparar la or-
ganizacién de la infraestructura del nue-
vo servicio de acarreo de aviones, en
vuelo desde Norteamérica hasta el Orien--
te Medio. En- los circulos oficiales nor-
teamericanos se decia que el nuevo plan
quedaria terminado, en su fase imicial,
para fines del mes de noviembre de 1941.

En las referencias oficiosas se hace
mencién a las “bases enclavadas en lu-
gares remotos del Africa Central”. Se-
guramente se trata de las bases esta-
blecidas primero por las Imperial Air-
ways y empleadas més tarde por la
British Overseas <Corporation;, South
African Airways y otras Compaiifas de

lineas aéreas del Africa.

Bases americanas sobre el suelo
inglés.

El jefe del E. M. Naval americano,
Almirante H. Stark, ha informado que

- se destinaran 50 milloney de (dlares a

la instalacién de cuatro bases en las
Islas Britanicas. Una, en Inglaterra,
propiamente dicha; otra, en Escocia; ia



Febrero 1942

tercera, en Gales, y la cuarta, en Irlamn-
da septentrional (Ulster). Se afirma que
estas bases estin ya en construccién.

Entregas de material.

Degde el 1 de julio de 1940, la Gran
Bretafia ha recibido  aproximadamente
5.250 aviones de los Estados Unidos: En
la actualidad se envian a Inglaterra unos
700 -aviones mensua]mente. El plan de
entregas prevé el envio de 30.000 avio-
nes para mediados de 1943.

Avidn para transporte de tanques.

El Air Corps estudia actualmente un
nuevo tipo de avidn para el transporte
de tanques ligeros de un peso méaximo de
ocho toneladas. Comoquiera que estos
tangues deberan reunir clertas caracte-
risticas especlales para sy transporte
por . via aérea, es posible que simulté-
neamente se estudie también la posibi-
lidad de construir en serie un nuevo
tipo de carro blindado distinto de los
actuales.

Dirigibles para la Marina

La Goodyear Zeppelin Corporation ha

construido seis dirigibles, cuyo costo uni-
tario es de 3825.000 délares. Velocidad
méxima, 130 kms.-h.; autonomia, 8.200
kilémetros. Llevan bombas y ametralla-
doras.

El U. 8. Navy Department (M1n1ste—
rio de Marma norteamericano) ha pro-
puesto la construccién de 21 dirigibles
méas de idénticas caracteristicas, al
objeto de organizar una patrulla de gran
radio de accién en el Atlintico y en el
Pacifico,

Inglaterra
Nueva bomba incendiaria.

En el curso de los recientes bombar-
deos britanicos sobre Franecia, los ingle-
ves han lanzado urnas bombas incendia-
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Pilotos checoslovacos encuadrados en lIa R. A. F.

britdnica prepardndose para salir’

a un bombardeo. ‘

rias desconocidas hasta ahora. Consis-
ten en una especie de bidones metilicos
que contienen una composicién de cau-

cho y fésforo. Pesa unos 28 kilos y al
estallar proyecta llamas en todas las di-

recciones.

Una Comisién parlamentaria
aeron®&utica.

Ha sido recientemente constituida en
Inglaterra una Comisién parlamentaria
aeronfutica presidida por lord Tren-
chard, Mariscal de la R, A. F. Dicha

Efecto de un 1mpacto dlrecto de antiaéreo sobre un aparato italiano, que a pesar de estas
averfas regress a su base.
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Comisién deberd examinar los proble-
mas relativos a las Fuerzas Aéreas, los
transportes aéreos y Ia pohtlca aeroniu-
tica en general.

ltalia
‘Bajas de guerra.

La lista total de bajas del Ejército
italiano da para el mes. de septiembre
de 1941, 28 muertos, 68 heridos y 91
desaparec:dos en la Aviacién militar.

dapon
Defensa antiaérea pasiva.

En el mes de octubre «de 1941 dieron
comienzo unos ejercicios de defensa an-
tiaérea pasiva, que duraron dos sema-
nas.

Méjico
Aviacion militar.

Como todos "los demas paises de ‘la
América del Sur, también Méjico trata
de crear una Aviacién militar impor-
tante. El Gobierno ha ordenado la cons-
truccién de 200 aviones militares en los:
Estados Umdos, con lo cual sumarian
300 los aviones de primera linea en Mé-
jico. 'E1 Gobierno de Wéashington, que
espera alcanzar alguna ventaja de esta
decisién, ha concedido un empréstito de
160 millones de pesos mejicanos.

Rumania
Pérdidés propias y del enemigo.

Segtin informes oficiales rumanos, €l
niimero de aviones soviéticos destruidos
por el Ejército rumano hasta el 30 de
septiembre de 1941 se eleva a 533, Las
pérdidas propias hasta la- mencionada
fecha se calculan en 120 aviones.
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Limpieza de la nieve en un aerédromo de Ia zona ocupada por la Luftwaffe.

Alemania

Adquisiciones de la industria asro-
nautica.

Segiin “The Aeroplane” del 14 de no-
viembre de 1941, la firma Auto-Unién,
de «Chemnitz, ha adquirido por 15 mi-
llones de marcos los talleres de la Casa
Mitteldeutsche Motorenwerke de Tau-
cha, cerca de Leipzig. Auto-Unién estd
asociada con la firma Junkers, y su pre-
sidente, el doctor Koppemberg, es miem-
bro del Consejo de Directores. El direc-
tor téenico de la Compaififa es el doctor
F. Porsche, que proyects el “automodvil
popular”, que tan excelente labor rinde
actualmente en el Ejército aleméan; asi-
mismo es el inventor del motor de Avia-
cién silencioso de 2.000 cv.. refrigerado
por Iiguido. AdGn no se tienen noticias
sobre la tarea que en &l futuro se en-
comendard a los talleres recientemente
adquiridos. ’

Estados Unidos

El desarrollo de la industria aero-
nautica.

Seglin estadisticas de la Camara de
Comercio americana, las instalaciones
de la industria aeronjutica, a fines de
julio de 1941, cubrian una’ superficie de
3.515.000 metros cuadrados del territo-
rio de Jos Estados Unidos, y estaban en
construecién otras edificaciones que cu-
brian 1.490.000 metros cuadrados. Los
planes de ampliacién de 1a industria
hacen suponer que a fines de 1942 la
. industria americana estadounidense cu-
brird con sus instalaciones cerca de cin-
co millones de metrog cuadrados.

La resina artificial en las construccio-
nes aerondauticas.

Desde hace algtin¥tiempo, en los Es-
tados Unidos se estudian las posibilida-
des del empleo de la resina artificial en
la industria aeronjutica. Estas resinas

Los portabombas que el avidn inglés Westland “"Lysander” lleva en el tren
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tienen la gran ventaja de su reducidisi-
mo peso, de ser ficilmente maleables y
de poseer uma gran resistencia a Jos
agentes quimicos y a la accién de la in-
temperie. La construccién en serie se
facilitaria extraordinariamente si fuese
posible construir fuselajes y alas de re-
sina artificial, en lugar de proceder a
la complicada combinacién de costillaje
y revestimiento.

ltalia
La industria aeronéutica.

Seglin “The Aeroplane” del 10 de
octubre de 1941, ]la fabrica maés peque-
fia de la firma Caproni, Aeronautica
Predappio, en la localidad del mismo
nombre, ha cambiado su denominacidn
por la de Aeronautica Caproni Predap-
pio. Fué inaugurada en 19838, pero nmun-
ca sali6 de ella un avidn.

La fabrica Caproni Vizzola, en Tessi-

no, ha aumentado su capital social ‘de
480.000 lires a un millén,

La Societd Aeronautica Italiana Ing.
A. Ambrosini e Co., de Roma, que no
forma parte de la Asociacién de Cons-
tructores Aeroniuticos Italianos, ha te-
nido un beneficio de 1,36 millones de li-
rag en 1940, cuadruplicando el obtenido
en 1989, La firma tiene um capital so-
cial de 10 millones de liras y posee ta-
lleres en .Passighano, Regio (Emilia),
Roma, Tripoli (lubricantes y motores de
Aviacién), y hasta el comienzo de las
batallas en Africa Septentrional, en ¢l
Africa Oriental Italiana.

de aterrizaje
se utilizan para lanzar provisiones con paracaidas a las tropas del desierto africano.
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Acerea de los riesgos de una invasién en
Inglaterra, leemos en “Flight”, de febre-
ro 1941, con la firma de F. A. de W. Ro-
bertson, las siguientes cousideraciones:

Alemania no posee actualmente la po-
tencia naval necesaria para lograr el do-
minio del mar, que le permitiria el des-
embarco de sus tropas en Inglaterra con
cierto grado de seguridad. Si ld invasién
se intentase, seria necesario evitar un en-
cuentro con la Marina inglesa. )

Mo se puede ocultar que en la hora
actual la defensa de las costas inglesas
sea un problema singularmeunte arduo, ya
que Alemania ocupa todas las costas,
desde Noruega hasta el Golfo de Vizea-
ya. Por otra parte, los ingleses mnotan
anucho la falta de la Flota francesa, a
pesar del envio de los 50 cazatorpederos
americanos,

Existia la posibilidad de que la inva-
sién se hubiese intentado en el invier-
no, cuando las condiciones son mis fa-
vorables; o sea, nubes bajas y mar {ran-
quilo. No se ha intentado la accién. Se
debe tener presente que las condiciones
Sptimas para el buen éxito de semejante
empresa no se verifican nada mas que en
muy contadas ocasiones. Sélo excepcio-
nalmente el mar esti en calma por todos
los lados. Si esto se verifica, las nubes
baijas y la escasa visibilidad hacen impo-
sible cualquier accién aérea. La invasién

" no se puede concebir sin una intima co-
laboracién de los medios maritimos y
aéreos. La Aviacién alemana debers des-
arrollar una accién preponderante desde
el primer instante, esto es, el ataque en
masa a las tropas de tierra encargadas
de impedir el desembarco. Una parte de
las tropas de ocupacién debe igualmen-
te ser transportada en aviones; en caso
de niebla, esta fase no puede ni inten
tarse. . ' .

De todos modos, el invierno se ha pa-
sado sin que se hayan aprovechado las
ventajas qus la estacién podia ofrecer.
Para coger la ocasién favorable en pri-

mavera © en verano es indispensable

organizar un .servicio meteorologico, lo
que seguramente sé habrd hecho ya, si
se tiene en cuenta la meticulosidad de los
alemanes.

Considerando, por otra parte, el grado

actual de preparacién del Ejéreito de.

Tierra inglés y el estado en que se en-
contraba al dia siguiente de la evacua-
cién de Dunkerque, debe admitirse que
ese grado es mucho més. elevado. La
guerra actual es una guerra de miqui-
nas. En la batalla terrestre, eso no sig-
nifica sélo ametralladoras y fusiles, sino
armas de igual calibre, carros ligeros y
pesados, transportes motorizados. La su-
perioridad en hombres no compensa ya
12 inferioridad en los armamentos, como

ha ocurrido ya algunas veces en la gue-’

rra mundial, El éxito de las tropas es
funcién del nimero y de la cualidad de
Jas armas puestas en sus manos. El
Ejército de Tierra britanico posee actual-
mente miquinas suficientes para hacer
de la invasiéon un problema delicado. Ale-

mania se verid obligada a desembarcar
armas de todos los calibres y carros pe-
sados; éstos no podrian ser transporta-
dos més que por mar. Los buques que
se empleen para csta misién no podrin
aproximarse nada mas que en los luga-
res preparados y ocupados por las tro-
pas que les hayan precedido.

El ataque aéreo.—Estas consideracio-
nes nos lievan a tratar el tema de la
sorpresa, bajo la forma de tropas aero-
transportadas. Estas tendran la misién
de apoderarse y de tener algunos pun-
tos de la costa hasta la llegada de los
convoyes y hasta el momento en que el
armamento pesado se haya desembarca-
do y puesto en accién. El “modus ope-
randi” corre el riesgo de ser andlogo &l
aplicado contra Holanda. Una cantidad
de aviones de transporte de paracaidis-

- tas haridn descender a los hombres en

los puntos designados; el ataque se veri-
fica sobre un gran nimero de localidades
distantes entre si, con el fin de producir
confusiones entre las tropas de la de-
fensa; el lanzamiento tendra lugar, pro-

bablemente, al amanecer. Los paracai-

distas tendran la misién de destruir, en
el mis breve tiempo, la resistencia de
la guardia local y preparar, igualmente
con mucha rapidez, los terrenos de ate-
rrizaje para los aviones que transportan
a las tropas, terrenos que no es necesa-
rio que sean perfectamente planos. Las
maquinas llevan las tropas sobre el te-
rreno de la lucha. Si los aviones tienen
el tren de aterrizaje retrédctil (éste no
es el caso de los “Ju-52”), la llegada al
suelo podrs realizarse con el tren eclip-
sado, excepto en los lugares en gue los
paracaidistas se hallen en posesién de
aeropuertos o terrenos que presenten el
grado mecesario de seguridad. Pero ha-
bré pocos en el interior del pals. Dado
que ¢l ataque no puede ocurrir mas que
en el interior hacia la costa, se debe pre-
ver el sacrificio de una gran cantidad de
material.

Durante la batalla que las tropas ale-
manas deben sostener contra la defensa
britdnica para la ocupacién de los diver-
sos puntos de la costa, se debe espe-
rar una accién de masa de las fuerzas
aéreas, Hay que hacer notar que no es
imposible que durante estas primeras
acciones una parte de las tropas trans-
portadas por via aérea vayan provistas
de uniformes ingleses. Esta astucia pue-
de presentar alguna ventaja en los pri-
meros encuentros, pero no mantendran
su eficacia por mucho tiempo.

Se admite que la primera fase, o sea
la. ocupacién de los puntos de la costa,
con el fin de permitir et desembarco, se
efecte con éxito. Se tendria la segunda
fase, o sea la conquista militar de In-
glaterra. La ganancia del primer éxito
depénderi, por una parte y por otra, de
las dos alternativas siguientes:

a) El primer desembarco lleva un
nimero suficiente de carros blindados,
cafiones, materiales diversos y municio-
nes para la campaifa.
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b) La Aviacién de bombardeo y de
transporte esti en grado suficiente para
suplir la deficiencia de los transportes
maritimos.

Se deben ahora tomar en consideracién
varios factores, susceptibles de repeler
una tentativa de invasién.

No es necesario desarrollar el aspecto

" naval del problema habiendo aceptado

la hipétesis siguiente: Un gran ntGmero
de embarcaciones que esperan en las cer-
canias de las costas britanicas se aproxi-
mardn a las mismas apenas las tropas
transportadas por via aérea hayan ase-
gurado los puntos de desembarco. Des-
pués de la primera sorpresa, perfecta-
mente admisible, la Marina inglesa dis-
pondrd de fuerzas suficientes para dis-
persar los refuerzos que intentasen el
paso.

La deféense.—Una segunda y grave di-
ficultad estd representada por la gran
vulnerabilidad de los aparatos que por
via aérea transportarin a los paracaidis-
tas y las otras tropas. Pero tendran una

imponente escolta de caza, ya que no hay -

por qué olvidar que los bombarderos
alemanes, aunque también fuertemente
protegidos, no han estado en condiciones
de completar durante el dia la destruc-
cién de los objetivos. No hay razdén al-

. guna para creer que la situacién cambia-

ria con aviones de transporte en lugar
de bombarderos.

Es posible que en primavera, o du-
rante el verano, los alemanes dispongan
de caza atn superior a la empleada has-
ta hoy. Los ingleses, no obstante, no han
sido superados en este punto, y puede
admitirse que el invasor se expondri a
pérdidas muy importantes. Supéngase
nuevamente que el primer desembarco se
haya desarrollado con éxito, que las tro-
pas alemanas dirigieran su ataque con-
tra la retaguardia de las tropas britini-
cas desplegadas hacia el mar. En ese
momento serd de dia y los buques de
transporie se aproximaridn a la costa;
entonces los bombarderos ingleses debe-
rén demostrar si son capaces de hacer
lo que los bombarderos alemanes no pu-

dieron cfectuar en Dunkerque, es decir, -

el ataque a los convoyes. Los buques
ofrecen un excelente blanco, y a pesar de
que estén defendidos por la caza, el au-
tor no cree que los bombarderos ingleses
fallasen su punteria, como sucede a los
alemanes ante Jas costas francesas. En
descargo de éstos, hay que reconocer que
durante el episodio de Dunkerque las tro-
pas alemanas estaban abriéndose camino
en Francia, y las Unidades aéreas toda-
via no estaban instaladas en los aerddro-
mos préximos a la costa. La R. A, F., de-
fendiendo su propio suelo, tiene la ven-
taja téctica de estar fuertemente situa-
da. Sus bases, en su mayor parte, son
conocidas por el enemigo. Pero las expe-
riencias del verano pasado han demos-
trado que las acciones enemigas contra

los aeropuertos ingleses no impidieron

que los aviones continuasen su misién.
En la seguridad de fuertes ataques de
los bombarderos britdnicos contra los
buques que estidn aproximindose a tie-
rra, el autor sugiere una grave objecién
a las probabilidades de éxito de los ale-
manes para €l desembarco de sus mate-

‘riales pesados. La imaginacién no conoce

limites, y es 16gico esperar que esta di-
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ficultad pueda superarse, por lo menos
parcialmente. La experiencia ha demos-
trado, en la explotacién de los yacimien-
tos auriferos de Nueva Guinea, la posi-
bilidad de transportar por via aérea pie-
zas de maquinaria de mas de tres tone-
ladas. Se trata, es cierto, de una fuerte
sobrecarga para los aviones, lo que no
es un obstéaculo en tiempo de guerra. Los
aparatos destinados a tal misién seran
més potentes, modificados al objeto de
soportar fuertes cargas concentradas. No
obstante, es dificil imaginarse el trans-
porte, por este procedimiento, de gran-
des Unidades blindadas'y de artilleria.
Los carros ligeros transportados de tal
manera hasta el suelo inglés serian una
gran ayuda contra las tropas territoria-
les, pero netamente insuficientes contra
el Ejército regular.

Hay que tener en cuenta que.Inglate-
rra dispone actualmemte de una fuerza
blindada respetable, cuyas reservas se

han situado en posiciones tacticas elegi-

das juiciosamente. Un ndmero relativa-
mente pequefio de carros armados }ngle~
ses podria exterminar en poco tiempo
cualquier contingente de tropas alqm.a-
nas llegado por via aérea, aunque vinie-
ra acompafiado por algin carro 11gerq. )

La importancia primordiel del dominto
del aire—Con el tiempo todo” dependerd
del dominio del aire. Incluso si los bom-
barderos v los cazas alemanes se arries-

gan en su misién, los bombarderos y Jos

eazas britanicos cumplirdn la suya. El
verano pasado los alemanes han puesto
en practica la idea .Qe destruir la caza
inglesa como condicién preliminar para
la invasién. No lo han logrado. Si huble-
sen neutralizado a la caza inglesa, lqs
. bombarderos alemanes tendrian el cami-
no libre, en tanto que los cazas alema-
nes podrian impedir probablemente a los
bombarderos ingleses oponerse a la ac-
cién del invasor. Esta es una suposicion
y no una certidumbre. Los cazas ingle-
ses, concluye el autor, dominan el aire

como el afio pasado; v el dominic no es”

ciertamente menos sblide. Ha aun}entado
su ndmero y ha mejorado los t}pps de
" aviones. La instruccidén y el espiritu de
las tripulaciones jamés han sido me-
jores.

Los torpedos aéreos, tan emplez}dos en
esta guerra, son objeto, por parte de la
Revista inglesa “Aeronautics”; del mes
de abril de 1941, de las notas siguientes,
muy interesantes, sobre su empleo actual.

Después de referirse a lo mucho que
se ha hablado sobre los aviones torpe-
detos, habla de los comienzos de este
arma y de su desarrollo a través de casi
medio siglo de existencia.

“E] torpedo aéreo,.como el maritimo,
consiste en un gran cilindro de acero, de
cabeza esférica y con dos hélices giran-
do en sentido contrario (para evitar los

efectos de torsién), coaxiales, colocados’

en el extremo posterior. En éste van
también los planos de profundidad y di-
reccién que recuerdan, por su disposicién,
a los de un dirigible rigido.

Acciona las hélices un motor de aire
comprimido alojado en el cuerpo del tor-
pedo y alimentado desde un depésito de
acero muy resistente. - .

‘Los timones de profundidad van regu-

lados por un aparato que puede descri-
birse sucintamente, como un émbolo elas-
tico o de diafragma, en contacto con el
agua en que se encuentra sumergido el
torpedo. Comoquiera que la presién del
agua es proporcional a la profundidad,
es muy sencillo conectar los timones con
los mencionados émbolos al objeto de co-
rregir, por medio de ellos, cualquier al-
teracion de profundidad con el movimien-
to de los primeros. De este modo el tor-
pedo avanzari siempre a una profundi-
dad constante.

Por el contrario, los timones de diree-
cién van conectados a un mecanismo di-
ferente, basado en yn sistema de girds-
copos, que actGan casi como el “piloto
automatico”.

El torpedo, de cuaiquier tipo que sea,
contiene, en la cabeza esférica, la carga
explosiva y el detonador, que la hace es-
tallar cuando choca.

E] torpedo aéreo pesa unos 770 kilo-
gramos, correspondiendo una cuarta par-
te de dicho peso al éxplosivo. El torpedo
maritimo inglés tiene un didmetro de
53,25 centimetros, aun cuando para cier-
tos fines se emplean torpedos de cerca
de 61 centimetros de didmetro; tienen
una autonomia de unos.18.000 metros o
més, segln la capacidad de los depdsi-
tos de aire comprimido. El torpedo déreo
tiene un didmetro de 45,7 centimetros y
menor autonomia.

Comparado con su hermano maritimo,
contiene, en proporcién al peso, mas ex-

plosivo, es mas veloz y lleva un refuer- -

zo especial para soportar el choque con
la superficie del mar una vez lanzado.

El torpedo va colocado bajo el avidn,
méas o menos dentro del fuselaje en los
Gltimos tipos de aviones torpederos. Va
perfectamente sujeto, y el piloto o el
bombardero aeccionan . automaticamente
su lanzamiento. Ademas, el torpedo va
provistc de un sistema de calefaccién
para el mecanismo interno, con el objeto
de que no impida su funcionamiento re-
gular el frio a que puede estar expuesto
¢l torpedo durante el vuelo.”

El autor del articulo describe después,
brevemente, algunos de los tipos de avio-
nes dedicados a esta especialidad. Dice
luego:

Volviendo a los principios. generales
relativos a un ataque de aviones torpe-
deros, hay que hacer algunas considera-
ciones. Diremos, en primer lugar, que la
sorpresa es un elemento prineipal, tal
vez decisivo, especialmente en lo que
respecta a los ataques diurnos, bien con-
tra buques relativamente préximos a las
costas propias, € incluso contra buques
anclados en un puerto. Por el contrario,

en un ataque nocturno, en el que el pe-
ligro de ser descubierto es mucho me-

nor, el factor sorpresa es menos impor-
tante, aun cuando siempre reporta ven-
tajas indudables, por cuanto retrasa la
accion de la defensa, como ocurrié en el
ataque nocturno a Tarento. Puede decir-
se gue es necesaria cierta sorpresa par-
cial, incluso durante la noche, dado que
la presencia de la caza enemiga cerca
del objetivo, durante el ataque, seria un
obsticulo mayor para los aviones torpe-
deros que pard logs bombarderos de gran
techo. . ’

Fl ataque propiamente dicho consiste,

‘como es sabido, en aproximarse al obje-
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tivo hasta que esté al alcance del tor-
pedo, y lanzarlo una vez hecha punteria.
El torpedo debe soltarse en posicién més
o mencs horizontdl y desde una altura
tal que no sea peligroso su choque con
el mar, estimada hoy entre 16 y 20 me-
tros. »

Apenas lanzado el torpedo, el avién
se¢ aleja mediante cualquier maniobra
evasiva. ’ '

Antes de esta guerra muchos eran
los escépticos sobre la eficacia de los
aviones torpedercs, pero los hechos los
han convencido.

Alemania ensayé el empleo de los avio-
nes torpederos como auxiliares de sus
submarinos en 1917, pero declaré que, a
pesar de haber hecho blanco seis veces
de 28 que se lanzaron torpedos desde los
aviones (resultado no despreciable), los
aviones empleados tenfan una autonomia
muy limitada para ser verdaderamente
eficaces.

Hoy han cambiado las cosas, y no sélo
se ha aumentado la autonomia de los
aviones torpederos, sino también el ni-
mero y la situacién de las bases ocupa-
das a lo largo de la costa occidental
francesa, préxima a las rutas britanicas
de navegacién.

y Termina el articulo diciendo su autor:

Hemos de esperar que el enemigo inten-
sifique su lucha en este campo, y la tni-
ca respuesta adecuada a este recrudeci-
miento serfa el empleo de una caza de
gran gzutonomia.”

Los planeadores serin empleados come

depésitos de combustible, si hemos de °

créer a la informacién que la revista in-
glesa “The Aeroplane” publica en su nd-
mero 1.585, del 10 de octubre del afio
corriente.

La Comisidn Aercnéutica inglesa ha
solicitado que se le informe sobre las
posibilidades de construir an “depésito
volante de combustible”, que no seria
més que un planeador que en un mo-
mento determinado aprovisionaria de
combustible a los bombarderos después
del despegue.

“La idea es la siguiente: Cada bom-
barderc pesado remolcaria un planeador
qarga-do con 2.000 6 mas litros de gaso-
hxna. Cuando el bombardere despega, el
pianeador remolcado le pasa su carga de
gasolina antes de regresar al aerddromo.

"Otra idea a la que se ha prestado
gran atencidén, sugerida por la “Bowlus
Sailpiane Company”, guarda gran seme-
janza con el Short Mayo “Composite”, v
es una combinacién de bombardero y
planeador. Comnsiste en unir un planea-
dor de grandes dimensiones, por medio
de un cable corto, a cualquier avién de
bombardeo, haciendo el primero las ve-
ces 'de depésito auxiliar de combustible.
Al despegar, el nlaneador se eleva, si-
guiendo al bombardero, a una velocidad
de 50 kilémetros por hora, y en el mo-
mento ‘en que el bombardero alcanza los
130 por hora, el planeador se sitGa so-
bre el bombardero y procede 2 descar-
gar los 1.500 kilos de combustible, que
de otro modo dificultaria extraordinaria-
mente el despegue de aquél. Una vez que
el bombardero ha ganado altura, el pla-
neador se zafa y vuelve al aerédromo.
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PRAKTISCHE THEORIE IN DER
FLUGTECHNIK.
vuelo, por Helmuth Wenke.—Un to-

- mo en 4.°, de 208 piginas, en risti-

" ca, RM. 650 encuadernado, RM. 8.—
Afio 1941. —Edltorlal Dr. M. Mathie-
sen & Co., Berlin.

La construccién de aviones y la Aero-
njutica en g*enezal se basa en una se-
rie de principios tedricos y experimen-
tales que la coleccién “Praktische Theo-
rie in der Flugtechnik” infenta expo-
ner de una manera clara y sencilla pa-
ra que los principiantes puedan fami-
liarizarse con log conceptos de la Técai-
ca del Vuelo. La coleccién da, ademas,
una visién de conjunto de la Técnica
Aerondutica de tal modo, que los pro-
fesionales pueden encontrar en los di-
ferentes tomos que la constituyen un
resumen muy Gtil en sus actividades
aeronauticas.

El autor, con singular acierto, estu-
dia en su obra, basindose en leyes ma-
tematicas, fisicas y meteoroldgicas, ex-
puestas en otros tomos de la coleccidnm,
las diferentes fases del movimiento del
avién en la atmoésfera, cuya importan-
cia es innegable, tanto para el téenico
como -para el personal volante.

Con admirable precisién expone las
]eyes de la fisica del vuelo, acompaha-

das de férmulas matemaﬁclcas de indu-
dable interés practico.

Comienza el autor explicando las le-
yes de la resistencia de los cuerpos al
moverse en una masa gaseosa. Partien-
do.de la ecuacién de Bernouilli, deduce
la. fé6rmula cuantitativa de la sustenta-
cion, razocnando seguidamente la forma
de la distribucién de ésta, en el sentido
de la profundidad del ala.

Sigue con el estudio aerodindmico de
los perfiles y la representacién de sus
cualidades poyr medio de la “polar”. Des-

~arrolla ampliamente el concepto de re-
sistencia inducida y propia del perfil,
para seguir después con el estudio del
plano de cola.

Las consecuencias. tebéricas deducidas
del estudic de la célula sustentadora
las resume al describir la adaptacion de
los planos al avién, comparande la dis-
tribucién de la sustentacién en planos
de planta trapezoidal, eliptica y rectan-

. gular.

Con el titulo de “Fuerzas aerodini-

icas” desarrolla un detenido estudio
de las fuerzas a que los perfiles estam
sometidos, definiendo y tratando todos
los conceptos (que hasta el principian-
te comprendera sin dificultad), tales co-
mo centro de presion del perfil, varia-
ciones de éste con el dngulo de ataque,
etcétera. Continta desarrollando, por
procedimientos graficos que resume en
expresiones matematicas, el equilibrio
del avién alrededor del centro de gra-
vedad, sometido a la accién de todas las

(Der Flug). —El .

fuerzas que obran sobre él en cualgquier
posicién de vuelo, a saber:

a) Sustentacion debida a las alas.

b) Accién de los empenajes.

¢) Resistencia de las alas.

d) Idem de los empenajes.

e) Idem del fuselaje y tren.

f) Peso del avién.

g) Traccién debida a la hélice,
estableciendo. las ecuaciones de equili-
brio con relacién a sus tres ejes (suma
de momentos y suma de fuezzas, igual
a cero).

Dedica un capitulo al estudio de la
estabilidad dindmica; pero atencién pre-
ferente tiene en la obra la parte dedi-
cada a la determinaciéon de caracteris-

.ticas de aviones (prueba del enorme in-

terds practico del Manual), ya propias,
ya dindmicas, determinando y exponien-
do con foérmulas tedricas y experimen-
tales las cualidades de los aviomes, lo
gque hace esta parte extraordinariamen-

_ te interesante. ,
El vuelo en picado ha dejado de con-

siderarse hoy en dia como yn ejercicio
acrobatico; en Aviacién militar consti-

tuye un caso normal de vuelo, debido a-

los nuevos métodos de  bombardeo aéreo.
El autor dedica a este propésito umas
cuantas paginas de interesante lectura.
_ Termina el estudio aerodinidmico del
avién enumerando los distintos medios
de hipersustentacién {(ranura, alerones,
“flaps”, ete.), exponiendo los detalles
constructivos - en los aviones méas mo-
dernos.

El Gltimo capftulo lo destina al es-
tudio del avién como medio de acroba-
cia, con graficos demostrativos de las
distintas evolucmnes

En resumen: una obra cuya lectura
interesa por igual al Ingeniero y al Pi-
loto; constituye ademés un excelente
memoriandum de férmulas practicas pa-
ra el téenico y un Manual para la ini-
ciacién al estudio profundo de la Aero-
dinamica y de la Aeroniutica en gene-
ral. Los estudiantes, y en general los
aficionados a las cosas del aire, con una
cultura matemética comdn, podran sa-
car- gran provecho de su lectura en cas-
tellano, por lo que su traduccién a nues-
tro idioma juzgamos de gran utilidad.

L. ARMINO .

AIRCRAFT ENGINES (Motores de
Aviacibén), por A.W.Judge.—Tomo II.
Un tomo en 4.°% de 446 paginas, con
profusién de grabados.—Editado por
Chapman <& Hell, Lid, 11 Henrietta
Street, Londres, W. C. 2.—1941.—
Precio, 30 chelines.

En nuestro nimero 2 (54), de enero
de 1941, apareci6 la resefia del primer
tomo de esta excelente obra, y alli hi-

_c1mos constar que era de esperar-la apa-

ricién del segundo para formar un Jm—
cio cabal y completo.
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En efecto, este nuevo tomo es una
digna continuacién del primero. Como
aquél, estd destinado a los estudiantes,
investigadores, mecanicos e ingenieros
aeronduticos, proyectistas, delineantes y
demés personal obligado a ocuparse de
los motores de Aviacién.

El contenido ha sido cuidadosamente
seleccionado en beneficio de este tipo de
lectores mas probables. Por ello, se ha
evitado toda elucubracién de tipo pura-
mente teérico o de discusidn académica.

El plan general del libro trata de dar
un conocimiento sélido, pero prictico, de
las mociones fundamentales de la termo-
dindmica, que son de aplicacién en el es-
tudio de los motores de gasolina, segui-
do de un analisis practico de los datos
experimentales que se poseen. Las ma-

terias se exponen .con cuidadosa conca-

tenacion, y cada una se relaciona direc-
tamente con las precedentes.

_Asi como el primer tomo se dedica.

especialmente al aspecto tedrico y ex-
perimental de los motores, este de aho-
ra trata principalmente del aspecto des-
criptivo, y afiade algunas consideracio-
nes tedricas que no tuvieron cabida en

el primero.

Se describen motores ingleses de an-

“tes de la guerra actual y algunos maéas

recientes, que equipan al material ame-
ricano adquirido por Inglaterra,
Advierte el autor en el prélogo que,
por razones obvias, ne le ha sido posi-
ble describir los tltimos modelos de mo-
tores ingleses en servicio; pero el lee-

tor puede consolarse leyendo las conje-

turas y predicciones incluidas en los ca-
pitulos I y III, las cuales han sido méis
tarde cons:@'nauda,s por trabajos de la
Prensa técnica norteamericana. Asi ocu-
rre con los motores Rolls-Royce “Vul-
ture”, de 24 cilindros en X y 2.000 cv.;
el de la misma marca “Griffin”, de
1.600 cv., y el Napter “‘Sab're” tambisn
de 24 cﬂmdros

Los principales cap1tulo~ ‘tratan de
las siguientes cuestiones:

Consideraciones generales sobre el tra-
zado de los motores. Cuadro de carac-
teristicas de los prototipos ingleses y
americanos. Discusién de las ventajas
de cada forma de motor.
- Par motor y equilibrio. Amortigua-

miento de vibraciones. Equilibric de ma- .

sas, Tablas para cada tipo de motores.

Orden de sucesién e intervalos de las-

explosiones.

Tipos de motores de avién. Amplias
descripciones, con fotografias, croquis,
esquemas y tablas. Se incluyen ei Mer-
lin, €l Allison, €l Duplex Cyclone y otros
muchos. .

Motores con valvulas e manguito.
Otros tipos especiales de motores. Mo-
tores de dos tiempos: Diecel, Diesel a
dos tiempos, ete. Descripcidn del Jumo,
Mercedes-Benz y otros.

Piezas integrantes del motor. Cilin-
drog, culatas, basamento (cdrier), bie-
las, cigiiefiales, valvulas, bancadas, etc.

Lubricacién, ignicién, escape, arran-
que, accesorios, etec. Pruebas de moto-
res.

Se inserta al final una extensa biblio-
grafia y un indice alfabético de tecni-
cismos que avaloran la obra y facilitan

su consulta.
R. MUNAIZ-
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La Sociedad Lilienthal de Investigacio-
nes Aeroniuticas. — Noticiario breve.—

- Bibliografia.

Der Flieger.— Numero 9, septiembre
de 1941.—Los aviadores alemanes; vic-
toriosos.—Seis ratas contra un Hens-
chel Hs 126—E]1 Capitdn Joppien—
Aviones alemanes sobre el Canal.—Los
aviones del futuro.—Las hélices de pa-
so variable—Proteccién de las superfi-
cies de los aviones por medio de meta-
les ligeros.—Noticiario internacional.

Nimero 10, octubre de 1941.—Supre-
macia aérea en el Este.—La Aviacién y
el Ejército en el frente del Este—Nue-
vos aviones de los Soviets.—EI] desarro-
llo. del ala alta.—Proteccién de lag su-
perficies de los aviones por medio de me-
tales ligeros.—Noticiario internacional.

Numero 11, noviembre de 1941, —
Nuestros aliados en la lucha.—Exitos de

. la Aviacién militar finlandesa.—La vie-

toriosa Aviaeibn rumana.—Ios cazas
alemanes luchan y vencen.—Nuevos pro-
totipos de la Awviacién inglesa.—E] “Ar-
my Cooperation Command” (Mando de

.Cooperacién con el Ejército).—Defor-

maciones de las hélices.—Proteccién de
las superficies de los aviones por medio
de metales ligeros.—Vuelos de prueba
con motor de explosién—El N, X, Flie-
gerkorps en las acciones de guerra.—
Noticiario universal.

Nimero 12, diciembre de 1941.—“Der
Flieger” cumple veinte afios.—Un Hs.
126 rueda y mnada hasta Africa.—El
torpedero He 115.—Los bombarderos
Dornier, reparados en el freate—El
avién de reconocimiento cercano Fw 189.
El Focke-Wulf “Condor”.—El acredita-
do Heinkel He 111.—El ojo de la Mari-
na de guerra.—La resistencia del Mes-
serschmitt Me 109.--El Fieseler “Storch”,
en accién. .
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Awiation.—Noviembre de 1941.—Edito-
riales.—El progreso de la Defensa Aé-
rea.—La posiciéon de los constructores:
de automéviles.—La Aviacién civil co~
opera en el esfuerzo bélico de Rusia.—
El entrenamiento de las tripulaciones:
de bombardeo inglesas.—La radio en la
‘Aviacion—Control cientifico de los vue-
Jos transocednicos=—Las bombas hidriu-
licas en Aviacién—Nuevas pistas de

aterrizaje construidas con tierra y ce- .

mento.—E] aluminio-plata en la indus-
tria aeronfutica.—La construccién de
instrumentos no magnéticos. — Noticia~
rio.—Bibliografia.

Aero-Digest. — Septiembre de 1941.—
Editoriales.—Los aviones ligeros, como
unidad de cooperacién con la Infante-
ria.—Los talleres de las cataratas del
Niigara para el montaje de Airacobras.
Los nuevos talleres de la Curtiss-Wright
en Bfiffalo—Un programa vastisimo
que moderniza todos los aerédromos es-
tratégicos.—La Pacific Coast Airway,
filial de United Airlines, celebra su
L aniversario—Transporte aéreo.—Por
los aeropuertos.—Los servicios aéreos.—
Aviacién privada—Actividades de las
escuelas. — Notas de mersonal. — Notas:
financieras. — Personalidades aeronjuti-

cas {Cy Caldwell).—Ingenieria aeroniu-

tica.

Namero de octubre de 1941.—Edito-
riales.—La estilizacién ‘de los interio-
res de los aviones.—El calibrado del go-
mio.—Ma4ay fabricas dedicadas a la pro-
duccién aeroniutica, — RBibliografia, —
Aviacién privada.—Por los aeropuer-
tos.—Los servicios aéreos.—Notas de
personal.—Actividades de las escuelas.—
Transporte aéreo.—Notas financieras.—
Acontecimientos préximos. — La firma
‘Curtiss Wright fabrica para la Defen-
sa Nacional.— Supremacia aérea.— Los
comienzos «le la Aviacién Naval.—lLa:
industria aeroniutica responde a la lla-
mada de América para el esfuerzo mi-
ximo.—Historia cronoldgica de la Cur-
tisy Wright.—Disefio y proyecto de ta-
lleres para la produccién en serie.—
Cincuenta fabricas de la firma Curtiss:
Wright trabajan activamente para la
Defensa.—La produccién en serie de
aviones militares.—M4s motores para la
Defensa Nacional. — Métodos empleados
para la produccién de las hélices Cur-
tiss.— El montaje de los motores
Wright.—Armamento y blindaje. — Pro-
bando aviones Curtiss. — Instruyende
hombres. — Los aviones militares Cur-
tiss—Motores de Aviacién Wright.—
Personalidades aeroniduticas. — Ingenie-
ria aeronjutica.

Flying and Popular Aviation.— NG-
mero de noviembre de 1941, — -Alumi=
nio: el méas precioso de los metales en
Aviacion.—América juega su papel en
la Aviacién china.—Las mujeres puddern
volar.—El avién ligero va 2 la guerra.—
Un aeropuerto por sesenta délares.—
Vuela mirando al Norte, piloto.—~Una
escuela para la Defensa.—El indice de
octano no es cualquier cosa.—Nuestras
defensas aéreas del Pacifico.——Amaran-
do de noche.— Estabilidad. — América,
z,n;acesita una fuerza aérea independien-
te? . . .
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