REVISIA
A

-

I

M
sy
M
W

R




REV'ﬁm @E Direccién, Redacciéon y Administracién: MINISTERIO DEL AIRE
’ (Calle de uan de Mena, ntm. 8, 2.° derecha.)
A[RBWUU@A Direccién Postal: Apartado Oficial.—Madrid.

Aﬁ_o I (22 EPOCA) AGOSTO 1942 - ’ . Ném. 21-(73)

SUMARIO

Piginas

CAPITAN NORIEGA: jPRESENTE! .. i vi s ver oo vee tee vee eee see oo ee vn oa 3
AERONAUTICA MILITAR .
:Paz =N EUROPA?, por el Coronel BaQUEr@. ... ... vee vee cer cer err eee sen oo 8z

LAs pos DOCTRINAS, por el Tewmiente coronel Rueda 83

REFUTANDG UNA CRITICA EXTRANJERA. it een eee ehs aee eee et ees bee bee eee eee aee ene go

“HURRICANES” DE BOMBARDEOew, «ee .ev vee ser eer eve see sve sve eee ses vee ser vee e mon see ore o1
POLITICA AEREA

¢ TENEMOS QUE APRENDER DE LOS ALEMANES?, por F. C. OSMErs. oo vvv wve e vee ven e oes g2

EL PODER AEREO, CLAVE:DE LA VICTORIA. DPOT “SEraiegicus™. ... ... vev vev vee e vee ore oes 93
ANTIAERONAUTICA . : )

CARACTERISTICAS DE LAS ARMAS ANTIAEREAS, por el Tewniente covomel Vierna. ... ... ... ... 94
CRONICA DE LA CRUZADA i

VI ANIVERSARIO DE NUESTRA LIBERACION, w1v tve cre see ver sie ser tee snn ove eee sun are ove oee 97
CRONICA DE LA GUERRA . .

LA GUERRA AEREA EN SIRIA (1941) 101

UN REPORTAJE GRAFICO. . 102

AVIONES TORPEDEROS TAPONESES e o . cer e ens ees wee 103

EN MISION DE HISPANIDAD por el Temente coronel Iglevlas cie eer vee ee eee ey 104
AERONAUTICA GENERAL

Uxa PacINA DE HISTORIA DE LA AERONAUTICA. ... ...

. . 111

La INDUSTRIA NACIONAL AERONAUTICA. civ eve eer er ber eee eer on 112
ANECDOTARIO DEL AIRE

RECUERDOS DEL PRIMER VUELO DE L. A. T. L, por F. Peregrifte v vee v v v ver vne aen 114
VUELO SIN MOTOR '

LAs ACTIVIDADES VOLOVELISTAS EN EL MUNDO, por J. Garcia Estecha. ... ... oo vo ore e 116 .
AEROTECNI1A

CONCEPTOS DE ECONOMIA DE DETERMINADOS ACEROS ESPECIALES EN LA CONSTRUCCION

MOTORISTICA AERONAUTICA, por el Teniente coromel Moyano cre de e eee ees ene e ey Y21

MAERIAL AERONAUTICO

NUEVAS IDEAS SOBRE PROPULSION. ... ... OO 1
. La VELOCIDAD EN L0OS BOMBARDEOS DIURNOS, N 2 T

MOTORES DEL FUTURO. tre ee evi vve ser ser aun aee see vvn ser eer sen sre ver ovs ave see vee wus 134
INFORMACION NACIONAL, ) 139
INFORMACION INTERNACIONAL. 145

REVISTA DE PRENSA.. © re e e e e e e ee eee e e ee sae toe v vee | 150
BIBLIOGRATIA., . e e e e e e e e e e et e e e e e e e e 182
INDICE DE REVISTAS. : 154

REVISTA DE AFRONAUTICA. orone orc it st e s

——— PUBLICACION MENSUAL — PRECIOS

Direccion, Redacdén y Administracion: ESPANA, PORTUGAL, ,‘T':'Iméro (orriezte. 1; pf:;, ) DEMAS Nimero corrients,. 10 plas.

JUAN DE MENA, 8 MERICA ESPANOLA § ¢ 7 ahasado » % g § Nimero atido.. 15 »

. Bis MESES v + » » » » .
Director....... 15874 ¥ HILIPINAS Un afio....... 50 » Un afoeer... 100 »
Teléfonos: { Subdirector. . . 13270 , B
Admlmstrador 15074‘ - TARIFAS DE PUBLICIDAD
D IRECTOR: . Tam;ﬁo PRECIOS POR CADA INSERCION
D. Francisco Iglesias Brage, Tte. Coronel de la Escala del Aire. FORMATO "~ méximo

Sei D 4
SUBDIRECTOR - mil[:xr;trus inslirr':ién mse];::?:nes in;erzli;nes inus(;ar(gurgei

D. Ricardo Mundiz Brea, Teniente Coronel de Intervencidn.

REDACTORES JEFES: E;I,na p?gge‘;a... {180 % 120 | 500 PR Tog P Tae PSS P

o n la Escala del Aire. . idem. 85120 300 » [ 280 » | 260 » | 240 =

D. Ang’ if’ lep Lamarc;, Tte. chrcl’l el dec 3 tel Yy idem . 8555 | 180 » | 168 » | 160 » | 144 =»

uis Azcarraga Perez Caballero, Comandante e fdem . 85 X 25 100 » %0 » 85 » 80 »

de Ingenieros Aeronduticos. Una pégin a
R en el texto. 180 X 250 J1.200 » {1.120 » [1.040 » 960 =
EDACTOR: -
D. Juan Rodriguez Rodriguez, T. Coronel, Ing. Aerondutico. Los precios anteriores tendrin un aumento del 20 por 100 cuando el
A anunciante indique el sitio de insercién de sus anuncios.

DMINISTRADOR:

) ! . ., : PUBLICIDAD PREFERENTE.—Para las piginas de las cubiertas, encar-
. Enrique Navasa Pérez, Teniente Coronel de Intervencién. tes y anuncios a varias tintas, regirdn precios convencionales,




. Fuerzas norteamericanas en el Pacifico.



Organo Oficial del Ejército del Aire

ANO III (2.2 EPOCA)

AGOSTO 1942

Nam. 21 - (73)

EL PRIMER CA[DO DE NUESTRA SEGUNDA ESCUADRILLA DE VOLUNTARIOS

ANTONIO NORIEGA LABAT

El Capitan Noriega, Jefe
de la Seguﬁda Escuadri-
lla de Voluntarios en Ru-
sia, nacib el 8 de febrero
de 1913.

Ingresé -en el Ejéi‘cito‘

como Cadete de Artilleria

en agosto de 1930, siendo
promovido a Teniente con

el nimero uno de su pro-
mocion. -
En enero de 1940 pasa a
_prestar sus servicios en el
Ejército del Aire, terminan-
do con brillante aprovecha-
miento los cursos de Piloto

y Observador en junio y

julio del mismo afio, asi
como el curso especial de
piloto de caza. Prestd sus
servicios en el 21 y 23 Re-

IPRESENTE!

Por sus virtudes milita-
res, por sus excelentes cua-

lidades de caricter, pronto

se gand el aprecio de sus
compafieros y .supv'erio.res.
Estaba en- pos‘e‘sién; por
méritos contraidos en la
pasada Cruzada de Libera-
cién, de la Medalla de la
Campafia, dos cruces del
Meérito militar con distinti-
vo rojo y dos Cruces de
ouerra.

En los tiltimos dias del
mes de marzo par‘tié para
¢l frente del Este al man-
do de la Segunda Escua-
drilla de Voluntarios, sien-
do el primero de su Uni-
dad que alcanzd la gloria
de ofrendar su vida por

~gimiento, y formo6 parte del plantel de profeso- Dios, Espafia y la civilizacién en los cielos de Ru-
fes de la actual Academia de Aviacién de Leén. sia, en combate aéreo, al frente de su Escuadrilla.

iCAPITAN ANTONIO NORIEGA LABAT!

IPRESENTE!
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JPAZ EN EUROPAZ?

Cuando este articulo salga a la luz es muy probable que
se haya desencadenado la por los rusos tan temida ofensiva
del Eje. Es bien sabido que la U. R. S. S. est4 presionando
fuertemente a Inglaterra y EE. UU. para que creen ¢n Euro-
pa un segundo frente que les alivie del avance aleman, que
ven incontenible después de las derrotas de Kerch y Jarkof,
donde durante todo el invierno habfan preparado unas defen-
sas consideradas como inexpugnables; en. estas dos derrotas
Rusia ha perdido lo mejor de su Ejército y del material 1le-
gado a sus manos @ costa de enormes pérdidas de tonelaje
maritimo enviade por las democracias para lo mismo que
ahora les piclen los rusos a ellos, es decir, para que con estas
“ayudas los ruscs les aliviaran a ellos (a los ingleses) del des-
embarco en las Islas, que lo consideraron en alguna ocasién
como inminente. Pero ademés de los hombres v el material
han perdido igualmente—y esto es més grave si cabe—su fe
en las fortificaciones, en cuya construccién emplearon tal lujo
de elementos, que creyeron muralla donde se destrozaria tc-
talmente el Ejército aleman; esto ha debido influir notable-
mente en su moral, factor de importancia vital en la eficien-
cia de un Ejército. Por ello son cada vez mis spremiantes
sus exigencias y mas insistentes sus llamadas para la crea-
cidn de este segundo frente.
A estas angustias ruszs ha venido a sumarse el ataque a
Sebastopol, con la decisién alemana de su ocupacién, .y con
ello la de toda la peninsula de Crimea. Esto trze consigo—y
va lo saben los soviets, el “sefior” Stalin y el “sefior” Kali-
nin, como decfa hace unas noches la emisora inglesa B B {C—
la pérdida de todo el mrar Negro para la Flota rusa, que se
veria obligeda a refugiarse en Batum, final del oleoducto que
_ desde Bakd, en el mar Caspio, lleva el petréleo necesario a

“dicha Flota. El dominio de este mar abre a los alemanes el
cemino del Caucaso, donde estidn las fuentes de carburantes
que alimentan al Ejército. ruso.

Este €s el negro porvenir muy préximo que ven los so-
viets, y por ello son. cada vez més apremiantes sus peticio-
nes. Pero los ingleses szben por triste y dura experiencia que
la: creacidn de este segundo frente, del que tanto ellos como
los norteamericznos hablan tante, es punto menos que impo-
sible; ya o han querido hacer en varias ocasiones, v ello sin
el anuncio a bombo y platillo. como ahora, empezando por el
intento de desembarco en las islas Lofoten, hasta el altimo
reciente de Saint Nazaire, perfectamente organizado y con el
que creian poder tantear este segundo frente. Todos ellos fue-
ron rechazados con grandes pérdidas de hombres y mzterial
y sin que Jos resultados obtenidos compensaran las pérdidas
sufridas. Es bien sabido, ademds, que las fortificaciones ale-

— Por

Rafael Baguera Alvarer

Ccronel

.

—

de Aviacién

manas en la costa atlantica, desde el cabo Norte al Bi-
dasoa, son poderosisimas, y que tras ellas hay fuerzas sufi-
cientes para rechazar cualquier desembarco, ya de por si casi
imposible. Para que un desembarco tenga éxito es impres-
cindible contar con el dominic del zire y del mar, mis del
primero que del segundo, y hoy por hoy éste en Europa estd
en mancs del Reich; aun efectuado el desembarco y conse-
guido hacerse fuertes en la costa, cisa imposible sin tener el
dominio del aire, para que estas fuerzes puedan subsistir v
avanzar necesitan de un convoy constante de la Metrépoli al
Continente, que como un cordén umbilical alimente este
Ejército desembarcado de toda clase de elementcs de boca y
guerra; y si en la zctualidad la Luftwaffe v los submarinos
estdn hundiendo millares de toneladas enemigas a. miles de
milles de sus bases, puede suponerse la suerte que correria
un convoy continuo desde Inglaterra al Continente, teniendo
préximas las bases aéreas y submarinas del Reich. Inglaterra’
lo cabe, v al no poder complecer a su aliado ruso con el se-
gundo frente terrestre, trata de hacerlo aéreo, y a ello son
debidos los continuos bombardeos en masa sobre el oeste de
Alemznia y paises ccupados, que zunque les cuestan muchas
bajas aéreas de material, y scbre todo de personal especia-
lista: de diffcil sustitucidn, son menos importantes pzra ellos
que las que le representarfa la pérdida de gran cantidad de
tonelaje, de la que no estdn muy sobrados. Si estas conside-
reciones las hemos hecho respecto a Inglaterra, es facil pre-
decir el desenlace de un intento de desembarco e invasién par-
tiendo de América, a varios miles de kilémetros; es, por tan-

‘to, mas que probable que los rusos no puedan contar con esa

ayuda que tento necesitzn. :
Una vez eén marcha la tan temida ofensiva alemana, y
termnado definitivamente lo de Jerkof y Sebastopol, es de

suponer que el avance se dirija hacia el Ciucaso, donde estan

-los pozos petroliferos rusos, chjetivo de primer orden por su

importancia militar, pues si se consigue que el enemigo no
pueda utilizarlcs, es anulerle sus Ejércitos de tierra, mar y
aire, ya que hoy dia todos son motorizados v a todos es im-
prescindible el petréleo. Los yacimientos estdn en el mar Cas- -
pio, especialmente en Baki, que es el mas importante, y en
Astrekan. De Bakt salen los cleoductos que van a Batum y
Rostov, en el mar Negro; es, por tento, de primordial inte-
rés para el Reich ocupar o destruir esos pozos para impedir
la llegada del petroles que alimenta la Escuadra rusa del mar
Negro; una vez conseguido esto, dicha Escuadra se ver obli-
gada & quedar convertida en boya flotante a merced de la
Luftwaffe,
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Al perder los rusos el petréleo del Ciucaso, bien por in-
cendio u ocupacién militar, para poder continuar la guerra
tendrian que recibirlo de las demccracias y por el dnico puer-
‘to que les queda libre, que es el de Murmansk, en el Artico,
a costa (como se estd viendo de manera creciente) de pér-
didas cuantioszgs de tonelaje; pero aparte de que este puerto
estd casi inutilizado por la constante accién de la Aviacion,
el ferrocarril que desde él podria llevar el material al centro
"y sur de Rusia, estd casj cortado por las fuerzas finlandeszs,

v no seria extrafic que cuando se inicie la ofensiva en esta
parte del frente, ésta se dirija principalmente a aislar la
peninsula de Kola, llegando-a Kandalaska, de donde les se-
paran pocos kilémetros, y con ello, ademas de hacer una de
las grandes bolsas a que nos tienen acostumbrades, quedaria
el puerto de Murmansk inutilizedo para el trafico, y mas al
sur completar el cerco de San Petersburgo, uniéndose las trc-
pas alemanes del sur de esta capital con las finlandesas del
rio Swir y el lago Ladoga. Quedaria, por tanto, Rusia sin

-
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combustible alguno cerca de sus teatros de guerra, pues el
que pueda haber en los Urales estd muy lejos y con muy
malas comunicaciones con €l frente, y tal vez se veria obli-
gada a pedir ld paz. .

Veamos -ahora el Mediterraneo: En él tienen los ingleses
los puertos de Beirut y Haifa, en Siria y Palestina, final de,
los oleoductcs que, atravesando el Tigris y el Eufrates, salen
de los yacimientos de Kirkuk y Mosul en €l Iran, y con los
que abastecen a su Marina y Aviacién., Dias pasados perdie-

- ron Tobruk, Bardia y Marsa-Matruk, y continuaba ¢l avan-

ce hacia Egipto; la pérdida de estos puertos ha sido un golpe
mortal para Inglaterra y para la defensa de Egipto, ya que,
segn los comentaristas de guerra, ha quedado destruido el
octavo  Ejército’ v libre el camino hacia Suez. Ya debid te-
mérselo €l Mando inglés- cuando a pesar de lo prohibitivos
que eran los convoyes por el Meditetraneo, dias antes de la
czida de Tobruk se decidieron a enviar dos de ellos desde
Gibraltar, uno para reforzar Malta y el otro para llevar ma~
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Las zonas petroliferas del Cducaso y Oriente Prdximo,
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El sector septentrional del frente Este, con el ferrocarril
de Murmansk.

terial a Alejandria, del que debian estar muy faltos; al mismo
tiempo otro convoy salia de Alejandria para aprovisionar a
las fuerzas que defendian Tobruk; la marcha de estos con-
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voyes sin tener el dominio- del aire era suicida, y asi ha sido
el resultado de la operacién: atacados por les fuerzas aéreasy
maritimas del Eje en el Mediterrdneo, han sido casi destruidos;
uno ‘de los que salieron de Gibraltar sufrié tales pérdides,
que los restos dispersos de él tuvieron que regresar al puerto
de origen; €l que sali¢ de Alejandria, atacado por los Stukas
y bembarderos alemanes, después de perder varios transpor-
tes y varios de los buques de escolta, entre éllos cuatro cru-
ceros, tuvo igualmente que regresar a Alejandria sin poder
cumplir su misién. Esta decisién inglesa de querer pesar los
convoyes por el Mediterraneo a riesgo de su destruccion, in-
dica el gpuro de tiempo que tenian para que éstos llegaran a
su destino; al no haber sido asi, y perdido Tobruk y Bardia,
y deshecho el Ejército que guardaba la ruta de Egipto, y
deshecha o desorganizada en parte su Eccuadra, la situacion
inglesa en este mar no puede ser mis dificil. Si el avance
italoaleméan continfia. hacia Suez y es ocupado este puerto y
Alejandria, a los ingleses no les restan méis que dos solucio-
nes: o quedarse en el Mediterraneo en la costa de Siria y
Palestina, pero sabiendo que el (nico auxilio que pueden re-
cibir es el escaso que pudiera llegarles por el golfo Pérsico,
o zntes de que se llegue a Suez, buir por el mar Rojo hacia
el Sur; teniendo en cuenta que conquistado el Caucaso los
alemanes estarian en disposicién de avanzar sobre el Irén y
el Irak, en donde ya hay levantamientos contra el domi-
nio inglés, y que tendrian separados a los ingleses de Rusia,
es de suponer que el camino que tomaran las fuerzas del Me—
diterraneo fuera el del mar Rojo, con el abandono—y ocu-
pacmn con pocas dificultades, por el Eje-—del Irén, llegando

quiza al golfo Pérsico, Irak y Siria.

Esto conseguido, y transformado el Mare Nostrum en un
lago latino, con la guerra cada dia mas dificil para las de-
mocracias por la dificultad de aprovisionamientos muy lejos
de sus bases, es de esperar _que entonces viniese la reorgani-
zacién de Europa y unos zfios de prosperidad.

;Qué posicién tomaria Inglaterra expulsada del Medite-
rraneo y sabiendo a las fuerzas del Eje libres del frente Este
v en disposicién de hacer sentir todo.su podenov sobre las
Islas?

Si todo se reahza, como parece 16gico, no hemos de tar-
dar mucho en saberlo.

84

La Aviacidén de Espafia se en-
cuentra presente en la estepa
rusa, luchando por una Europa

mejor.
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LaS dOS dOCt[‘[naS por ANTON/O DE RUEDA

Teniente Coronel de Awacwn

Al tratar de explicarse el porqué de tantos éxitos  del
-Eje y tan continuos fracasos de los aliados, se ofrecen en
primer plano a considerar tres factores de causas principales:
la aparicién de la Aviacién en el combate (1914-18); la ma-
nera peculiar de reaccionar cada pueblo, segiin su propia psi-
. cologia, y la libertad o esclavitud de sus Mandos respectivos
frente a la revolucion que el “Arma aérea” planteaba al “Arte
de la guerra” y a la “Politica econdmica militar”,

La aparicién de la Aviacién en €l combate obliga‘ba al

Arte militar a inclinarse @ una de estas dos doctrinas tan
distintas:

1.2 Estilo olemdn (regimenes totalitarios)—*Llevar la
“nueva mentalidad” (de origen o variante aérea) a los ele-

mentos y doctrinas de los Ejércitos de superficie: Tierra v

Mar
del Arma aérea y a fin de evitar que puedan quedar inmé-
viles ¥ atrincherados.

Para ello hay que ‘“motorizarios” y “acorazarlos”. Crear
unas potentes “brigadas de asalto” para romper las lineas y
posiciones fuertemente atrincheradas. Y llevar los medios y
métodos de los “pomtomeros” -a una perfeccién y capacidad
para la que no haya obsticulo infranqueable.

Tan continuos fracasos de los aliados...

.’ Para que no resulten tan vulnerables bajo la accién -

85

Tantos éxitos del lado del Eje...

Es evidente que todo eso constituye “el anitdoto” contra
la vulnerabilidad bajo la Aviacién -y para la recuperacién de
la guerra de wmovimiento, Unica capaz de dar la victoria.

Si a eso, que es la “nueva mentolided de estilo aérent’
llevada a tierra, se le afiade el concepto de las lanchas ultra-
rapidas, el torpedo aéreo, el enlace “Aviacién-submarinos”,
la exploracién desde el aire, el contrabloqueo @éreo, €tc., se
habri llevado esa misma “nueva mentalidad” a lo naval. '

Y si se desarrollan como elementos primordiales un -po-
tente “Ejército del Aire”, la novedad del “paracaidismo” y
la Infonterta para “desembarcos aéreos”, se habra prepara-
do la nacién para una guerra de movimiento: la “guerra re-
ldmpago”.

Frente a esta doctrina presentamos esta otra:

2. Estilo anglofrancés (democrdcias)—“La guerra bajo
la Aviacion tiende a perder el movimiento. Marca el grado
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Hay que llevar la “nueva mentalidad” a las doctrinas de los Ejér-
citos de superficie. Hay que motorizarlos y acorazarlos. Masas
compactas de aviones y tanques.

mdximo de lo lucha entre “el cafion y la coraza” ol aparecer
en el mar el torpedo wéreo. Y en tierra se llega a la fortifi-
cacion en grado mdximo v a la “‘guerra de posiciones”,

Esto marca el momento de la cencepcién y construccion
de la linea Maginot. Y de la confiznza en el aislamiento de-
fensivo de Inglaterra por su constitucién geografica insular
y su ”Home—F leet”.

Es una gran verdad que “Francia fué comquistada mds
por las divisiones blindrdas alemanas que por sus- divisiones
aéreas. Pero no ofrece duda alguna que el éxito de las bro-
pas motorizadas no kubiera sido posible sin la labor de los
fuei'zas aéreas alemanas.” Resalta la importancia extraordi-
naria y los efectos nueéves y decisivos que pueden lograrse
con una colaboracién intima del Ejército del ‘Aire con aque-
llos de superficie: secreto de victoria relampago.: ‘

Para que fuese el Arma. aérea ¢l elemento que devolviera
accion y movilidad al combzte hacia falta analizarla bien
y a fondo, tanto en sus efectos como en sus posibilidades.
Y sobre todo, pensando en encontrar “un antidoto contra la
desaparicion del movimiento”. Hacia falta estudiar los efec-
tos combinados de la Aviacidn con los elementos de guerra
va existentes y con los nuevos que hubiera que crear. De
otro modo, por su efecto decisivo sobre aquellas tropas sin
motorizar ni acorazar, debia llevar efectivamente a la gue-
rra de posiciones, a la linea Maginot y 2 la desaparicién de
la Estrategia v del Arte militar.

Hebia que comprender la necesidad de la “metorizacién”
para evitar la inaceptable diferencia de velocidad entre los
“ejércitos a pie” y las maquinas aéreas (entre téerra v cire),
que convierte a aquellos ejércitos, practicamente, en “frentes
estabilizados”.

Aumentaba la utilidad e importancia del fanque, {nico
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que puede moverse con cierta libertad y garantia bajo la
Aviacién enemiga.

Era ese el unico camino para llegar a comprender que
la guerra moderna ha de tener como base un empleo de “ma-
sas compactas de. aviones y tamques”.. Y que el maximo re-
sultado “en fierra” ha de lograrse del efecto combinado
“avidn-tanque”. Naciendo asi las “brigadas motorizadas” y
“acorazadas”, que operando bajo el auxilio continuwo vy directo
de una cierta modalidad de lo Aviacién (Aviacién de coope-
racién o auxilio al Ejército), creen la guerra relémpago (Blitz-
Krieg), que hemos visto producirse y repetirse en diversos
frentes con tan definitivos resultados. Cuya doctrina nueva
ha significado el desconcierto de los Mandos aliados.

Se comprende que la guerra moderna “exn el muar” nece-
sitaba también agilidad y sutileza para que alli, como en
tierra, no se produjese una diferencia de velocidades (entre
el mcr y el aive) que dejase convertida a la Marina en “fuer-

" tes islas artilladas”.

Nece en el mar, para los Mandos navales que supieron
comprendeér y aplicar la “v.riante aérea ol mar”, la necesi-
dad de las “lanchas rdpidas torpederas” con proteccién anti-
aérea. Asi comwoi la necesidad de “subm.zinos de gran radio
de accion”, en intimo enlace y accién combinada con la
Aviacién.

Llegéndose a la consecuencia de que:

Asi como en tierra el mdximo efecto y la recuperacion de
la guerra de movimiento estd en el desarrollo del empleo
combinado “avidn-tanque’, en el mar ese mismo secreto fie-
ne lo traduccion maritima del empleo combinado “avidn-sub-
marino”. A lo motorigacion del Ejército de Tierra correspon-
den en el mar las lanchas rdpidas torpederas (velocidad bajo
la Aviacion).

Dice el ex ministro del Aire Pierre Cot en sus articulos
en The Aeroplane (reproducidos en el numero 15 (67) de

A la motorizacién de los Ejércitos de Tierra corresponden en el mar
las “lanchas répidas torpederas” (velocidad bajo la Aviacién).
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brero): _ .

“Nadie. hasta hoy ha estudiado sericmente las razomes
de la derrota de las fuerzas aéreas framcesas. Fueron mu-
chas. Pero la mayor parte procedieron de la equivocacidn de
los jefes militares franceses al no apreciar como era debido
la importancie de la Aviacién en la guerra moderny.”

“A principios de 1939 se suprimi6 toda la organizzcién
de Jauncaud. Francia desechd la idea de las divisiones. aéreas
en el preciso momento en que Alemania empeszd a ponerla
en prdctica.” “El Estado Mayor General de Francia volvid
la espclde a los poracaidistas precisamente en el momento
en que los generales alemanes desarrollaban y perfecciona-
ban la idea.” ,

“Alemania se prepard para una guerra de movimiento,
“guerra reldmpago”, y Francia para una guerra de posicio-
nes. La guerra moderna de movimiento se basa en el empleo

de masas compactas de aviones v tanques. Por el contrario, -

la guerra de posiciones se basa en el empleo de “lineas” como
la Maginot v en el de armas defensivas, como cafiones y
ametralladoras.”

Nosotros vemos la escala de necesidades siguientes:

1. El Mando tiene que ver (Aviacion).

2. El Mando tiene que conocer, que saber (Avxamon—
Radio).

3. El Mando tiene que ordenar (Comun1cac1ones)

4. El Mando tiene que operar, tiene que actuar (Avia—
cién, motorizacion, lanchas rapldas submarinos y paracai-
dlsmo)

5. El Mando tiene que reforzar, asegurar y obtener
efectos decisivos: (Ejército, Marina, Aviacion; ocupacién de
“objetivos veografvco estmzﬁegwos” y “geogrdfico - econémi-
0(?7)

6. El Mando tiene que llevar en la mano 1a politica
militar que prepara y hace luego posiblfa la “guerra econd-
mica” (blequeo terrestre, naval y aéreo, asi como el “con-
trabloqueo) :

Esta visién y estas necesidades, puramente militares, no -

-era posible que fuesen vistas ni tenidas en cuenta de la mis-
ma manera por tcdas las naciones.

*  Hay pueblos que piensan en la guerra por xespmtu de
conservacién. Pero hay pueblos que no pueden zbstenerse de
pensar en ella porque forma la esencia de su vida .y el fondo
de su ética. ' ‘ , ‘

Esa psicologia- distinta de cada pueblo entra en parte
muy considerzble en sus interpretaciones y decisiones ante
un mismo fenémeno o caso a resolver.

Es imposible que se comporte de igual manera frente a
la aparicién de la Aviacién la raza englosajona, mercantil
por antonomasia; la germana, de raigambre militar hasta €n
su época legendaria y en su musica, o las razas latinas, ma-
dres de cultura, arte y civilizacién.

-Légica y fatalmente, los Estados Unidos tenfan que. en-
focar el problema bajo el prisma “mercantil” y llegar a cons-
truir naves aéreas como el ultimo tipo Douglas, 1nsuperable
en su estilo “comercial”. Alemania dejaria anquilosarse al

Junkers como “camion del aire” pensando en.transportes.

marciales y vida de campafia a la intemperie, vistiendo, en
cambio, sus prototipos (como €l Heinkel v el Messerschmitt)
con equipo mijlitar que los hace verdaderos “gladiadores del
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combate aéreo”. Mientras que Inglaterra se especializa en
hidros, al empefiarse en hacer nadar con preferencia a sus
mejores creaciones, Francia se duerme sofiando con L’Armée.

Por otra parte, y pensando en la Aviacién militar, no que-
remos aceptar que solemente los hcmbres, los Mandos de
los pueblos que militan en el Eje, supieron ver y compren-
der lo que la guerra europea significo y las reales consecuen-
cias que hebia que deducir. No: hay ninguna razén que Jus- '
tifique esa exclusiva.

Ahi esta el Tratado de Versalles (redactado precisamen-
te por los vencederes de Alemania en la guerra del 14), que
es una prueba muy clara de que ya entonces aquellos hom-
bres, a pesar de la falta de perspectiva que daba. el hallarse
recién terminada la guerra, supieron comprender y ponderar.
las grandes consecuencias que se preveian para un porvenir
inmediato a causa de la aparicién y de la influencia que la
Aviacién iba a tener en €l combate.

Por ese Tratado se le permitié a- Alemania conservar
cierta parte de Ejérctio ¥y Marina, pero en cambio se le
prohibié de una manera radical que pudlera tener Aviacidn
militar.

<Cbémo explicar entonces que al levar esta. conviccién
general a la practica sean las naciones del Eje (especialmen-
te Alemania) las- que aparecen’ como potencias militares
aéreas y sean, en cambio, los aliados quienes resultan olvi-
dadcs de la gran 1mportanc1a que ellos mismos dieron: al ele-
mento aéreo -al terminar aquella guerra y elaborar el Trata-
do de Versalles?

Nos parece que lo mejor es tratar de encontrar un he-
cho que sea comun a las nzciones del Eje y que no se haya
produ(:ldo en los actuales ahadoa» Seria una posible exph~ .
cacién.

En ese orden encontramos que tanto Alemania como Ita.—
lia han sufrido una enorme convulsidn con sus respectivas
“revoluciones fotalitarias” (“fascista” y ‘“nazi”). Mientras
Inglaterra, Francia y Estados Unidos no han podido intro-
ducir cambios demasiado bruscos ni profundos, debido a que
la victoria aftanzé méas aln.sys “sistemas democrdticos” y

reforzé los compromiscs y los intereses creados.
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Con la alegria del triunfo y la gratitud hzcia aquellos
que lo personificaban, todo cambio demasiado hondo o de-
masiado nueve (que pudiera afectarlos) se hizo imposible.

En favor y refuerzo de este modo de ver podemos argu-
mentar que Italia, que fué de los vencedores (lado - aliado
de 1914-18) y que ahora constituye el Eje, {inica nacién de
entre las entonces “victoriosas” que a pesar de ello ha sufri-
do una.revolucién, aparece como una potencia waérea. -

También Rusia, que sufrié una revolucién, la més pro-
funda y radical, aparece entre los actuales aliados ccmo el
tnico que dié a su defensax armada un est110 de “predominio
aéreo”. ‘

Se nos pedria argumentar que €l Japén también apare-
ce como “potencia aérea moderna” sin haber sufrido revo-

Tucién.

El Japén, frente a la China y frente a Rusia, soviéticas -
v asiaticas, representa €l orden, el estilo totalitario y una
“eliqueta ewropea”, por lo mencs en lo que corresponde @
progreso mecanico, industrial y militar. Aunque permanezca

en lo ético, racial y religioso completamente “japonés y
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Italia, la tinica nacién de entre las victoriosas de la guerra europea, .

que no obstante su triunfo acometié su revolucién totalitaria,
aparece ahora en el Eje como potencia aérea.

oriental”, con todo el peso y la- profunda raigambre tradi-
. cional de sus dos mil cien afios de Mision imperial.

Esta duplicidad bien equivale a una revolucién, aunque
no la hayamos comprendido totalmente. Tras el telén de su
sonrisa-estereotipada disimula toda la perseverancia y el mis-
‘mo épico herofsmo de la época fantasmal y terrible que nos
descubren sus extrafios dioses, sus monstruos y sus antiguos
‘templos.

Bajo el casco y el equipo de un soldado japonés actual
siguen viviendo la coraza, las dos espadas 'y el espiritu de un
“samural”

- El Ejército y el pucblo japonés han comprendldo v em-
’pleado la Aviacién.

- Pero el Arma aérea no ha hecho desaparecer el “harakiri”.

Esta’ maravillosa cubicacién de lo mas mederno con lo
més ancestral, esta penetracién o convivencia de dos mundos,
_que sdlo podla realizarlas el pueblo japonés, no diremos que
,equlvale sino que supera a la mds completa revolucmn que
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se haya verificado ‘en los tiempos actuales. Y tamblen es la
més definitiva,

Por tanto, hay un punto firme en que apoyar nuestra
argumentacion. Todos los pueblos que hen sufrido una pro-
funda revolucién después de terminada la guerra europea
(Alemania, Italia, Rusia, Japén), chlqulera que - fuese el '
frente en que combatieron en el afio 14 y cualquiera que
haya sido el espiritu que la animase (comunismo, fascismo,
tradicionalismo- japonés), aparecen ahora como potencias mi-
litares aéreas.

Por «l contrario, las naciones que no han sufrido profun—
das reacciones se han presentado al combate con sus viejos
estilos militares’ de tipo terrestre y naval, aunque hayan lle-
gado. en sus concesiones hasta los Gltimos grados de su evo-
lucién (socialismo comunista, frentes populares, ete.). -

La .consecuencia que se saca es que €l secreto de haber
podido o no efectuar la transformacién a potencia acrea es-
triba concretamente en haber o no podido vencer la inercia
del estilo. antiguo nacional y la de los organismos que resul-
taban afectados (mcmentinezmente al menos) con la evolu-
cidn a potencia’ aérea. Es una cuestién de “lastre”.

X ok %

No estaria completo este estudio critico si no tocisemos,
aunque sélo sea de pesada, lo que una mentalidad aérea, o
el estar vuelto totalmente de espaldas al aire, puede-influir
en la organizacién y movilizacién industrial del pais, de tan
enorme mﬁuenc:la en la economia de guerra.

Pierre Cot no cree que pueda hablarse de “pro»duccmn
mensual” en una industria aerondutica, y arguye para demos-
trarlo con la necesidad de la fabricacién del utilaje.

Nosotros, por el contrario, creemos que si. En efecto, si
se considera que clertos tipos de aviones grandes de bom-
bardeo- exigen para su construccién de 26.000 a 30.000 ho-
ras de trabajo, considerando una fabrica de r.000 obreros y
en turno normal de trabajo de ocho horas, saldria un apa-
rato de bombardeo cada tres dias-y medio. Un aparato de
caza se podria producir cada catorce horas de trabajo de esos
'1.000 chreros trabajando jornadas de ocho horas Es decir,
un caza en menos de dos dias,

En camblo si consideramos una fibrica de t1p0 moder—

‘no de 7.000 obreros (que no es ningin disparate ni ninguna

excepcién), se produciria un avién de bombardeo cada cua-
tro horas y un caza cada dos horas. El doble ntmero de
aviones trabajando a dos turnos. Y el triple si se completan
los tres turnos de ocho horas para emplear la jornada ente-
ra de las veinticuatro horas.

~ Pensando, pues, en seis aviches de bombardeo diarios y
en doce aviones de caza también diarics (por cada fabrica -
de 7.000 obreros), v pensando en una evolucidon continua
del utilaje, tipos y modificaciones: “sobre la marcha”, asi
como en una “politica de pedidos” o “programa de fabrlca-
cién” bien meditados (y nunca interrumpidos ni modificados
Cuando se vaya por la mitad), puede y debe hablarse de

- “produccién mensual”. Ya que se podria hablar incluso de

la semanal, la diaria y hasta la horaria.

Claro que nada de esto ocurre con una organizzcién tan
retardada como la tenia Francia, por haber errado el cemi-
no, bajo las opiniones y resistencias de los Altos Mandos,
hama las dcctrinas que desembocaron en el error colosal de
la linea Maginnt. En vez de una politica econémica de gue-
rra a base de haber convertido a tiempo a Francia en poten-
cia militar aérez, de lo cual es base una movilizacién indus-
trial 'en general y de la industria aerondutica en particular.

.-
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Se ve una enorme desorientacién y cambios continuos
en los “planes de construccion” o “pedidos” hechos a la in-
dustria, mal pensades y continuamente suspendidos o varia-
dos. Hac1endo también imposible que mnguno de los pedidos
pudiera jamas servirse ni en la fecha ni en el nimero encar-
gados. Y creando gran desorientacién y desconfianza en las
industrias, con el natural descontento y perjuicio econdmico
en todos los érdenes. ’ »

*

ko 3k

"Como ocurre siempre, la diferencia entre las doctrinas -

aceptadas en. unos y otros paises hace variar los presupues-
tos concedidos en’ cada cual para las fuerzas aéreas dentro
de la defensa nacional.

Tomamos del articulo antes citado los siguientes dato
cuya exactltud no ha sido afin refutada:

PRESUP-UESTOS DEL AIRE

(En millones de ddlares.)

Nos parece que no es posible que hubiese muchos gene-
rales o jefes de Aviaciém, ni técnicos ingenieros @eronduticos,

FRANCIA |INGLATERRA| ALEMANIA
- ‘| Porcentaje Porcentaje Porcéntaje
ANOS respecto respe to _ respecto
} o al total al tetal al total
TOTAL para TOTAL para TOTAL para
la defenca la defensa la defensa
nacional nacional nac-onal
1935.... 160 22 140 | 23 900 30
1930, ...’ 162 23 280 34 1.000 33
1937 ceuennn 170 22 420 34 1.200 34
1938 ..., - 230 27 600 34 1.550 33
1939 evauaet 380 27 700 34- |2.500 33
1.102 24 2.140 | 32 7'.200 33
| .

formando parte de aquel Estado Mayor General francés o

asesorando al. Mando.

“Hasta la primavera de 1938 el Es’ca.do Mayor Gener‘a[l
francés no.advirtié su equlvocamon

_ Nosotros, .como militares (y mds concrefamente todavia,
como aviadores), nos fijamos especialmente en la organizo-
cion de la industria aerondutica, en la importancia de los
presupuestos de Aviacidn dentro de los de defensa nacional
v en la diferencia de “las dos doctrinas”, ten distintas, que
se dedujeron de la apamcwn de la Aviacidn en el camfo de
batalla.

Antes del conflicto cabia Meguntmr cual de los dos con-

ceptos de la guerra moderne era el mds acertado. Ew la ac-
tualidad ya los kechos han hoblado. '
" Para terminar queremos incluir Ia siguiente n0t1c1a que
tiene todo el cardcter de un “viraje en la vertical”,y a la
~cual es posible que no se le haya dado toda la 1mportanc1a
que su contenido encierra:

“NORTEAMERICA ANTE LA GUERRA

Medidas para modernizar el Estado Mayor norteamericano.

Wiashington, 10. — El Derparta"mento de Guerra publica
las medidas que han sido adoptadas para modernizar el Es-
tado Mayer del Ejército norteamericano.
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Nos fijamos especxalmente en las industrias y factorias de 1mpor-
tancia e interés aerondutico.

Estas medidas se resumen en esencia en la'participacién
de oficiales de Aviacién en los trabajos del Estado Mayor

el nombramiento de generales Jovenes y-la reduccién del ni-
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mero de componentes del propio Estado Mayor hasta no ser
més que una quinta parte de lo que era, ‘

El General George Mac Marney, de Aviacién, ha sido
nombrzdo jefe adjunto del Estado Mayor, desempefiando €l
puesto de jefe supremo. Se recuerda que Mac Marney ¢ra
miembro de la Comisién encargada de investigar las respon-
sabilidadss en el ataque jeponés de Pearl Harbour del 7 de
diciembre pasado.

Marshall es el méis viejo de todos los componentes del
Estado Mayor. Tiene sesenta y un afios, pues todos Tos de-
més tienen una edad media de cincuenta afics.

Las principales funciones del reorganizado Estado Mayor
seran las de establecer planes de operaciones militares y la
promulgacién de los reglamentos concernientes a las fuerzas
armadas. Los circulos competentes declaran ‘que la reorgani-
zacién esti inspirada en modelo aleman.—ZEfe.”

* % %

Creemos haber dejado de relieve lo que nos pareca més
digno de hacerse resaltar en €l contraste de esas “dos doc-
trinas” que nacieron de la guerra del 1914-1918 y de la a;b'al-
ricion de la Aviacidn en el combate.
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REFUTANDO UNA CRITICA EXTRANJERA

(De FLIGHT, ntm. 1.717, del 20 de noviembre de 1941.)

En lo mencionade reviste inglesa aparece un editorial bastante extenso, en el
que se sale al pase de las afirmaciones de un Almirante americano, retirado, que
eritica o la R. A, F. inglesa. Por su interés, y por el tono de polémica que se
advierte en el articulo, damos o continuacién su. traduccién casi integra:

Es asunto que concierne exclusivamente a los Estados Uni-
dos organizar, como tengan por mas- conveniente,'su Avia-
ciéon militar, y nosotros, los ingleses, no tenemos la intencién
de indicar a los americanos eémo deben hacerlo. Todo el mun-
do sabe que los Estados Unidos no sostienen una fuerza aé-
rea independiente, sino que tienen una Aviacién del Ejéreito
v una de la Marina, No son pocas las personalidades norte-
americanas que piensan y manifiestan gue esta organizacién
no es la mejor, y hasta hay quien preferiria poseer una fuer-
za aérea independiente ademis de las Aviaciones indicadas,
El General Mitchell ha-expuesto y sostenido este punto de
vista., Como ocurre a menudo en estns casns, los puntos de

comunicaciones, o apoyando incidentalmente a. cualquiera de
los otros servicios. )

Tampoco puede admitizse que, por razén de los princi-
pios establecidos anteriormente, durante la guerra presente el

‘Mando costere haya dejado de apoyar a la Marina inglesa,

afirmacién que hace el ya citado Almirante Yarnell Es
incorrecto decir que el Mando costero actGa bajo las drde-
nes del Almirantazgo. El enlace entre este Mando y €] Almi-
rantazgo es uno de los mds perfectos que existen, y no puede

- megarse que la razén de su existencia es apoyar la accién de

la Marina—aun cuando algunas veces sus escuadrillas han

- actuado junto a las del Mando de bombardeo, atacando obje-

vista de ambas partes se expresan casi siempre con vehemen- -

cia y vigor extraordinario. )

Como mo podia por menos' de suceder, ambas partes, empe-
"fadas en la discusién, fijaron su atencidn en la actuacién de
la R. A. F. durante la guerra presente, al objeto de encon-
trar argumentos sobre los que apoyar sus puntos de vista
propios, confundiendo a los de los adversarios. Uno de los
campeones de esta polémica que se desarrolla en América
es el Contralmirante Yarnell, que siempre dedic6 mucho tiem-
po y entusiasmo a la Aviacién naval de su pais. Al retirarse,
en 1939, mandaba la flota del Pacifico de los Estados Unidos,
Escribié un articulo para el “Collidrs Nagazine”, citando, en
apoyo de sus opiniones, algunos errores cometidos por ‘la
R. A. F. en la guerra, con objeto de poner de manifiesto que
una fuerza aérea independiente no es tan buena como se
dice. Decfa, seglin log informes que nos lHegan de América,
que los hechos que citaba se basabap en “informes auténti-
cos y hasta ahora secretos de los observadores americanos
en Inglaterra”. La critica del Almirante se dirigia muy di-
rectamente, y casi por entero, contra el Mando costero de
la R. A. F. Desde luego, todos sus argumentos van acompa-
flados de una justificacidn satisfactoria, a su modo de ver;
pero en gran nimero de casos ha sido mal informado, y
“Flight” tiene la suficiente autoridad oficial para dar la wer-
sién auténtica de algunos de los incidentes que cita:

“Opinamos que, si todo nuestro dispositivo de defensa estu-
viera organizado sobre bases muy légicas, el Mando costero de
la R. A. F. seria un servicio naval completo. Si la Gran Bre-
tafia lo organizé todo desde la rafz, es realmente inconce-
bible que este Mando costero no estuviera encomendado di-
rectamente al Almirantazgo. Perc asimismo mantenemos que
una fuerza aérea independiente es mecesaria al Reino Unido,
¥ existen misiones aéreas gue no pueden encomendarse al Al-
mirantazgo o al Ministerio de la Guerra con probabilidades
de éxito. Ademais, hemos tratado de potenciar nuestra Avia-
cién poniendo a su disposicién todos los. elementos de la de-
fensa aérea de la Gran Bretafia; es decir, Artilleria antiaé-
rea y reflectores, asi como todos los instrumentos y aparatos
que llevan consigo aquéllos. De igual manera sostenemos que
los intereses de la Nacién sufrirfan bastante si no existiera
una fuerza de bombardeo independiente, dirigida por el Mi-
nisterio del Aire, que puede ‘emplearse en aquellos lugares en
que sea mas urgente su presencia y en cualquier momento,
con bombardeos estratégicos sobre la industria enemiga y sus

tivos situados en las costas enemigas—, acciones éstas en ias
que la Aviacién naval toma parte a' menudo. Por regla gene-
ral, estos objetivos suelen ser los puertos de invasién o de
aprovisionamiento, la destruceién de los cuales dispensa a la
Marina de guerra de no poco esfuerzo y responcabilidad, Tal
vez sea ilégica la relacién que existe entre el Mando costero
v el Almirantazgo; pero cuando el Almirantazgo asegura que
su trabajo conjunto no es satisfactorio, hemos de manifestar
nuestro desacuerdo con esa opinién,”

Examinaremos ahora algunos de los cargos que hace al
Almirante Yarnell. Eseribia: “Cuarenta ¥y ocho horas antes
de que los alemanes invadiesen Noruega, los aviones de ob-
servacién de la R. A. F. divisaron buques de transporte en
el mar del Norte. Interesados solamente a medias, hicieron
un informe rutinario, y cuando llegé al Almirantazgo ya ha-

~bia comenzado la invasién. Si los pilotos entendiesen de cues-

tiones navales o supiesen lo suficiente para entender la im-
portancia de lo que observaron, Inglaterra hubiera conocido
con dos dfas de anticipacién los movimientos de los alema-
nes, y tal vez se hubiese cambiado por completo el curso de
la invasién nazi de Noruega.” . o

Mucha gente no ha llegado a comprender por qué el Go-
bierno de Mr. Chamberlain no previé la accién alemana en
Noruega; pero el Almirantazgo recibié inmediatamente las
noticias del movimiento de las flotillas enemigas. Cualquier
informacién de importancia aniloga pasa inmediatamente al
Cuartel General del Mando costero, en el que hay un oficial
de la Marina como enlace con el Almirantazgo. Por sus ma-
nos pasan tcdos los informes, y seguramente el Almirante -
Yarnell no llegard a pensar que a este oficial se le “haya
pasado por alto” un informe de esta naturaleza. Y em caso
de que el retraso se debiera a ese oficial (lo que no puede pen-

.sarse por el momento), la tripulacién de los aviomes de re-
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conocimiento quedarfa disculpada. Pero jes que hubo algln
retraso después de que los transportes alemanes fueron vistos
en el mar?

En muchas ocasiones los tripulantes de aviones militares
tienen orden de guardar “silencio radiotelegrafico” a ciertas
distancias. Los buques suelen recibir ¢rdemes parecidas: No
obstante, se hacen excepciones, siempre que se trate de cosas
de importancia apreciable. La aparicién inesperada -de una
flota enemiga en el mar es una de estas cosas de importancia
apreciable de cualquier aviador se apresuraria a notificar,
salvo en el caso de haber recibido érdenes de mo emplear la
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radio ni siquiera en esos momentos. Por tanto, nos parece que
la afirmacién del Almirante Yarnell acerca de que la Ma-
rina perdié cuarenta y ocho horas por la estupidez y falta
de sentido naval de algunos aviadores del Mando costero, ca-
rece de todo fundamento. .

Otra afirmacién del Almirante es que los aviones de
la R, A. F. que patrullaban sobre las costas de Inglaterra di-
visaron submarinos, a los que no atacarcn por creer que ello
era obligacién -de la Marina de guerra. -Es verdaderamente
fantastico. Mas de 300 submarinos enemigos han sido vistos

v atacados por los aviones de la R. A. F., y, como recordare-

mos, uno de ellos capturé un submarino “vivo”. El hecho real
es que la probabilidad de atacar a un submarino enemigo es
la mayor atraccién que puede ofrecerse a cualquier aviador
del Mando costero. .

Es cierto que el Almirantazgo sostiene que las cargas de
profundidad lanzadas por un buque de superficie son las armas
~ més eficaces para destruir un submarino, y que los informes
suministrados por los avicnes son a menudo la fuente de infor-
macién que permite a los buques localizar y destruir los sub-
marinos;. pero decir que los aviadores rehusaran atacar los
submarinos sélo por el hecho de no ser marineros, es algo que
los hechos han desmentido categdéricamente.:

Otra afirmacién del Almiranie es que en .el transcurso
de la persecucién del “Bismarck”, un aparato de la R. A. F.
bombardeé a un crucero britdnico. Hemos tratado de encon
trar una confirmacién oficial, y podemos dejar sentado que
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este incidente jaméas tuvo lugar. Y aun en el caso de que hu-
biera ocurrido asi, ello no probarfa lo que quiere demostrar
el Almirante Yarnell, ya que, desgraciadamente, estos in-
cidentes ocurren algunas veces, sin que ello implique negli-
gencia o ineptitud. o ’

"También afirma el Almirante que después de la eva-
cuacién de Creta los scldados ingleses estaban indignadisimas
contra la R. A. F., y sus hombres fueron objeto de muestras
de desagrado en Alejandria por parte de lcs soldados eva-
cuados de Creta que desembarcarcn en ese puerto. Todo el
mundo sabe que las fuerzas aliadas de Creta no podrian con-
tar con la ayuda aérea, y que la decisién de defender la isla
se tomé a sabiendas, por parte de las autoridades, de que no
disfrutarian del apoyo de la caza. Los soldados no pueden
juzgar la razén o sinrazén del caso. Durante la batalla de
Francia, y en el curso de la evacuacién de Dunquerque, entre
el 10 de mayo y 4 de junio de 1940, el Mando de caza perdié
el 25 por 100 de sus pilotos de primera linea. El Mando de
caza no puede ser acusado de haber faltado a su deber, y so-
mos de la opinién de que la caza que necesitaba el Ejército
debidé de ser calculada.por separado de las necesidades para
la defensa de la Gran Bretafia, y que el Ejército no puede
depender de lo que el Mando de caza estime conveniente. He-

- mos de hacer congtar al Almirante Yarnell que en nues-

tra opinién la defensa aérea del pais debe estar en manos del
Ministro del Aire, y en ninguna circunstancia debe ser dirigi-
da por €l Ministro de la Guerra.

- “HURRICANES

” DE BOMBARDEO -

Acerca del empleo de los Hurricanes como bombarderos en ataques rasantes dice
Flight de 27 de noviembre de 1941, entre otras cosas, lo siguiénte:

Los aerédromos costeros ocupados por los alemanes, des-
de los cuales la Luftwaffe despegaba para ser destrozada en
la batalla de Inglaterra el afio Gltimo, no son ahcra méas que
campos de -aterrizaje avanzados seryidos por un minimo de
personal. Las carreteras de la costa, por las que en la pri-
mavera pasada el Ejército alemin iba y venia diariamente
para hacer sus practicas de invasién, estdn ahora desiertas
de trafico militar,

81 un piloto de aparato “Hurricane”, de los que inter-
vienen en el combate terrestre, tiene la suerte de hallar un
camién repleto de soldados alemanes en el que ensayar su
bateria de ametralladoras, se convierte inmediatamente en

la envidia de sus compafieros de escuadrilla; sin duda, la

ausencia de guarnicién es, hasta cierto punto, debida a su-
plir algunas de las pérdidas sufridas en el frente ruco; pero
los “raids” diurnos del Mando de la caza han tenido un efecto
muy grande. .

Un objetivo que es siempre muy popular entre los pilo-
tos es el transformador eléetrico. Una buena rociada de pro-
yectiles sobre él es lo mismo que si se viera yna sesion de
fuegos artificiales. Estos ataques se realizan a un nivel ex-
tremadamente bajo, utilizandc cada accidente del terreno para
esconderse hasta el momento final del ataque. Es un ‘hecho
que los alemanes estdn construyendo torres de A. A. de 30
pies de altura, para poder derribar nuestros “Hurricanes”
al cruzay éstos los campos de aterrizaje
por segundo, )

“El bombardeo a baja altura tiene problemas propios.
Para estar a salvo de la explosién de una bomba de 250 libras,
el avién debe estar a una altura superior a los 1.500 pies
(457.200 metros). Una altura mejor es la de 2.000 pies. Por

y objetivos a 500 pvi-es
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ello se utilizan bembas de explosién retardada. Por la misma
razén el ataque se realiza en lineas de frente, uno al lado-de
otro, Si se utilizara la formacién en columna, el Ultimo apa-
rato podria sufrir las consecuencias de las bombas arroja-
das por el jefe; es decir, el primero. La balistica de las bom-
bas también presenta un prob'ema de consideracién. La bom-
ba, cuando hiere la tierra desde una.altura tan baja, rebota
en posicién horizontal. Es méas bien un proyectil de cafién
disparado a cero que la idea aceptada de una trayectoria
casi vertical. Este efecto es bueno cuando se atacan objeti-
vos razonablemente masivos, tales como fébricas de electrici-
dad.o astilleros; pero el piloto que aguarda que otro aparato -
ataque una estacién ferroviaria, ve las bombas que claramen-
te van a caer entre ambos muros de la estacién y estallan
a unas 300 yardas mis alld en algunos puntos, Esta tra-
yectoria rasante supone una ventaja distinta, en la que no
se requieren complicadas miras de bombardeo. Cuando el
blanco patrece estar a una distancia de una nariz delante del
cubo de la hélice, las bombas se sueltan.” .

En e] mismo articmlo se habla del fuselaje del “Hurri-
cane”: “Este aparato era en 1935 un buen caza, con sus ocho
ametralladoras y una hélice de madera de dos palas, En 1939,
con una de paso variable y de tres palas, fué mejor. Un mo-
tor “Merlin”, mag potente, le hace obtener hey velocidades
mucho més altas que el prototipo, a pesar de llevar ametra-
lladoras—un 50 por 100 més—, o cuatro cafiones de 20 mili-
metros, o una combinacién de ametralladoras y dos bombas
de 250 libras.” .

Los -pilotos que actian en el “Hurricane” de bombardeo
confian en que pueden llevar dos de 500 libras. sin sacrificar
mucho su “performance”.
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lﬂs ﬂlgmﬂngs. Por Franl(} C. Osmers,‘ Jr., Diputado

(De FLYING AND POPULAR AVIATION, ‘de octubre de 1941.)

En este articulo el autor expone los maravillosos éxitos logrados por la Wehr-
macht alemana, y los fundomenta en lo capacidad de los Mandos, especialmente

preparados para operar en colaboracidn de los tres Ejércites ( Tzerm Mar y Aire)
mediante un intercambio de Oficiales entre unos y otros. Preconiza la, a,dopcwn de
" andlogo sistema para potencinr las fuerzas defensivas de América.

En este momento de crisis mundial es inquietante que la
Nacién tenga que confiar exclusivamente en los Jefes de Tie-
rra, Mar y Aire, que por su instruccién y experiencia pare-
cen estar suficientemente capacitados para desempefiar sus
respectivos cargos, aun a sabiendas de que “esencmlmente
sblo son especialistas.

Virtualmente, tddo lo que podamos hacer para la defensa
del hemisferio exigird la cooperacién mas estrecha entre los
elementos que integran las fuerzas combatientes de América.
El futuro de la Nacién depende de la disposicién de la Mari-
na, la Aviacién y el Tjéreito para actuar como un conjunto
potente y unificado. ;Cuantos Oficiales estin en condiciones
de formar parte de este Organismo defensivo o de cualquiera
de sus elementos méis importantes?

Antes de que sea demasiado tarde, hay que tomar las me-
didas necesarias para remediar la inferioridad en que nos en-
contramos, y que se pone de manifiesto a la luz de la porten-
tosa conquista de Eurcpa que estin llevando a cabo los
alemanes.

Hace méas de seis afios los alemanes reconocieron sin vaci~
lar que la guerra, ya amenhazante entonces, seria un conflicto
de tres dimensiones: Tierra, Mar y Aire. En ella no podrian
combatir \'Ktomosamente los Jefes que no conociesen a fondo
las tres Armas.

En 1935, unos 30 Oﬁc1a1es de probada ecapacidad pasaron
del I’Jercno alemén a la Luftwaffe, con la aprobacmn de
-Adolfo Hitler, y sin tener en cuenta algunas oplmones contra-
rias. Aprendieron a vo'ar en todos los tipos de aviones, y se
familiarizaron con los problemas del bombardeo, del ataque
con paracaidistas y del movimiento de tropas mediante el
transporte aéreo. Tres afios més tarde, el mismo grupo paséd
a la Marina con el fin de estudiar la tactica de la guerra
maritima.

En la actuahdad ocupan puestos important!simos en la
direccion de la guerra, y hay muchos que estdn siguiendo el
mismo proceso y que pasarédn a ocupar puestos anidlogos en
los Ejércitos que han recorrido Europa trlunfalmente y que
tienen a raya al Mundo entero.

Los resultados de este plan de coordinacién se apreciaron
por primera vez en la conquista de Polonia, en la que las
Fuerzas aéreas y las terrestres combatieron como un conjun-
_to invencible. La invasién de Noruega hizo que interviniese
la Marina con las otras dos Armas, con una simultaneidad
jamdas vista hasta entonces.

' La répida ‘conquista de los Paises Bajos y Francia, la in-
vasién de los Balcanes, la invasién de Creta por el aire y
mas recientemente la campafia de Rusia, han demostrado evi-
‘dentemente la capacidad de los Jefes y Oficiales instruidos
en el Mando unificado.

En nuestro pals, el Mayor General Johnson Hagood mani-
festé que “en el Ejéreito americano, el hombre mejor instrui-
do es el soldado, y el peor, el General”. Hasta hoy, el Depar-
tamento de la Guerra no ha podido dedicarse a la mgrata. ta-
rea de desechar Oficiales,

Con ello no digo que los Departamentos de Guerra y Ma-
rina hayan desaprovechado las lecciones que nos han dado

Algunos Oficiales pertenecientes a 1a Direceién General de
Instruceién que prestan sus servicios en ‘distintas Escuelas
y Centros.de instruccién dedican estudios a las “Armas com-
binadas”., Y lo mismo ocurre en la Aviacién. Cierto nimero
de Oficiales del Ejército han asistido a los cursos de la Aca- -
demia’ de Guerra Naval, y algunos Oficiales de la Marina cur-
saron estudios en la Academia Superior de Guerra del Ejér-
cito. Asimismo, unos cuantos Oficiales de la Marina han en-
trado en la Academia Industrial del Ejército con el fin de
aprender los métodos de movilizacién industrial para la pro-
duccién de municiones, -

Existe actualmente un plan de coordmaclon del Ejército

"y la Marina a través del “Joint Board”.

los alemanes. Pern en el estado actual de cosds, las medidas -

adoptadas p-xra activar la coordinacién de las tres Armas no
son muy enérgicas,
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En la préctica, un General de la Marina ha sido nombra- -
do Jefe de una Unidad maritimo-terrestre que se formara en
la Costa Oriental. En Terranova, el Coronel H. W, Harns, de
Aviacién, es el Jefe de las fuerzas terrestres y aéreas de ese
sector, v otro veterano de Aviacién, el Mayor General An-
drews, ha sido designado para ocupar la Jefatura de todas
las fuerzas de Tierra, Mar y Aire de la zona del Cana] de
Panama.

Pero ain no se ha emprendido el 1ntercamblo de Oﬁcla-
les- capacitados, tal como se ha llevado a cabo en Alemania
con ventajas muy significativas, Si los alemanes ‘adoptaron
va hace tiempo ese sistema de intercambio,. su répida adop-
cién tiene caracter imperativo para los Bstados Unidos. Es- -
tamos formando una Marina bloceamca, un Ejército formi-
dable, una Aviacién destinada a ser la méis poderosa del Mun-
do, con la intencién manifiesta de salvaguardar tode nuestro
hemisferio y, juntamente con la Gran Bretafia, limpiar el
Atlantico y el. Pacifico de enemigos.

Hay que hacer notar que las vastas operaciones de las
fuerzas combinadas alemanas de Tierra, Mar y Aire estan
dirigidas por un Estado Mayor General (0. K. W.), resucita-
do después de la forzosa abolicidn que siguié a la Gltima gue-
rra mundial. En América habri de procederse rapidamente a
la creacién de un Alto Mando de caracteristicas semejantes.

Desde luego, una reorganizacién total en las circunstan-
cias actuales producirfa una gran confusién y una desmora-
lizacién tal, que se traducirian en un retraso al que no po-
demos exponernos. Pero ello no se opone a la creacién de
una Escuela Superior de Guerra, que haria lds veces de un
Centro de instruccién para los Oficiales de alta graduacién
de las tres Armas.

En e! Ejército hay unos 100.000 Oﬁc1a]es, de los que, sin
mucha dificultad, 250 podrian pasar un afio de servicio en la
Marina, a méas de cierto periodo de instruccion en la Avia-
¢ién, Un nGmero parecido de Oficiales de la Marina podrian
gozar de la misma oportunidad- para instruirse en todas las
fases de la guerra, y lo-mismo podria hacerse respecto a los
Oficiales de Aviacién.

Es esta una idea sencilla y loglca, que brindo Gnicamente
al objeto de que podamos disponer de cierto nimero de Jefes
para las operaciones combinadas de Tierra, Mar y Aire que-
exige la defensa del hemisferio, y que estarian perfectamente
capacitados para ocupar un puesto en el Estado Mayor Ge-
neral americano si éste llega_a formarse algin dia. Ambos
objetivos deben cubrirse sin demora.
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'_‘El poder aéreo, clave de la victoria

Por

“STRATEGICUS”,

Crftlco militar del ARMY AND NAVY JOURNAL

Altamente revelador es el stguiente irabajo, extractado de “The Boston Globe”. Tal ez seq esta la primera vez en que
un especialista militur en Estados Unidos cierre tan resueltamente o favor de lao fuerza aérea como factor esencial del
dominio de los mares. El autor, en efecto, ha captado del modo mds cewtero las ensefianzas de lo. guerre preseme.

Una de las ensefianzas capitales de la presente gue-
rra es que el poderio naval no se cifra ya solo en los
acorazados. Estos, sin los aviones, poco valen hoy en
dia. Poderio aéreo es sinénimo de poderio naval.

Si los Estados Unidos reconocen este hecho y a él
atemperan su estrategia, les serd relativamente facil
ganar la guerra, pues tienen todos los elementos ne-
cesarios para obtener una supenondad aérea abru-
-madora.

En un solo mes de campaiia en el Pacifico, la des-
truccién de buques de guerra ha alcanzado proporcio-

. nes’ que no han tenido par en ‘la historia-de las gue-
rras maritimas. Se han hundido mas acorazados que
en la batalla de Jutlandia, combate naval sin prece-

- dente en los tiempos modernos, Y todo ha sido obra de

los aeroplanos.

- Los aviones de guerra han puesto fue,ra ds com-
bate a gran nimero de acorazados, acaso a la quinta
parte de todos los existentes en el mundo.

~ En 1940, Alemania, relativamente débil como po-
~tencia naval, logré, sin embargo, adueharse de No-
ruega, venciendo la resistencia de la Escuadra mas
poderosa del mundo. Ba_yo la proteccion de sus fuer-
zas aéreas, muy superiores a las inglesas, los alema-
nes pudieron transportar miles de soldados por el mar
del Norte, -

El 12 de noviembre del mismo afio, los aviones
torpederos ingleses echaron a pique, o inutilizaron, tres
acorazados en Tarento. El 10 de enero de 1941, los
aviones a’emanes e italianos hundieron al crucero in-
gles “Southampton” en el Mediterraneo oriental y ave-
riaron al portaviones “Illustrious” y al acorazado “Ma-
laya”. El 27 d= mayo del mismo afio, los aviones torpe-
deros ingleses causaron dafios tan graves al acorazado

te de que en €l poderio n.aval el aeroplano es hoy fac-
tor mas importante que el acorazado.

:Qué efecto tendra en los Estados Unidos esta re-
volucion en la guerra nava:? ;Hay motivo para que
se alarmen y desalienten? No; por el contrario. El
Japén, con el mismo éxito de sus fuerzas aéreas, ha
abierto los ojos a los norteamericanos, Los japoneses
no tienen los recursos ni el genio mecamco de los nor-
teamericanos..

Mediante esa enorme capacidad, la Flota aerea de
los Estados Unidos sobrepasara a la japonssa en 1943.
Sin embargo, la superioridad numérica por si sola no
bastara, pues el Japon goza de grandes ventajas geo~
graficas. Tiene, por decirlo asi, cien “portaviones insu-
mergibles” en el Pacifico occidental: las 1slas Caroli- -
nas y las Marianas, situadas entre Hawai y las Fiii-
pinas. Estas bases aéreas, mas que su escuadra, le han

"dado ¢l dominio de las aguas de Asia. Por desgracia,

aleman “Bismarck”, que un crucero pudo hundArlo des-

pués sin gran dificultad,

Por Gltimo, en vista de las tragedias recientes de
Pear! Harbour y Malasia, ningain perito militar se atre-
ve a negar la superioridad del avién sobre el acorazado.

El buque de guerra no puede operar eficazmente
sin una fuerza aérea que lo proteja. Todas las censu-
ras que los ingleses dirigen a la campana actual de

el nimero de portaviones que los Estados Unidos han
podido hasta ahora lanzar contra tales bases ha sido
lamentablemente pequeiio.

Pero si los Estados Unidos y la Gran Bretafia lo-
gran conservar a Australia y la India como bases para
sus aviones, su supcrlorxdad aérea, que hoy es sdlo
potencial, se hara sentir en breve de un modo efecti-
vo. De aquellas bases, las fuerzas aéreas aliadas avan-
zarian victoriosas a las Filipinas, luego a Formosa y
finalmente al corazén del propio Imperio japonés, el
que no tardaria en recibir golpes mas fuertes y debe-
ladores que los de Pearl Harbour.

El Almirante Mahan sostuvo la tesis de que en la

guerra el triunfo es de la nacién que domine los ma-

res, tesis tan valida hoy como cuando la enuncio,
en 1590. Mahan, sin embargo, no conocia mas elemen-
tos de poderio naval que los acorazados y cruceros.
Hoy, después de lo ocurrido en Pearl Harbour, se re-
conoce que los factores determinantes del poderio ma-

_ritimo son los aviones torpederos, los de bombardeo y

Malaca se fundan en el hecho de gque las fuerzas aéreas '

d= Singapur no protegieron a los buques de linea
“Prince of Wales” y “Repulse”, y atribuyen a ‘esta
circunstancia la perdxda de estos dos barcos y los
_desastres subsigulentes. El que se inculpe de eso a la
Aviacién y no a los buques mismos, es pr.ueba ‘elocuen-
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los de combate. En adelante, ésas seran las armas ofen-
sivas capitales de toda fuerza naval. Los acorazados,
los cruceros, los destructores y los submarinos subsis-
tiran Gnicamente como auxiliares y complemex‘xto de
las fuerzas aéreas.

Tal es, en suma, la revo'ucién que acaba de ope-
rarse en la guerra naval. Si los Estados Unidos se
apresuran a utilizar esos nuevos elementos .decisivos
quz en la guerra moderna juegan papel preponderan-
te, no hay duda de que a la postre la victoria sera de
las naciones que luchan contra el totalitarismo.
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Anfiaerondufica y Guerra Quimica

Larareifices de Las ammas adnegs —

José Vierna Belando

—_—— Teniente coronel de Artiller(a l—-———
: . i m———

.Indudablemente, todas las armas antiaéreas, pero muy

- particularmente los cafiones automiticos y las ametrallado-

ras, deben reunir excepcionales condiciones para realizar sus
tiros. _

Se exige a estas armas condiciones balisticas determina-
das para conseguir grandes velocidades iniciales, con e] fin de
disminuir la duracién de] trayecto; esto lleva consigo el
aumento de presiones, emplezando pélvoras a base de nitro-
glicerina con temperzturas de combustién elevadas.

Debido a estas causas, la vida de los tubos €s corta; pero
aun siendo esta influencia grande, lo es mucho mas la ejer-
cida por la cadencia o velocidad de fuego. Se comprende que
un arma cuyo proyecto y construccién responda a una vida
de determinads ntimero de disparos pueda quedar initil an-
tes de llegar a ese numero, y, por e} contrzrio, puede suce-
der que la duracién del arma sea mucho mayor que la calcu-
lada; la razoén de todo esto es bien sencilla, y trataré de acla-
rarlo. Toda arma, en el momento del disparo, estd sometida
& grandes esfuerzos. Las presiones originadzs en el tubo, las
temperaturas elevadas de la combustién y €l rozamiento de
las bandas del proyectil con las rayas del 4nima, originan
en el material de las paredes del tubo perturbaciones mclecu-
lares que debilitan la cohesitn ‘entre las moléculas; esto es
debido a la absorcién por el material de un nimero de ca-
lorias en un cortisimo espacio de tiempo, elevando la tem-
peratura de aquél y originando dentro de los espacios inter-
moleculares vibraciones de las moléculas que debilitan la
cohesién entre ellas, Hegando a ser nula cuzndo se alcanza
la temperztura de fusién. La vibracién mecanica originada
por la reaccién sobre ¢! montaje ocasiona otros esfuerzos mo-
leculares mecénicos distintos de los anteriores, ya que las
armas tienen periodos vibratorics dependientes de las longi-
tudes de los tubos. Por todzs estas razones se comprende
que tan pronto ebandona el proyectil la boca.de la pieza, y
después de la agitacidn molecular producida en el material
de que estd construida, necesite el arma cierto periodo de
tiempo para su equilibrio’ térmico y mecanico; si este perio-
do de tiempo no ha trenscurrido cuando se recliza el sigu'en-
te disparo, es indudable que la resistencia del tubo se habra
modificado. Este fendmeno ird presentandose con mds inten-
sidad en los disparos sucesivos si es elevada la cadencia, pu-

rrido a tener tubos de recambio para todos los calibres, bien
en los Parques o Maestranza, bien, como ocurre en las ame-
tralladoras, que los llevan de dotacién para cambiarlos du-
rante su accién de fuego.

En las armas de pequefio calibre, y sobre todo en las
automAticas, en las cuales la velocidad de fuego es de cientos
de disparos por minuto, estos fendrnenos se presentan con
gran amplitud, debido a la sucesién de disparos, que es del
orden de 5 a 20 centésimas de segundo. Todas estas armas
han sido calculadas para estos esfutrzos; y asi vemos las
diferentes carzcteristicas que para un mismo calibre tienen
las armas de a bordo y las armas para tiro terrestre: a las
primeras se les exige mayor velocidad de tiro, v sin embargo la
fatiga ha de ser menor, pues su tiro por rafagas es de muy
corta duracion. Nuestro. heroico Comandante Morato nos ha
dicho que nunca habia llegado a disparar una rafaga de mas
de cinco segundos de duracién. Las armas automadticas de

‘tierra tienen menos velocidad de fuego y més velocidad ini-

cial; su fatiga es mezyor; son més pesadas y resistentes; la
duracién de sus fuegos es considerable, exigiendo una refri-
geracién més cuidada y un constante recambio de tubos.

Una ametralladora de avion no debera emplearse nunca
en tiro terrestre, pero si podra emplearse en el tiro antiaéreo,
ya que este tiro es similar al de a bordo y de menor dura-
cién en sus rafagas; esto se explica por la razén de que, por
ejemplo, un caza persigue @ su cbjetive en su misma ruta
v.mientras dura la persecucién continfa disparando; en cem~
bio, desde tierra hay que aprovechar solamente cada pasada
que realice el avion. )

La utilizacién de los cafiones antizéreos para tiro terres-
tre, que con tanto éxito se estin empleando €n la guerra
actual, se debe principalmente a su precision y a la fzcilidad
enorme de batir blanccs en - movimiento..Su precisién hace
que a cinco o seis kilémetros pueda colocarse un impacto en

_un nido de ametrzlladoras con un corto nimero de disparos.

diendo llegar a la inutilizacién del material si- alcanzamos .

un limite no previsto. La influencia del calentamiento de los
tubos ha side comprobada en los cafiones. de gran calibre,

en los cuales se ha visto que los desvios observados en la

primera -descarga eran superiores a los desvios siguientes. Se
ccmprende, pues, que la velocidad de fuego de las armas
antiaéreas, y sobre todo de las armzs autométicas, influye
enormemente en la vida de ellas; de aqui que se haya recu-
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Sus grandes velocidades angulares azimutales y el cencepto
de las predicciones. hacen este material el mas apto para ba-
tir los grandes carros de combate; estas poderosas razones
hacen que su empleo terrestre se heya generalizado,” pero
teniendo en cuenta que para llegar a esto ka sido preciso v
totalmente necesario conseguir el dominio del aire, pues se’
comprende que una vez conseguido pueda el Mando anti-
zéreo actuar con desenvoltura en otras misiones secundarias.
Si no se tiene e] dominio del aire es indtil tratar- de emplear
este material en misiones secundarias; hace falta todo, por
mucho que parezca, pues no debemos olvidar que en estas
circunstancias la caza propia, aun multiplicando sus servi-
cics, tendrd que dejar desatendidos ciertos objetivos y reser-
varlos a 'su defensa antiaérea, exigiendo esta actuacién una
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coordinacién entre ambas armas, que solo se conseguira prac-
ticamente con el Mando unico.

Las razcnes antes aludidas, con referencia a las armas
autométicas, con respecto a la vida de las piezas, son en los
grandes czlibres mucho mas importantes. No hay tubo de
cafién que resista un fuego de dos horas con una cadencia
de diez disparos por minuto. En la guerra de 1914 hubo un
canén inglés que, haciendo fuego, se arqueé el tubo hacia

tierra debido al ablandamiento del material, ocasionado por’

el aumento de temperatura, ~

El desgaste ocasionado en los tubos es de tal naturaleza,
que actualmente en Alemania se construyen por mes dos mil
tubos para plezas antiaéreas’ de-8,8 cm.; esto nos hace pen-
sar en el cuantioso armamento de que dispone el Mariscal
Goering para la defensa antiaérea y nos explica que, al tener
la. supremacia del aire, pueda emplear grandes masas de su
artillerfa antiaérea en cooperacién con las fuerzas de tierra.

La solucién ideal de que todas las piezas de artilleria
fuesen. aptas para el tiro antiaéreo, me parece una utopia.
La fijeza de plataforma necesaria para el tiro antiaéreo estd
refida con la movilidad - tictica;
iniciales originan trayectorias muy tensas, de dificil desenfi-

las grandes wvelocidades

lada para alcances medios, en donde puede tener su maxima

aplicacién por la gran precisién de sus tiros; son muy vul-
nerables por su traccidn y su mecanizacién; son de escasa
movilidad -tactica por su peso y sus afustes espec1ales y ade-
més, la concepcién del fuego rapido para el tiro antiaéreo,
tan necesaria para batir aviones en corto espacio-de tiempo,
la encuentro perjudicial en el tiro terrestre, pudiendo el abu-
so de su empleo originar un rapido desgaste de un material
costoso y dificil de reemplazar- tanto mas que este material,
en razon @ su misién, ha de estar siempre supeditado a Ios
" cambios de fase de la. batalla aérea.

No quiero decir con esto que esta artilleria no deba em-
plearse en tiro terrestre; si, puede y debe emplearse, pero
en determinadas circunstancias y con criterio restringido de
su empleo. No dcbe olvidarse que una bateria antiaérea es,
ante todo y sobwe todo, antiaérea, y debe estar en: todo mo-
mento dispuesta para batir a la Aviacién enemiga.

Nuevas caracteristicas de las armas antiaéreas.

-El aumento creciente de la velocidad de los aviomes de
todos los tipos que actualmente se registra como ensefianza
de la gran guerra actual, trae como consecuencia légica el
desarrolle y la evolucién de las armas antiaérezs.

Problemas que habian sido planteados con anterlorldad
estan resueltos hoy dia, sin que hasta el momento tengamos
‘conocimiento de su resolucién. Asi, por ejemplo, es un hecho
que los antiaéreos alemanes poseen directores de tiro para
el tiro de noche sin que necesiten el empleo de proyectores;

es decir, que pueden hacer fuego por encima de las nubes o'

en la obscuridad sin que el blanco sea iluminado. Parece ser
que esto 1o consiguen con el empleo de directores de tiro

" que-lecalizan y sitdan en todo momento €] avién con el em-

pleo de varias estaciones perfeccionadisimas de fonolocaliza-
dores, materializando la ruta seguida por aquél y dando los
datos para €l blanco futuro mediante el cilculo de las pre-
dicciones, teniendo en cuenta en este calculo la pred1cc10n
actstica ormnada por el camino recorrido por el avion du-
rante el tiempo que transcurre en llegar ¢l sonido a los fonos.

Por otra parte, ante la imposibilidad de aumentar la ve-
locidad de fuego de las armas autométicas, se multiplican éstas
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empleando montajes multiples, siendo corriente el empleo de
montajes en avion de cuatro ametralladoras pesadas o cua-
tro cafiones automaticos de 20 mm. en un solo afuste, y em-
pleando también la Marina para la defensa de sus unida-
des érgznos que montan hasta doce cafiones automaticos.

Mas no basta con aumentar la densidad de fuegos, es
necesario también mejorar €l tiro de estas armas automati-
czs, dindoles lo que nosotros llamamos nuevas caracteristi-
cas de las armas amtigéraas. Estas caracteristicas consisten
en la agilidad 'y flexibilidad del arma, haciendo que sus mo-
vimientos en todas las direcciones sean rapidisimos y con el
minimo esfuerzo posible.

El arma automatica ideal seria aquella, que pudiera ma-
nejarse como se maneja una escopeta de caza, pudiendo se-
guir &l blenco en las distancias cortas (inferiores a 500 me-
tros) y.correr la mano guiado por ¢l fuego de sus trazadoras,
haciendo la pred1cc1on a 0jo y.con una gran pracuca adqul-
rida en ejercicios de fuego.

Esta necesidad de la agilidad de las armas autométicas -
antiaéreas se hace sentir cada vez con mas necesidad, debi-"
do @ la tctica seguida por la Aviacién en sus ataques rasan-
tes y en picado; éstos y aquéllos se realizan a velocidades
maximas, siendo muy corto el tiempo que estin bajo la ac-
cién del fuego de estas armas, ocasionando estas velocidades
lineales veloc1dades angulares de ra,pxda persecucién y dificil
punteria.

Al principio estas armas estaban montadas en afustes de
dos ejes, es decir, scbre un eje vertical, €n el cual podian
tomar todas las direcciones ®zimutales, y sobre un eje hori-
zontal, en el que el arma podia tomar las direcciones ceni-
tales. Parece a primera vista que esta solucién, en la cual
se cubren todas las direcciones de tiro en que podia presen-
tarse un avidon para él tiro terrestre, era suficiente; pero
pronto se comprobé que en los zfustes para las unidades
navales no era esto bastante, puesto que para los apunta-
dores era dificil con estos dos movimientos compensar el ba- .
lance, sobre todo en las unidades de poco tonelaje de des-
plazamiento. Fué necesario prever esta contingencia hacien-
do el montaje mas flexible, recurriéndose al empleo de un
tercer eje de giro, situado en un plano vertical. Con el em-
pleo de este tercer eje podia compensarse el balance trans-
versal a la direccién en la cual se realiza el tiro (figura).

El empleo en la Marina de los tres ejes se generalizd
también para los montajes de los cafiones antiaéreos de ma-
yor calibre.

En el momento actual, y tratando, como deciamos ante-
riormente, de darle mas agilidad al arma automatica, se em-
piezan a usar estos montajes en tierra. Mas el grave incon-
veniente que presentan es que la flexibilidad esta refida con
la agilided, ya que la primera la juzgamos nosetros como la
facilidad que tenga el arma para tomar todas las direcciones
posibles, y la agilidad es la rapida soltura de sus movimientos
con el minimo tesfderzo posible.

Con el empleo del tercer eje el arma toma und rotacién
alrededor de él (que es en todo momento paralelo al eje del
4nima); esta rotacion da mucha flexibilidad; pero se com-
prende que la agilidad sea menor, debido al desplazamiento

. de toda el arma alrededor de este eje sin que puedan com-
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pensarse sus movimientos, como ocurre en los gires alrede-
dor de los otros, ya que en éstos es facil colocar el centro de
gravedad del arma lo mas aproximadamente posible al cen-
tro de suspensién, no ocurriendo esto alrededor del tercer €je
por engendrar €l centro de gravedad un arco de circunfe-
rencia al girar el arma alrededor de éL
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T.a flexibilidad de casi todos los cafiones autométicos se

consigue mediante un montaje colccado verticalmente en un’

- cilindro (que puede graduarse a 1a altura correspondiente para
el ‘mejor servicio del apuntador) y el empleo del segundo eje

para los 4ngulos de elevacién. La linea de mira estd, en la

mayor parte de los casos, adosada al arma, per lo cual para
‘realizar la punterfa hay que seguir con todo el cuerpo el mo-
vimiento de aquélla, haciendo uso de las flexiones de pier-
nas y movimientos de cadera, con la imprecisién que €stos
movimientos totales originan.

Otra solucién que puede mejorar las caracteristicas de
agilidad y flexibilidad de un arma antiaérea automatica es
la disminucién del. calibre, pues se-comprende que al dismi-
nuir éste disminuya el peso del -arma, . haciéndola mucho
mas agil y flexible.

El menor calibre lleva consigo una dlsmmucmn dé peso
de proyectil, v por consiguiente, a igual -velocidad, una
pérdida de fuerza viva, ya que la masa del proyectil es
menor.” Esto hace que las velocidades remanentes dismi-
nuyzn, y por tanto, los alcances. A pesar de este incon-
veniente, y para tiros contra bombardeo en picado y con-
tra ataques rasantes, puede reunir un arma de este tipo
excelentes condiciones para estos ataques, ya que al dis-
minuir el calibre aumenta la velocidad de tiro (cadencia),
y el aumento de ésta puede mejorar la cualidad del arma,
aumentando la probabilidad de tocar en la unidad de
tiempo.

Si comparamos dos armas, una de 2o mm. “Oerlikén
modelo S.”, y otra de 15 mm. “modelo ZB”, veremos que,
aproximadamente para la misma velocidad, el alcance de
la de 20 mm. es doble que el de la otra. Lo mismo ocu-
rre con el peso del proyectil, que son, respectivamente, 128
y 64 gramos. En cuanto a la cadencia tedrica es: 280 dis-
paros por minuto la de 20 mm. y 430 disparos la de 15 mi-
limetros; practlcamente la relacién entre estas cadencias es
muy superior, ya que la segunda emplea cmtas v no car-
gados que usa la primera.

Creo ﬁrmemente que se consigue abatir mas facilmen-
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te un aviéon con dos impactos de proyectil de 64 gremos
de peso que no con uno de 128, ya que la probabilidad de
tocar en un punto vital es doble en un caso que en otro,
v que estos tipos de aviones son igualmente vulnerables para

‘embos proyectiles, ya que el tiro se realizard a distancias

inferiores a 1.500 mefros,

- Otro aspecto importantisimo del automatismoe de las ar-
mas antiaéreas es €] estudio de las masas en movimiento
como ccnsecuencia del disparo. :

Todos sabemos que al realizar €l disparo el cierre o ce-
rrojo se desplaza hacia atrds con velocidad bastante grande,
expulsando la vaina, volviendo inmediatamente a su primiti-
va posicién llevande consigo al nuevo cartucho,. y una vez
llegados cartucho y cierre a su lugar, se producirs automati-
camente un nuevo disparo, continuando €sta cperaciéon mien-

‘tras €l gatillo esté oprimido.

La masa del cerrojo no es despremable como no lo es
tampoco su velocidad; estos dos factores engendran una fuer-
zz viva, que es absorbida por la resistencia al choque de al-
gunas piczas. Este choque hace vibrar el montaje, ocasionan-
do una dispersién del tiro muy digna de tener en cuenta, y
que exige para evitarla mzsas mayores de los montajes, con
el aumento consiguiente de pesos; mas no es esto sélo a lo
que queremos referirnos, sinc también a otras vibraciones me-
cdnicas e intérnzs dentro de la misrna arma, que hacen que
los golpes se transmitan a los mecanismos de carga del car-
tucho, ocasionando vibraciones .y movimientos anormales de
éstcs que puedan originar interrupciones en la expulsidn de
la vaina y ¢n el arrastre de aquél, y, por consiguiente, la ce-
sacion del fuego.

Estas vibraciones se hacen menores con un, perfecto ajus-
ie del arma, cosa ésta digna de tenerse en cuenta, tanto en
la recepcion de armas de esta clase como en su construccién;
ademas, y esto quizad sea lo més importante, debe tmatarse

‘de frenar los movimientos finales del cierre, empleando amor-

tiguadores neuméticos o elsticos que absorben la fuerza viva
sin perjudicar la velocidad de fuego.

~ Contra ataque rasante se va haciendo cada vez més ne-
cesario ¢l empleo de escudcs para la defsnsa-de los sirvien-
tes de las armas autométicas; estos escudos, al aumentar el
peso del arma, le restan agilidad; para evitar este inconve-
niente se recurre al emples de escudos dobles, uno en la par-
te anterior del montaje, y que cubra la mitad inferior, y otro

"posterior que cubre la mitad superior, y en €] cual lleva la
.mirilla correspondiente para efectuar la punteria.

Poco se podrd en lo sucesivo modificar las caracteristi-
cas balisticas; en cuanto a las mecénicas, y sobre todo a

“estas que hemos aludido en este articulo, es de esperar que

las modificaciones que se estan rcahzando y las que se reali-
cen en lo sucesivo serdn de gran importancia. Encontrar el
equilibrio de un arma para todas las elevaciones, con .empleo
de sencillos compensadores; el llegar a efectuar los movi-
mientos con sencillos mecanismos, analogos a los quet se usan-
para el mando de aviones; €l empleo de motores auxilizres
para facilitar las maniobras, seran, sin duda, objeto principal
de los proyectistas de las casas constructoras

En el momento actual se hacen experlenaas de toda in-

- dole; una de ellas, y que cito como de: las més curiosas, es

la de poder graduar las espoletas dentro del caifién, con el
fin de aumentar la. cadencia, problema éste que al pareoer
estd ya resuelto.

Ls evolucién que en todos estos sentidos se esta originan-
do, merece que se le preste la debida atencién a estos asun-
tos que tanto nos pueden llegar a interesar.
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ofas para la Crénica de la -CruZada | Espaﬁo|a

VI Aniversario de nuestra Liberacion

ALMOGAVARES EN EL AIRE

Las voraces y lagubres aves de rapifia del materidlismo
llegan a posarse ¢n nuestra Patria.. Se denigra a Espafia
.y a su custodio relicario .de espirituzlidad... Espafioles trai-
dores laboran en la infernal obra de arrasar el emporio de
nuestras. jnigualables tradiciones..., y surge la gloricsa fecha
-del 18 de ]uho., pues pese a la corrcsiva y demoledora
accién del comunismo, no se habian agotado los tesoros de
la rzza. Por nuevos veneros fluian, al cohjuroc de nuestras
tradicicnes, €l honor espafiol y su alma caballeresca. Y Es-
pafia, al grito de redencién, comenzaba a escribir con su san-
gre un capltulo mas en- la historia de la c1v1hzac1on cris-
tiana.

Situacién naval y aérea en el Estrecho.

La complicada situacién creada en la mar por las célu-
las comunistas de los buques presentd un d1ﬁc1h<1rno proble-
ma. Para Espafia quedaron tdnicamente en el Estrecho el
cafionero Dato, torpedero nimero 19 y guardacostas Uad-
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Kert, bloqueados en sus puerto»s por la formldable escuadra
roja, que en- ¢l Estrecho dlspuso a los pocos dias de las si-
gu'entes unidades:

Acorazado: Jaime I. )

Cruceros mayores: Libertad y Miguel de Cervantes.

Destructores: Churruca, Sdnchez Barcdiztegui, Almirante
Valdés, Almiranie F errdndiz vy Lazaga. :

Submarinos: B-z, B- 6, C-1, C-3, C—4 y C-6.

Buque planero: Tofifio. o

Guardacostas: Uad-Muluya y Uad—Lucus.

Para hacer frente a esta potenﬁa escuadra solo dlspoma
pues, el Mando de las unidades aéreas formadas por dos
Dornier Wil (tipo de-1925), nueve Bréguet XIX (tipo de
1919) y tres Fokker (modelo comercial de 1924). Sus me-
dios ofenswos -consistian en ametralladoras ¥ bombas de 12
kilos, que los Fokker arrojaban a brazo por las ventanas.
Con estos precarios medios se logra desmoralizar la escua-
dra comunista hasta limites msospechados

’-
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- Recordamos el panico terrible que produjo en la mar la
abnegada actuacion de los aviones de Franco, como demues-
tran los siguientes episodios:

. Insignia de los FokZer (Sdhara).

El 21 de julio llega a Ténger el acorazado Jaime I, des-
pués de cometer la tripulacién horrorosos crimenes con sus
Mandos, crimenes que el Comité del buque sintetizé envizn-

do al ministro de Marina aquel telegrama: ‘“Rogamos ur- -

gentemente instrucciones respecto cadaveres.” Un Fokker
situado a la altura del Cabo San Vicente bombardea el aco-
razado con bombas de 12 kilos y da por radio la salida a
otro Fokker, que permznecia en alerta para actudr cuando
el Jaime I navegara por el Estrecho. Vuela ya sobre el bu-
que de linea este segundo Fokker, comunicandole por radio
insistentemente que entrase en el puerto de Ceuta. A la al-
tura de Ténger, en vista que el zcorazado ponia rumbo al
puerto, ‘se le arrojan cuatro bombas de 30 kilos (primera
vez que se utilizaron bombas de este peso), recibiendo, an-
tes que las bombas explotasen en la superficie, una fuerte
reaccion antiaérea por parte del destructor inglés White. La
desmoralizacién de la tripulacién del Jaime I por €l ataque
de estos Fokker desde alturas no superiores a 300 metros
la atestigua el radio que le tramsmitié el crucero Libertad
(recogido por la rzdio del aerodromo de Tetudn): “;Un aco-
razado no se rinde asi!”. '

Se entorpecen notablemente, llegando en determinados
casos a impedir las acciones ofensivas de la escuadra roja
sobre nuestros puertos y poblacmnes asi como las mamobras
en la mer para reparar averias o abastecer.

El submarino C-¢, con una gran averia en popa, navega
en superficie en patrulla con el (-3, aproximandose al To-
fifio pera recibir ayuda, y en cuznto divisé en el cielo un
avién se apresurd, como su compafiero, a sumergirse.

‘Otro dia el submarino C-3 se lamentaba angusticsamen-
~ te: “Llevamos cuatro horzs sumergidos por no dejarncs sa-

lir tres aviones facciosos.”

Sorprendides en la mar el acorazado Jaime I y el cruce-
ro Libertad cuando éste trataba de abastecer a aquél, la
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accién. de los aviones jmposibilita realizar la operacién. Por
radio los mencionados buques mantuvieron la sustanciosa
conversacion siguiente:

El Jaime I: “Dice €l Comité que sois unos cochinos; es-
tos tios ncs asan; si no acudis pronto en nuestro auxilio, nos
entregamos en Ténger o donde, sea.’

EI crucero Libertad contesta: “;Hombre! dNo os da ver-
gilenza? Aguantad vosotros, que nosotrob va tenemos bas-
tante.”

"Dias mas tarde, €l Lzbertad comunica: “Urge salga toda
la escuadra en mi aux1110. Me bombardean tres Breguet.”

Otro barco grita: “Impesible cumplir orden. Mucha Avia-
cion en el Estrecho. Me refugio en Téanger.”

Estos sabrosos episodios, &l exponer el estado moral de
las tripulacicnes de los buques de la escuadra roja por la
accién constente de los mviones, resaltan, sin mis comenta-
rio, la eficacisima ectuacién de aquellos débiles aeropla-
nos, conducidos por valerosos aviadores que, despreciendo’
intensas reacciones antjaéreas, combatian a ridiculas alturas
de vuelo. Solamente el 25 de julio, al cafionear el acorazado
Jaime I y los cruceros Libertad y Cervantes la plaza de Ceu-
ta, cuatro Bréguet, en varies “pasadas”, los bombardean
con su efimera carga desde una altura de 1.100 metros.

Paso del convoy maritimo.

Un pensamiento capital domina toda la accién de Fran-
co en estos dies: pasar al otro lado del Estrecho quince o
veinte mil hombres -del Ejército de Africa, cuyo valor mili-
tar conoce tan bien, y cuya presencia en Espafia es nece-
saria en estas ]ornada,s decisivas para los destinos de la
Patria. ’

Cuanto méas se trataba de materializar previsoramente
esta operacién, més factores en contra aparecizn. Primero se
estudi6 el paso necturno, que hubo que desestimar porque,
aunque la noche es propicia a las sorpresas, la escuadra roja,
teniendo presente esta idea, reforzaba por la noche los ser-
vicios de vigilancia sin miedo a la- Aviacién,

Se tomé en consideracién la desmoralizacién de la escua-
dra roja preducida por la accién de los aviones (resefiada
en los episodios relatados) para llevar a cabo, en pleno dia,
la aventurada empresa de pasar un convoy. Por otra parte,

Insignia. de Breguet XIX (Tetudn).
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lag unidades aéreas habian sido reforzadas con seis Sswoia-81,
y scbre tcdo, €ra preciso realizar un eacto de audacia, va-
lor y fe.

El dia 1 de agosto, el General Franco dié orden de que-

los buques de guerra y los transportes quedasen listos, a fin
‘de zzrpar al primer aviso..La operacién fué aplazzda pri-

mero para el 2, luego para el 3, Y. por ultimo, para el dia 5

por la manana.
El jefe de las Fuerzas Aereas de Africa di6 @ sus unida-
des en las ltimas horas del dia 4, la siguiente orden

“EJErciTo NACIONAL. (Secreto.) FUERZAS Af£REAS DE AFRICA.
En el aerodromo de Sania-Ramel el 4 de agosto de 1936.

I. Situacién del enemigo.—Las unidades de la escua-
dra roja ejercen ung vigilancia muy activa en el Estrecho de
Gibraltar, con objeto de impedir el paso de nuestras fuer-
zas a la Pemnsula y bloguearlas en Africa. ,

II.  Situacion de nuestras fuerzas.—En el puerto de
Ceuta kay varios barcos cargados con abundandes municio-
nes, seis baterizs v unos -tres mil hombres, prepgrados pare
pasar el Estrecho tan prouto Aviacion les dé la senal con-
venida sobre el puerto de Ceuta, la cual se dard una vez

se lzaya limpiado e] Estrecho de submarmos y demds umda—,

des rojas.
III. Misiones.—z1.° Lzmpzar el Estrecho de submarinos
Y demas unidades rojas. .
- Mantener bloqueadas a Zas unidades de la escuo
dm roja de Tdnger v no dejar pasar a las unidades de la
escuadra roja de Mdlaga desde la altura de Estepona.
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Insignia de Bréguet XIX (Laraéhe).

geciras separa dos zonas en las que el dzsposztwo de vzgz-
lancia v ataque es idéntico.
1.° Los dos hidros, uno ¢ cada lado del eje, vigilardn

_una elipse cuyo eje mayor es la distancia entre Ceuta y aguas

jurisdiccionales de Gibraltar, el de la derecha, V- entre las
costas de Africa vy Espadia, el de la izquierda.

2.° Las dos patrullas de Bréguet XIX, unz a cada lado
del eje, vigilardn una elipse de seis millas de eje menor, ¥, el

- eje mayor, el que permitan las aguas jurisdiccionales de -

3.° Proteger a toda costa el paso del convoy. :
IV. Fuerzas que la realizan.—z.° Dos hidros de la base
de Ceunta.
2.° Dos patrullas de tres Breduet XIX ceda una.
3° Dos Nieuport.
. 4° Tres trimotoves Fokker,
5.°. Tvres trimotores Savoia.
-6.° -El resto del matericl. permanecerd durante todo el

die en el aerodromo de Tetudn, cargado v en alerta. Acu-

dird a la lamada por radio a reforzar las unidades en el ser- -

. vicio,

Constituyen estas reservas tres trzmoﬂores Savoia. v fres
Bréguet XIX.

V. Zonas de actuacion. —~El eje que une Ceutq con Al-

Insignia de Breguet XIX (Melilla).
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Gibraltar. v Tdnger, v la distancia entre costas.

3.° Los dos Nieuport hardn su servicio en lo zona des-
crita.
4.° Los tres trimotores Fokker acluardn a la derecha

del eje vy en umy zona comprendida enire Estepona a. Rio
Marttn v Punta Europa, desde las aguas jurisdiccionales de
Gibraltar a Punta de la Almina.

5.° Los tres trimotores Savo'a actuardn a laz zquerda
del eje vy en una zona comprendida entre el ccbo de Tra-
falgar v cabo Espartel, desde las aguas jurisdiccionales de
Tdnger-y Punta Carnero a la Punta Leona.

-VI. Altura de vuelo.—1.° Los hidros actuardn con una
adltura inferior a 200 metros sobre el nivel del mar, dedi-
cdndose especialmente @ impedir que ningin submarmo ene-
migo pueds atacar el convoy.

2. Los Bréguet XIX v los Nieuport, altura mdxima 500
metros sobre el nivel del mar.

3.° Los Savoia y I‘okker altura_mdxima 1.500 metros
sobre el nivel del maor.

VII. Hora de despegue.—r.° 4 las seis horas despega-
rdn lcs dos patrulles de Breguet XIX, haciendo rumbo a sus
gonas de actuacion.

2. A los seis hovas vy cinco minutos despegardn los tres
Fokker. ’

3.° "A las seis horas y diez minutos despegardn los tres
Savoia, y por Anyera irdn a ocupar su puesto de vigil-ncia.

4.° A las seis horas vy quince m'nutos despegardn los _
des Nieuport.

5.° A 'las seis horas y wveinle minutos despegaran del
puerto de Ceuta los dos hidros,
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VIIIL. - Sefiales radiotelegrificas convenidas.—r.° Las es-
taciones radiotelegrdficas de los aparabos estardn en escu-
-cha, sin transmitir, salvo los casos excepcionales que se mar-
can, o caso de averia, que hardn la Uamada S. O. S.

‘2.5 El apcrato que descubra lo presenczna de cualqmer
unidad de la escuadra roja, hard una serie de A; dird el ni-
mero vy direccion -y dard por una demora y disfamcia apro-
wim=da a la costa la situacién del mismo. Terminada lo trans-
mision, los atacard.

.3° Caso de salir al mar fodas las umdades ro;axs vefu-
_giadas en Tdnger o de presentarse los que. tiene en Mdla-
ga, el aparato que las divise hard una serie de F,; dird el
nimero vy direccién y dard por. una alineacidn y dzstmcza
aproximada ala costa la situacion del mismo. Terminada la
transmision, los atacard.

El aerodromo contestard con una. serie de B, e inmedia~
tamente el jefe mds antiguo dard la 07'den de salzda de todo
el materzal en alerta.

IX. Longitud de onda.—Novecientos metros. .

X. ‘Puesto de Mando.—A bordo del Savoia niimero 3.

Destinstarios.—Para su conocimiento: Excmo. Sr. Gene-
ral Jefe del Ejército Nacional, Excmo. Sr. General Jefe del
Aire, Sr. Coronel Jefe de la Legion.

Para su cumplimiento: Jefes de las distintas Umdades
Aéreas,
Comunicada a las veintitrés horas.”

Para relatar sucintemiente, al propio tiempo que con la

. méxima ecuanimidad, la. etrevida empresa mencionada en la

orden, tomaremcs por base los partes diarios de las Unida-
des Aéreas, que, dados a los pocos minutos de les distintas
51tuac10nes, plasman en forma verldlca cémo se reahzo la
accidn.

- A las seis veinte honas les distintas Unidades Aereas ocu-
pan ‘su -dispositivo, temendo que actuar poco después por
ambos sectores de vigilancia. Los Bréguet del sector occiden~
tal (a las siete horas) descubren dos destructores (uno. de
ellos, el Lepanto), que atzcen; los buque a tcda maqui-
na. huyen del Estrecho, haciendo virajes de maés de 45°%;
refugiandose el Lepamto ccn muertos v heridos a bor-
do, en Gibraltar, mientras que el otro destructor, en huida
desesperada y en constente zceso por los aviones, se le obli-
ga a encerrar en Malaga. De este puerto salieron, en auxilio
de los destructores atacados, dos unidades rojzs, que -las
bombas de los tres Folker Ias hacen virar en redonde en
Punta Europa, regresando al puerto de partida. Tembién de

Ténger intentan salir unidades, que impiden los tres Savoia.

Cumplidos, pues, los zpartados 1.° y 2.° del epigrafe
Misiones, el Savoia de Mando hace la sefial convenida sobre
el puerto de Ceuta para la salida del ccnvoy. En vista de
_que no s2le, las Unidades Aéreas comienzan a retirarse, en-
contrandose todas en-sus bases a las nueve horas y cuaren-
ta y cinco minutos.

A las diez, el Mando informa que el convoy no ha sali-
do, porque fstando réfugiado el destructor rojo Lep-nio en
Gibrzaltar para desembarcar muertos y herides, de haber sa-
lido ¢l convoy, proximo a su llegada a Alaeares el Lepanto

_puede salir de Gibraltar, y fuera de las aguas jurisdicciona—

les inglesas, atzcarlo.

Queda por tanto, aplazada la operacién en espera de que
salga del Estrecho e»l mencionado destructor. Les Unidades
Aepeas previa orden de carga, se establecen ‘en alerta desde
las diez cuarenta y cinco horai Desde-las doce treinta a las
dieciséis cuarenta y cinco se realizan constantes servicios de
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vigilanciz, que dan por resultado informar que les unidades:
rojas de Ténger siguen refugiadas en.la reda, y las de Ma-
laga, nc obstente haber destacado =lgunas unidades para

" proteger 1a salida del destructor rojo Lepanto, no pasaron de

Estepona, y se las encerrd en el puerto de Malaga, donde
quedd el destructor.
‘La favorzble situacién comunicada por el Genera] Kin-

delan al General Franco decidi6 a éste dar la orden de salida.

A las diecisiete horas comienzan a despegar las Unida-
des. A les dieciocho sale el convoy del puerto de Ceuta.

He aqui el relato consignado en el parte de operaciones
de las Fuerzes Aéreas de Africa sobre el cumplimiento.y
desarrollo de la atrevida eccién concebida por nuestro genial
Caudillo v realizada felizmente ¢! dia de la zdvocacién de
la Virgen de Africa, jla Virgen morenita!:

" “A las diecinueve avisa por radio la patrulla Savoiaz que
un destructor rojo se encuentra entre Cabo Trafalgar y Pun-
ta Marroqui, a unas ccho millas de la costa, que lleva mu-
cha marcha y direccién al FEstrecho.
~ ”A las diecinueve veinte, el destructor rojo es atacado

“por la Aviacién en vigilancia del ladc izquierdo del dispositi-

vo, 2 la altura de Punta Marroqui, y a unas diez millas de
la costa ‘Este-va a todo motor y haciendo virajes de mas de
go grados.

) ”A las diecinueve treinta, todo el dxspocltlvo de Aviacién
ataca intensamente 2l destructor rojo, el cual, en su deses-
perada figa, pierde toda su moral y su poder de agresion, y.
haciendo ccnctant,smente zigzag, se cruza con el convoy, sin
atreverse a lanzar un torpedo y si s6lo algln disparo suel-
to, muy mal dirigido, contestados por el cafionero Dato.

- ”Alas diecinueve cuarenta se ordena despeguen del aero-
dromo de Tetuan les reservas, consistentes en una patrulla
de tres trimotores Savoia y una patrullade tres Bréguet X1X.

YA las diecinueve cuarenta y cinco se retiran las dos pa-
trullas de Bréguet XI1X y los dos Nizuport. A las veinte se
retira la patrulla, de Bréguet que salié de refuerzo. A las
veinte cinco se retiran tres Fokker. A las veinte diez se re-
tiran los dos hidros al puerto de Ceuta. A las veinte quince
se retiran los seis Sevoie. A las veinte treinta bha regresado
todo el material a su base sin novedad. "

PTetudn, 5 de agosto de 1936.”

Algtin avién, de vuelta ya, no quiere llegar al aerodro- -
mo sin seludar antes a Franco y mostrarle su regocijo en
la forma cemo pueden hacerlo los aeroplanos y los pajaros:
rozzndo casi con su ala el Puesto de Mando en la explanada
de la ermita de San Antonio del Monte Hacho. ;Nunca ha
sido ni sera tan justificada una “pasada”! Como. Franco, que
antes de entrar en Tetuin, procedente de Ceuta, acudid al
aercdromo de Sania-Ramel para felicitar efusivamente a las

. heroicas tripulaciones.

Hoy, en el VI aniversario de la Liberacién de Espafia,

‘queremos recordar a nuestros lectores estas primeras glo-

rias de los aviadores de Franco, los almogivares del Aire,
que, como todos los cruzades de la Ceusa, laboraron con
heroismo en el renacer de los valores espirituales de la raza
con el mismo sentido universal de salvar la civilizacién cris-
tiana, como entafio en.Trento, en lo teolocnco y en Lepan-
to, en lo guerrero...
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Cronica de la Guerra

La guerra a.ereahen Slrla (1941)

(De L’AVIATION: FRANCAISE. )

En el cielo de Siria, en el que flota imperecedero el re-
cuerdo de nuestros mejores pilotos, la Aviacién militar fran-
cesa, ante un enemigo supemor en numero, hubo de multipli-
car sus hazafas.

) En Rayak, en Madyalun, en Estaben en Damasco, en Alep-

Po, en Palmira y en Deir-es-Sor, todo el mundo cumplié mag-

nificamente con su deber.

Nuestras fuerzas aéreas de Levante, colocadas al mando
del General Jannekeyn, comprendian en total tres grupos de
caza, cuatro grupos y una escuadrilla de bombardeo, un gru-

po de reconocimiento y una escuadrilla de observacién para

rechazar la agresién britanica.

El material estaba counstituido por cazas. Dewoxtme 520 y
Morane-406, bombarderos Lé -0-45 y Glenn-Martin, y por Po-
tez-63 de reconocimiento. )

Se contaba ademds con c¢inco escuadrillas de Potez-25 y
otras de Amiot-143 y Bloch-200, como material anticuado; y
. varios tetramotores Farmann-221-222, que, con el material re-
‘quisado a Air France, formaban nuestros elementos de trans-
porte aéreo de hombres y material,

Los britanos ponen en accibén bombarderos Glenn-Martm
y Bristol “Blenheim”, cazas anticuados Gléster “Gladiator” v
otros modernos Hurrlcane, de ocho ametralladoras, y Cur-
tiss P-40, que en aquella época eran de lo mejor que habia.

Las cond1c1ones materiales eran, pues, desfavorables a los
nuestros.

Esto no impidié a nuestras tripulaciones efectuar més
de 1.900 salidas, lanzar cerca de 600.000 kilogramos de bom-
bas, realizar méas de 300 ataques rasantes y derribar 40 avio-

nes adversarios, Tal es el espléndido balance de su esfuerzo.

Y este ‘esfuerzo no ha sido vano, pues, como dice el Ge-
neral- Romatet, “nuestros aviadores han contribuido asi a la

- resonancia moral en todo el mundo de aquella campafla de
Siria, cuya gloria onded en nuestras banderas”.

Por. su parte, el malogrado General Huntziger, ministro de
la Guerra a la sazén, escribié: “La’ Aviacién de Levante -se
batié ¢on gran bravura y eficacia junto a los Ejércitos terres-

tres; gracias a una estrecha colaboracién en la zona de com-

bate, logro prolongar y sostener la resistencia- de las unidades
terrestres.”

‘Para ilustrar este breve resumen he aqui una crénica de
G. Poincelet, que recoge la actuacién de un grupo de bombar-
deros Lea-45 enviado desde Africa a Damasco:

- “El enemigo ataca furiosamente en direccién a Damasco.
En la noche del 14 al 15 de junio de 1941 pone el pie en
Saidé 'y trata.de avanzar hacia Beyrut. Nuestros. grupos re-
sisten heroicamente y ceden el terreno, no sin infligir duras
pérdidas al adversario. La Aviacién se emplea a fondo.

En las primeras horas del dia, los jefes de los aparatos
- se relinen en el puesto de mando, y el resto de las tripulacio-
nes se dirige hacia aquéllos.- Recibida la orden, una camioneta
conduce a los jefes a sus respectivos aviones, y... al aire. Hay
-que intervenir en el acto, pues el enemigo no espera..

Asi se suceden las misiones con ritmo acelerado. El dlaI’lO
- de operaciones del grupo registra hasta 21 salidas de aviones
en un dla, es decir, que cada tripulacién sale varias veces. Al
principio, el esfuerzo del grupo recae sobre el sur de Libia
v el Libano, hacia Merdayun, al sur de Damasco y por la cos-
-ta hacia el sector de Yezzin.

Desde el 21 de junio las vanguardlas enemlgas llegan a
Palmira. Hasta -el 3 de julio, dia en que los heroicos defenso-
. res del oasis sucumben bajo la superioridad numérica, el gru-
po opera en aquel sector, bombardeando ‘las eolumnas de ve-
. hiculos en marcha y acantonadas, y las baterias emplazadas
en torno al oasis. Al caer Palmira; el enemigo progresa a lo
largo, del oleoducto hacia Homs, mientras que otras columnas,
salidas de Abu-Kernal, remontan el Edfrates hacia Deir-es-
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Sor, Sobre ‘ambos ejes nuestros bombarderos prosiguen sus
acciones. de hostigamiento, fielmenté acompaifiados' por nues-
tros cazas.

Al principio, las operaciones sobre el desierto son relati-
vamente faciles. Los cazas enemlgos son raros. A pesar de

la D. C. A.,, abundante y precisa en el tiro, las misiones se -

ejecutan a 800 metros de altura, y a veces, a menos. Asi, ade-
mas  de los bombardeos, podemos ametrallar a las tropas en

. el suelo. Pero la aparicién de la caza britanica, especialmente =

de los Curtiss P-40, y la pérdida de un aparato derribado por
la.D. C. A, obligan muy pronto a operar con mayor pruden-
cia. Los bombardeos se efectdan entonces a 2,000 6 2.500 me-
tros, e incluso méas arriba. Muy dispersos los vehiculos ene-
migos, disminuye la eficacia del ataque. Hay que bombardear -
tiro a tiro y-reiterar las pasadas sobre el objetivo.

A pesar del aumento de cota, la D. C. A. enemiga reaccio-

' na vigorosamente, y a veces con éxito, El 24 de junio, el

avién del Comandante es alcanzado de lleno. Ala desgarrada -
y mandos de alerdén cortados; el avién cae a mas de 1.000 me-
tros; pero el piloto logra hacerse con él y lo-lleva a la base.
Hay que repararlo, pero no es cosa facil, porque alli no hay
medios para ello. Sobre la pista yace un aparato -“accidenta-
do”. Con medios de fortuna; les mecanicos le ‘desmontan un
ala, y despues de tres dias de brabaJo intensivo logran poner
en vuelo el avién averiado. .

El 10 de julio, una patrulla de tres aparatos sale de mo-
‘che para bombardear al amanecer la estacién.de bombeo T-4
en el oleoducto. Queda convertida en un enorme brasero. Al
regreso efectian un reconccimiento sobre Forgloss. El avién
del ‘jefe de patrulla es tocado, como lo fué el del' Comandante,
por una granada, que hace un boquete en un plano. El piloto
logra también regresar a.la base con su aparato, herido. .

Toda la actividad del grupo estd orientada y cristalizada .
en torno a las misiones. Apenas se toma tierra se da.el parte
de misién y se prepara la siguiente. Los mismos gestos de ri- -
tual se repiten todos los dias, varias veces al dia; pero son
siempre nuevos, porque el aviador no tiene derecho a aban-
dona,rse al automatismo; su atencwn, como. su fe y su ener-.
gia, estiq siempre despierta...

Las necesidades del servicio exigen tamblen muchos trans- L

portes en tierra. Algunos camiones los efectiian por pistas de
polve y . guijarros. Durante la campafia nos habian traido
200.000 kilos de bombas y 200.000 litros -de gasolina. ’

La Aviacién britdnica, después de buscarlo mucho’ tlempo,
ha logrado localizar nuestro aerodromo. Conoeiendo las duras
pérdidas que nuestras tripulaciones hacen sufrir a sus tropas, .
eldmjxndo inglés se ha propuesto poner coto a nuestra acti-
vida -

Franqueando ‘de -un salto la colina mmedlata zumban los
cazas rasando el terreno. El silencio del desierto se llena en
seguida del tecleo de las ametralladoras, coreado por el ruido
sordo de nuestra D. C. A. El ataque dura pocos segundos, ¥

. los Curtiss P-40 toman altura en direccién al Sol: Con de- -
masiada ‘frecuencia, pilotos y mecanicos asisten impotentes .
al fin de su aparato "Una inmensa columna de negro humo '

sobre el azul del cielo, y. luego el aparato hace explosién, con
un trueno hOI‘I’lSOI’lO, volandq las wombas y la carga de ga-
solma

Ya no queda mas que un esqueleto negro, retorc1do, im-

‘posible de reconocer, elevando al cielo una pala de hélice en

ademan vengador, o una cola con la escarapela tricolor, mila-
grosamente no quemada

Y cuando el dia 11 de Juho, después de 28.overaciones, el
grupo abandona Siria, ha efectuado—él-solo—250 salidas de
aparatos, con méis de quinientas horas de vuelo, y ha lanza-
do 200 toneladas de bombas sobre las columnas, las concentra-
cwnes y las batenas enemigas.” : i
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Los convoyes britdnicos para Malta son
eficazmente interceptados por-la Aviacién
del Eje. '

De arriba abajo y de izquierda a derecha:

Ataque al portaviones Argus.
Ataque a un destructor de la

clase Beagle. ‘
Incendios de buques mercantes

del convoy.

(Operaciones del 14-15 de junio dltimo.)
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AVIONES TORPEDEROS JAPONESES

Por el “Almirante TOSS/0 MATSUNAGA (Tokio)

(Tomado del ndm. 2 de Ejército, qu'ind, Aviacién.)

La Aviacién de lo Maring japonesa ha desempeiiado desde el comienzo de la
guerra en el Asia Oriental un papel verdaderamente decisivo, pucsto que con el
hundimiento de acorazados ingleses y norteamericanos se ha inclinade a favor del
Japén la situacién estratégica naval. En el siguiente articulo el Almirante Matsu~
naga describe lo insiruecidn -y la moral de la Aviacidn de la Maring japonesa, que
ha formado él en gran parte en su calidad de Inspector general y Comandante de

un portaviones.

“La catistrofe de Hawal no se hubiera producido si los
- norteamericinos hubiesen tenido en cuenta- el espiritu de Sa-
‘mu:ai, de que estid animada la Marina mipona. Cuando, du-
rante las negociaciones de Washington, el Gobierno norte-
americano rechazd todas las proposiciones japonesas y llegé
a insultar incluso en forma grave el honor nipén, la Marina

imperial japonesa comprendio que la suerte de su patria de-

pendfz de su actuacién, y tomé la firme resolucién de derro-
tar a los enemigos del Japén. El dia antes de su partida las
. tripulaciones de los portaviones y aeroplanos que -tenian el
honor de haber sido escogidos para el ataque visitaron el
templo Shinto y prometieron solemnemente ante las almas
de sus antepasados vencer al enemigo o perecer en la contien-
da. Como sefial de -despedida, los oficiaies y soldados envia-
ron a sus familiares el testamento, junto con un mechén de
-su cabello, . .

Aviones torpederos japoneses.

L Flota norteameric'ana del Pacifico habia regresado para

el fin de semana al puerto de Pearl Harbour, y las tripula-
ciores. dormian tranquilamente, Nadie pensaba en un ataque
nipén, porque sobre la zona de Hawai se hibia desencadena-
do una violenta tormenta y una capa de nubes baja imped.a
toda visibilidad. Lo mismo que el Capitdn Mahan y Héctor
Bywater, 1a mayo:ia.de los peritos navales norteamericanos
consideraban como completamente imposible un ataque. japo-
néy contra aquella base. No constituye, por tanto, sorpresa

alguna la noticia de que los marinos yanquis, cuzndo comen-

z6 el ataque nipén contra la mas fuerte fortaleza naval de

los Estados Unidos -en el Océano Pacifico, tuvizran que saltar .

asustados de las camas en pijamas. La Aviacién de la. Ma-
rina nipona, gracizs a la dureza de su instruccién, esti en
condiciones de entrar en accién bajo cualesquiera condiciones
_atmosféricas. Ademas, los jefes de las unidades que intervi-

nieron en el ataque estaban enterados hasta los mas minimos:

detalles de los puntos débiles de lz -defensza de I'earl Harbour
y de la Flota norteamericana. Y asi resultd que casi todos
los torpedos alcanzaron su objetivo. La seguridad de blanco
fué tan grande, que en muchos casos eran varios los torpedos
que aleanzaban la misma parte de un acorazado, y producian
" una explosién tan violenta, que el buque se hundia en el acto.

A Dureza de la instrucecion.

" La Flota imperial japonesa ha pasado afios enteros por
una instruceién muy dura, tanto que ha exigido el saerificio
de mas de 15.000 oficiales y marineros. En especial después
de la Conferencia de Washington se concentraron todas las
energias a la instruccién de los aviadores de Marina, a fin
de poder contrarrestar la deshonrosa limitaciéon de la poten-
cia naval japonesa. Trey de nuestros mejores avizdores de
torpedeo, ‘Capitdn Hirabayayashi, Capitin Ono y el Teniente
de navio Komaki, en los comienzos de la formacién del Arma
aérea de la Marina, perdieron la vida al hacer ejercicios.
Pero en Hawai las almas de aquellos valientes estaban pre-
gentes y dieron el triunfo a las Armas niponas. En el afio 1930

la Flota jzponesa realiz6 maniobras de guerra ante la isla -

de Saishu. En aquel entonces el actual jefe de.la Flota, Al-
mirante Yamamoto, era Capitidn del portaviones Akugi. Yo

‘le estaba subordinado como ayudsnte, y recuerdo muy bien-

las preocupaciones que sentimos cuando esperibamos el re-
greso de 30 aviones torpederos que habian despegado durante
una violenta tormenta—Ios instrumentos sefialaban un viento
‘fuerza 11—. Se hizo de noche y no regresé ningln aparato.

De -vez en cuando recibimos un radiograma: “;Nos queda ga-
solina s6lo para quince minutos!”, o “;No podemos volar mas
que cinco minutos!” Nuestro portaviones hizo toda clase de
sefizles, lanzé cohetes, iluming e] cielo en todas direcciones
por medio de los reflectores y se dirigié con toda la fuerza
de sus maquinas hacia la posicién fijada por los pilotes. Pero
todo fué en vano, Los aparatos se habian aplastado contra
el mar y desaparecido en sus aguas. Pudimos recoger sélo un
cierto niimero de cadaveres. El entonces Capitdn Yamamoto
se inclinaba ante eada pilote que habia dade su vida al ser-

‘vicio de la patria y sentia su muerte como la madre la de
su hijo predilecto. : )

Ocho mil maniobras de aterrizaje.

La tarea mas dificil para los pilotos de un portaviones
es el aterrizaje sobre la cubierta, que tiene una extensién
trescientas veces menor que la de un aerodromo normal. Y a
ello hay que afiadir los movimientos de balanceo y cabeceo
del buque y las dificultades caso que el aterrizaje.se haga de
noche y en tiempos de guerra, porque en tal caso las luces -
deben estar apagadas. Cuando se puso en servicio el primer
portaviones, en el aflo 1923, hubo un solo oficial de la Flota
aérea de'la Marina japonesa que realizara esta operacién con
regularidad. Se trata del Teniente Kira, de cuya escuela sa- -
lieron los dos aviadores de torpedeo japoneses mas victorio-
sos: -el Teniente Kamei y el” Alférez Babastzmm. Las mani-
obras de aterrizaje se tuvieron que realizar no menos de jocho
mil veces! para instruir a los pilotos, que tenian" que hacer
uso de su aparato de dia y de noche, bajo todas las condi-
ciones atmosféricas, a pesar de la violencia de un tifén 'y en
las elevadas temperaturas tropicales. Los hombres que inter-
vinieron en- el ataque contra Hawai fueron escogidos por ser
considerados ccmo los mejores entre millares de magnificos

aviadores de torpedeo.

Por entre los niastiles del “Prince of Wales”.

Cuando -se atacd al Prince of Wales, los aviadores de
torpedeo volaron a tan corta distancia de las olag, que en un
principio no entraron siquiera dentro Jel radio de accién de
Ia artilleria antiaérea del acorazado. EI buque habia recibido
ya varios impactos de torpedo antes de que los cahones pu-
dieran ser colocados en .posicién para disparar contra un ob-
jetivo tan bajo. Para alcanzar al acorazado con seguridad -
absoluta, los aviones se acercaron tanto, que la mayoria de
ellos no pudieron maniobrar a tiempo, sino que pasaron en-
tre los mastiles del Prince of Wales y aprovecharon la ocasién

‘para ametrallar a los ingleses con sus piezas de 'a bordo. Du-

rante este ataque de torpederos ante la costa de la peninsula
de Malaca, los resultados de blanco fueron en conjunto mejores
que los que se han alcanzado jamas durante unas maniobras.
" Desde el comienzo de la guerra-actual la Aviacién de la
Marina japonesa ha conseguido importantes éxitos. Ello hizo
precisamente posible que se destruyeran u ocuparan, una des-
pués de otra, lzs importantes bases inglesas y norteamerica-
nas en el Pacifico oriental y que el Japén sea en la actuali-
dad invulnerable por completo. Un ataque directr de la Flota
yanqui a través del Pacifico apenas si es imaginable siquiera.
Como bases han quedzdo sélo en el Norte las Aleutinas, Dutch
Harbour y Parskaya; pero la Aviacién de la Marina nipora
¢e cuidard muy bien de que desde alli no puedan despegar

jamis aparatos enemigos en cuanto la primavera y la des- N
‘aparicién de la niebla hagan posible operaciones aéreas.” -
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DE HISPANIDAD

El viaje del Tenienté coronel Iglesias, Secretario general
del Mmlsterlo, por la América del Sur, en representacion

del Ejército del Aire

Dimos cuenta en nuestro miimero anterioy del regreso '« Espana del Teniente
coromel Iglesias, Secretario general del Minisierio y Director de REVISTA DE

- AERONAUTIC. A4, el cual se habia trasladado « Perii en el mes de octubre del

pasado afo pare aszstir en representacion del Ejército del Aire, a la conmemora~

“cidn ‘del IV Centenario del Descubrimiento del Amagonas, orgamzada por el Go-

bierno perw:no, que invitd expresamente a dicko jefe a tal solemnided por hallarse
éste vinculado a aquel pais, tanto por sus estudios sobre la region amazinica, de
todos conocidos, como por habey intervenido no hace muchos anos en € conflicio
de fromteras am. zonicas entre el Peru vy Colombia, en ¢l Hamado “conflicto de Ls-
ticia”, vy, anteriormente, por su vuelo en el avidn “]esus del Gran Poder” por toda

la Amemca hispana.

Aungue el Teniente cor(mel I glesws se pvrop(me publzcav' varios articulos en
nuestra Revista relocionados con su reciente viaje, especialmente sobre los aspec-
tos aéreos del mismo y sobre cuanto se refieve a la org.mizacion y desarrollo de las
Aviacionas militares y comerciales de los diferentes paises sudamericanos que ha
visitado, queremos daor en este mikmero una sucintq refevencia de los interesantes
itiner.rios que realisd, y muy principalmente, de los actos oficiales a los qute asis-
rié como 7ej7resentante del Ejército del Aire dz Espaisz, formando parte de lo De-
legacion oficial enviada al Peri con el fin expresado, v también, de las avenciones
v homenajes de que por la representacion que ostentaba y por su personal presti-
gio vy popularidad en los paises de Sudemérica, fué objato por parte de los Ejérci-
tos-y Aviaciones mili#ares del Perii, Bolivia v Argentina, patses que visité con mds

. detenimiento y « los nos unen fratern.les lazos da amisted, que tienen sus raices

profundas en la sangre, la lengua y la veligion catilica, que nos son comunes.
A fin de dar.a esta breve reseiia él orden y Yo claridad necesarios, mfomwm—
mos separadamente de la estancia en cada uno de los paises menczonados siguien-
C 6o la cronologza del viaje. -

PERU
Viaje y estancia en Lima.

La Delegacion oficial que Espafia env1aba ‘para hacerse
presente en las fechas cudtricentenarias que el Perd se dis-
ponid a celebrar, llego al puerto de Nueva York el dia 3 de
noviembre, después de breve estancia en el de La Hazbana y
de la obligada escala en la bahia de Hamilton (islas Bermu-
.das), para sufrir ¢l control inglés del Atlantice norté. Desde
Nueva York se dirigieron @ Panama, para pasar al Océano Pa-
cifico, tocando sucesivamente en los.puertos de Buenaventu-
ra (Colombia), Guayaquil (Ecuador), v ya en-el Pert, en los
de Talara y Salaverry, llegando al del Callao el 19' de no-
viembre. En el puerto del Callao el Teniente coronel Iglesias
fué recibido—ademas de hallarse presente el Embajador de
Espafia, que presidia la Delegacién, y todo el perscnal de la
misma—por el General de la Aviacién peruana don Fernan-
do Meélgar y Jefe de la Casa Militar del Presidente de la
Replblica, en nombre de éste; por representaciones del Go-
bierno y Ministerio de Relaciones Exteriores, por zitos Jefes
del Ejército y la Marina, por los prﬁmdentes de la Cémara
y €l Senado y alcaldes del Caliao y de Lima, por el General
-Montagne, senador por €l Departamento de Loretq y por una

numerosa comision de Jefes y Oficiales del Cuerpo de Avia~
cion del Perd, presidida por el Coronel Ergasto Silva, jefe
de la Escuela de Aviacién de Lzs Palmas (que hace varios
afios obtuvo en Espafla su titulo de Piloto y ‘Observador y
ha dejado muy gratcs recuerdos entre nosotros), y entre los

que se encontraban los Comandantes Alfredo Mendivil, tzm- -

bién antiguo compafiero de los aviadores espafioles, y José
San” Martin, que fué ayudante del Teniente coronel Iglesias
durznte su primer viaje al Perq, siendo designadce el Capitin
Carlos Benavides, destinado en las Escuadrillas del Nororien-
te (Amazonas), para desempefiar el cargo de ayudante du-
rante esta nueva permanencia en el Peru.

Al siguiente dia.fué recibido por S. E. el Pre51dente de
la Reptblica, Ministro de! Ejército, General Lafuente; Mi-
nistro de Marina y Aviacién, Centralmirante Du'lando; Jefe

* del Estado Mayor de la Aviacién, Coronel Llona, y Director

general .de Aviacién civil, General Gilardi, también antiguo
compafiero nuestro por haber hecho su- formacién profesic-
nzl en unidn- del Coronel Silva en las Escuehas de Cuatro
Vientos y Los'Alc4zares.

Por no hacer esta resefla demasiado larga, prescindire-
mcs de los actos de caracter social y civil-con que la Delega-~
cion espafiola fué atendida, y nos limitaremos a las especifi-
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camente militares o de caricter oficial, sefialando primerzmen-

te la recepcién de la Municipalidad de Lima, en la que fue- .

ron declarados los miembros de la Delegacmn huéspedes de
honer de la ciudad, pronunciando discursos de gran resonan-
cia histérica y pohtlca el zlcalde de la misma y nuestro Em-
bajador, y procediéndose a la entrega a la Municipalidad
limefia de la pleca de bronce que el Ayuntamiento de Truji-
llo, de Espafia, le dedicaba’ con motivo del IV centenario de

la muerte del conquistador Francisco Pizarro, fundador de’

la “Ciudad de los Reyes” y creador -de la nacionalidad
peruana.

El dia 21, y acompanado del Capitan-de Navio don F ran-
cisco Regalado y del Coronel de Infanteria don José Mal-
campo, que representaban en la Delegacion espafiola a nues-
tra Marina y nuestro Ejército de Tlerra fué recibido en la
" Escuela Militar de Aviacion de Las Palmas por el Coronsl
Silva, Director de la misma, como ya dijimos; Comandante

Luis Cayo, jefe del Departamento de Estudios; profescres e

instructores, visitando detenidamente dicha Escuela (en cuyo
Aerodromo habia hecho esczla en €] afio 1929 en su vuclo
panamericano), y presenciando los vuelos y clases teéricas de
los cadetes, siendo invitade a continuacién a un cocktail de
honor y a un almuerzo en Iz-Sala ds Profesores, en el que
‘reind la mayor cordialidad, haciendo resaltar el Cecronel Sil-

va su gran ¢mor a Espafia y declarando qué en la Escucla’
de Las Palmas, modelo ‘de organizacién y alto exponente -

de la Aviacién peruana, no' habia hecho mas que eplicar

las ensefianzas recibidas en la Aviacién espafiola, a la que

—asl se -complacié en manifestarlo—debia su espiritu de
aviador y su competencia profesional. Después de estas pa-
labres, que fuercn centestadas con otras de mgradecimiento
y exaltacmn de la Aviacién peruana por el Teniente coronel
Iglesies, se brind6 por el Pert y por Espafia y por lar amistad
" de ambos paises,

En la noche del dia 22 aSIStIO en unién de los Jefes y
Oficiales de la Aviacién militar y numerosos aviadores civi-
les, a una comida en honor del Comandante Alberti, agre-

“gado aéreo del Pert en Méjico, en la cual recibit, Junto con

“éste, el homenaje de los aviadorss, proponiendo el General -
» Me]gar se le concediese el ncmbramlento‘ del titulo de “Co--~

rone] honorario” de la Aviacién peruana como premio a los
-servicios prestados al Pert por el Teniente coronel Iglesias
- en diversas ocasiones, y a pesar de estar ya en poseclon de la

"REVISTA DE AERONAUTICA

Volando sobre el monumento a Orellana, en ]a confluencia
del Napo con el Amazonas.

Cruz peruana de Aviacién; propuesta que fué presentada a
la Camara por. los diputados sefiores Saavedra y Carrillo Be-
navides, e informada favorable y undnimemente por la Co-
misién de Aviacién de la misma, hallindose sélo pendiente
de la aprobzcién de la Camara.

Acompafiado del General Melgar, Pre51dente del Aero
Club del Pert, y del sefior Federlco H11b,ck,;v1cepre51dente
del mismo, hizo una visita a los aeropuertos de las Compa-

- filas “Fawcet” y “Panagra”, en los que le fueron mostradas

les instalaciones, los talleres de reparacion, etc. En este 1il- -
timo se halla instalado el pabellén del Aero Club, con lcs-
servicios necesarios a los vuelos de los socios y hangar de
las avionetas de entrenamiento y ensefianza. También hizo
una visita al edificio que dicho Club tiene en la capital, ¢n

El Emba)ador de Espafia en Lima con los miembros militares de la Delegacién oficial enviada con motivo del v Centenarlo
del Descubrlmlento del Amazonas y los Generales del EJerc1to, la Marma y la Aviacién del Perd. .
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el que fué declarade huésped de honor, organizidndose por
iniciztiva del primere un banquete en honor del Teniente co-
ronel Iglesias, que habia de celebrarse en los salcnes del ci-
tzdo Club con asistencia de la Aviacién militar y civil, y
que hubo de ser suspendido por el luto cficial decretado por’
el Gobierno del Perti a la muerte del Presidente de Chile,
doctor Aguirre Cerda, ocurrida por z2quellos dias; y por tras-
ladarse e] Teniente coronel Iglesias al sur del Perd, en unidn.-
de los demés miembros de la Delegacién, en vizje dé estu-
dios arquclégicos a-la regién del Cuzce.

“doctor Calles;
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dos en honcr de la Delegecion espafiola por el Dr. Gibson,
vicepresidente de la Republica; Prefecto del Departamento,
Generzl Figueroa, Comandante de la Regién
militar, y seficr Vidzurrazaga, vicecénsul de Espafia en dicha
ciudad, en unién de la colonia espaflola en ella residente, en-
tre los que destacaban las Ordenes religicsas, que realizan
una alta m'sién educadora bajo ¢! signo de la Cruz y con el
sello de una hispanidad viva y fecunda. En todos estos actos
se puso de relieve ¢l amcr que los perurnos del Sur, hijos de
aquellcs que contemplaron o vivieron las estupendas hazzias

El criter del “Mixti”, en Arequipa, a 5.825 metros sobre el nivel del mar.

"Viaje a la regién incaica.

Partio para ésta en avion el dia 28 de noviembre, acom-
pafiado de su ayudante, un secretario y un representante del
Ministerio de Relaciones Exteriores, realizando el vuelo Limz-
Arequipa, situada a 800 kllpmetros de distancia de la czpital
.y a 2.300 metres de altura, en tres horas y media. En Arequi-
pa, ciudad de recio zbolengo espafiol, que conserva las huellas
de nuestros conquistadores y de nuestro espiritu en su arqui-
tecturs y en sus costumbres, fué recibido por el Prefecto del -
Departemento Dr. Calles, representantes del Ejército y jefe
" de la Base aérea de Victor, Comandznte Jorge Doig, también
antiguo camarada de los av1adorcs espafioles, por haher ob-
"tenido su titulo de piloto militar en la Escuela de Vuelos de
Alczla de Henares en el afio 1932, y que, en ncmbre de la

Aviacién peruana del Sur, le hizo obJeto de numerosas aten- .

- ciones durante su corta permanencia en Arequipa.

- En esta ciudad efectud el dia 29, expresamente invitzdo,
la visita cficial a los cuarteles de los regimientos de- Infan-
teria y Artilleria de guarnicién en la misms, siendo. recibido
en - ambos ccn los honores militares propios de su empleo, y
visitandolos detenidamente. Tanto en uno. como en otro fué
obsequiado por el Jefe del Regimiento y Oficiales de los mis-
mos, pronunciandose con tal motivo por dichos Jefes pala-
bras de encendido elogio y admiracién para la Espafia ven-
" cedora del comunismo vy para su victorioso Caudillo el Gene-
ral Franco, a las que contesté ¢l Teniente coronel Iglesias
cen ‘otras de gratitud y de carifio hacia el Ejército del Perq,
cuyo valor, disciplina y preparacién puso de relieve por ha-
ber tenido ocasién de apreciar de cerca estzs cualidzdes du-
rante el afio- que convivié con las tropas del Nororiente, en
la- regién del Amezonas, mientras s¢ solucionaba €] conflicto
de limites con Colombia.

En los dias sucesivos asistié a los actos oficiales organiza-

de los Pizarros y Ahnacros; guardan por Espafaz, para la que
conservan las esencias mas’ ‘puras de un recuerdo.siempre re-
novado.

En la Mummpahdad de Arequipa tuvo lugar, el dia 29
de dicho mes, una recepcién oficial, declarando a los miem-

bros de la ]Delegacmn huéspedes dustres de la ciudad, y en . -

la cual fueron éstos ovacicnadcs y espléndidamente obsequia-
dos, pronuncidndose discursos de gran amor a Espafia y de
venerzcién a su pasado histérico, v haciéndose votos por su
grandeza futura, que fueron contestados por el seficr Mar-

qués de Lozoya, Director generzl de Bellas Artes, que pre-

sidia la Delegacién. En el banquete ofrecido por la Prefec-
tura en la ncche del dia 30 de noviembre, al que asistieron

-todas las autoridades civiles y militares del Departamento,

se pusieron igualmente de manifiesto los sentimientos hispa- -
nicos de los peruanos, siendo objeto el Teniente coronel Igle-
sias de una larga ovacién al ser zludido por el Dr. Calles
como “ilustre espafiol que hermana su amor a la Madre -
Patria, como hijo de ella, con una patente devocién a las

“cosas de América, y muy especialmente al Perti, por el que
-ha laborado con entusizsmo y abnegacion”.

" El dia 1 de diciembre partié el Teniente coronel Iglesias
de Arequipa con direccién al- Cuzco, “la capital arqueolédgica
de Sudamérica”, como se la llama unanimemente por virtud
de los tesoros de arte—incaico y espaficl-—que encierra y con-
serva para gloria del Perti y de nuestra Pztria. Dicha.ciudad
se encuentra, como se sabe, en el-valle del Vilcancta, rio que
evoca toda la vida.y cultura de los incas, al este de la cor-
dillera andina y a una altura de 3.355 metros sobre el nivel
del mar. A ella se llega después de paser la citada cordillera
por €l Crucero Alto—paso de 4.470 metros—, ¥ ya en la
“puna” o “altiplanc”, que corre casi horizontalmente duran-
te 150 kildmetros .a 4.000 metrcs de altura, después de zl-
canzar el “puerto” de La Raya, a 4.314 metros, desde el -
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cual se desciende ciguiendo €1 curso del Vilcznota (que nace

en_lrs nevadas cumbres del misms nombre) hesta la m'le-}

- naria ciudad incaica, testigo vivo y himinoso de las reCIas
pisadas de nuestros <oldados y nutstres misioneros.

La Delegacién de Espafia fué recibida en dicha ciudad per
una grrn multitud, al frente de la cual se hallaban todas las
autoridades, que saludaron a sus miembros, arrciindose pro-
clamas alusivas a Espafia y zl Per(. En la misma tarde fue-
ron declarados “huéspedes ilustres” en la Municipalidad, como
lo habizn sido en Lima primero y en Arequipa después, sien-

do cbjeto con tal motivo de nuevos homenajes. En ¢€sta re-

gién del Cuzco permanecid la Delegacién hasta el dia 12 de
diciembre, siendo constantem:nte agascjzda y atendida por
los elementos oficiales—civiles y militares—de la’ misma. Por
no alargar en demasia este relato, dirémes que fueron reci-
bidos en la Cetedral y en la Iglesia del Triunfo-—ctras joyes
del arte hispano colonial—, e¢n el Palacio Arzobispal, en el
Seminario, en la Universidzed, de gran abolengo en toda la
América hispana, en el Cesino Militer, en la Prefectura, et-
cétera. En todos ellos se rindié hcmenaje a Espafia en sus
personzs, y vibraron nuestros himnos nacionales como:’ ecos
de los que tantas veces resonaron en "aquelles elturas en lcs
pasad"s siglos.

También visitaron cuanto de -valor arqueoldgico guerda
dicha regidn como reliquias de un pasado prehispanice, v v que
representa sin duda un acervo nada comun a la arqueologia

americana. Las ruinzs de Scesahuiman, la entigua fortaleza

- incaica de la ciudad y las més recientemen‘e descubiertes
"de Pisaj, Machunichu y Ollantzitempo, en el Urubamba, fue-
ren también admiredas y justamente valoradas por los miem-
‘bros de la Delegacion.

Son de destzcr los homenajes recxbldos por €] Teniente
coronel Iglesias y Capitin de Navic don Francisco Regala-
do por parte del Geners] Alvarado, Comandante de la Di-
visién, y Jefes y Oficieles a sus érdenes de guarnicién €n
el Cuzco, que con ocasién de la festividad del 9 de diciem-
b*e—amversarlo de la batalla de Ayezcucho y Dia de la In-
fanteria—, mostreron todo su.amor y admiracién al’ Ejérci-
to y la Marina de Espafia, que ellos representaban.

Del Cuzco se trasladarcn a la ciudad de Puno, en las
margenes del lago Titicaca, con el objeto de visitar esta inte-
resante region, 51endo recibides con jguel fervor que ¢n las
anteriores, declaredos “huéspedes ilustres” y agasajados cons-

tantemente'. El dia 13- partieron de nuevo para Arequipa,

“después de heber visitado las ciudades de las margenes del
lago, July, Pomata, etc. El dia 16 regresé a Lima por via
aérea -el Teniente coronel Iglesias, siendo despedido en Are-
quipa. por todas las zutcridades’ y representantes del Ejér-
cito y la Aviacién.

En.la capital pernana dieron cemienzo entonces los zctos
de cardcter oficial en honor de la Delegacién, entre los que
figuraban el banquete ofrecido por el Presuien*e de la Re-
publica a la misma, que tuvo lugar en el palacio presiden-
cial; una recepcién en el demicilio del ministro de Relacio-
nes Exteriores, un cocktail en honor de los Generales y Jefes

del’ Ejército del Perd, recepcmn en la Universided catélica, .-
cenferencias, inauguracién de' una Exposicién del Libro Es- :

paiiol, patrocm.‘da por €1 Consejo de la Hispanidad, etc., etc.
El dia 28 fué invitado especialmente por el Jefe del Estado
Mayor de la Aviacién para asistir al solemne zcto de la clau-
sura del curso de la Escuela de Aeroniutica de Las Palmrs
{(“Jorge Chavez”), entrega de los despachcs a los 16 Alfére-
. ces de la promocién que term'naba sus estudios y de los ti-
- tulos de piloto a'los 39 alumnos de segundo curso que habian
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realizado sus pruebas satisfactcriamente. A dicho zcto, que

presidié el Presidente de la Republica, asistieron zdemdis al- .

tos Jefes de la Merina y del Ejército, realizandose por los
alumnos ejercic’os de vuelo y un desfile, poniéndose de ma-
nifiesto la eficacia de la preparacién de la Escuela, tanto en
el crden militar como en el profesion:zl.

El ministro de Marina y Aviacién, Contralmirante Du-’
lando, tomd el Juramento a los cadetes, y el Presidente de
la Repubhca entregd los prem’os anu: Ies 2.los alumnos més
destacados: espada de honor al alumno de mAs altas califi-
cecicnes en vueles y ¢l de mayor puntuacién en los cuatro

- afios de la Escuela y a cada uno de los nimeros 1 de cada

curso, asi como premios de especialidad a los -de mis zlta
ca.hﬁcacmn en bombardeo, en atzque y en caza.

El dia 30 de diciembre le fué impuesta z1 Teniente coro-
nel Iglesias por el excelentisimo sefior min'stro de Relaciones -
Exteriores ‘la insignia de Comendador de la Orden Sol del
Pert, junto con los demas miembros de la Delegacién y el
Emba;ador de Espafiz, que expres6 en nombre de aquéllos y
de ésta la gratitud por tan alta distincidn,

La mayor parte de lcs miembros de la Delegrcién, por
dispos’ciéon de nuestro Ministerio de  Asuntos Exteriores,
emprenditron ¢l viaje de regreso a Espafia el dia ‘Siguien-

‘te, 31, via Chile-Argentina. Pero por acuerdo de dicho Mi-

nisterio cen el del Aire, el Teniente ccfonel Iglesizs- debia .
continuar en el Perl y asistir, en representacién de la De-
legacién y del Ejérctio del Aire, a-los actos conmemorati- -
ves del IV Centenario del Descubrimiento del Amazonas, que.
tendria lugar en este rio, en el lugar donde desemboca el rio
Napo, por ¢l que descendié Francisco de Orellana en el
aflo 1542; ectos que hebian ‘de celebrarse el 12 de febrero
del presente afio, fecha en que se cumplian los cuatro siglos
del descubrimi ento d¢l gran rio. Quedaron también en Lima
algunos otros miembros de la Delegacién para esistir en esta

-ciudad a los actos que con esta fecha se celebrarlan en la

capital.
Viaje al Amazonas.

El Teniente coronel Iglesias propuso trasladarse a di-
cho lugar, situzdo en plena selva amezénica, al otro lado
de la ccrdillera andina, siguiendo la ruta terréstre Lima-

" Cerro de Pesco (@ 4.355 metros de altura)-Huanuco y

Tingo Maria, para alcanzar asi las mérgenes del rio Hua-
llaga, uno de los- afluentes principales del Alto Amazo-
nas, descendlendo por aquél hasta llegar a este Gltimo, para
seguir luego su curso hasta la beca del rio Napo, hac1end0
el viaje de regreso a Lima por. evién, via Chiclayo. Este via-
te tenia por obJeto realiz-r algunocs estudlos sobre la gea, la
fauna y la flora de tal regién, y principalmente lag posib’lida-
des de ‘esta via fluvial, como enlace entre la sierra y la selva,
o la “mcentafia”, como la denominan los peruanos. Aceptado
su proyecto por el Ministerio de Relaciones Exteriores del
Perti y realizados los preparativos necesarics pera esta ex-
pedicién, sali6 de Lima el dia 22 de enero como jefe de la
mizma, en la que figuraban un representante del citado Mi-
nisterio, uno de la Camara de Diputados, uno de la Prensa -
peruana, ¢l vicepresidente del Aero Club de Lima, ademais
de un secreterio particular y los correspcndientes expertos
y guies. Realizd la etapa Lima-Huanuco el citado dia 22 y
la de Huanuco-Tingo Maria el 23, permaneciendo en este
lugar hasta el 26, en que emprendié el descenzo del rio Hua-
llaga en una balsa construida por los indigenrs, por no ser
este ric navegable para ctra clese de embarcaciones hasta
Yurimaguas, a unos 500 kilémetros de Tingo Maria. Efec-
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" tha este largo recorrido, en el cual eran numerosos los “pa-
“sos’ dificiles, las correntadas los torbellinos y los “pongos” en
doce dias, navegando durante las horzs del dia y pernoctan-
do en la noche en los “tambos” de los indigenas de aquellas

‘regiones: Durante ¢ste descenso, Jeno de dificultades y peli-

gros, hizo numerosas observaciones de interés, que ccnstitui-

ran seguramente material de primer orden paraun libro de ca-

racter geografico. El dia 1 de febrero llegzn al pequefio puer-
to de Bella Vista, en ¢l que construyen nueva balsa de ma-
yor tamafio y repostaron de viveres, continuando de nuevo
su descenso por el rio Huallaga y pesando el histérico “Pcn-
go de Agulrre , por el que pasd la ‘famosa y desgracia-
da. expedici()n de Pedro de Urstia en el afio 1560 y mas tar-
‘de—en el afio 1790—la del padre Sobreviela, de la Orden
franciscana, Guardian del convento de Ocopa, centro de mi-
siones de reconoc1da fama en Sudamérica. El dia 6 Hegaron
a la pequefia ciudad de Yurimaguas, czpital de la provincia

del Alto Amazonas, en la que fuercn recibidos por todas las

autoridades de-la misma, que les felicitaron y agasajaron.

El Sol de Tiahuanaco, cerca del lago Titicaca.

El Ccronel Escalante, jefe de la Aviacién del \Ioronen-‘

te, cuya base principal se encuentra en la ciudad de Iquitos,
el mas importente puerto del Pertl en el Amazonzs, anti-
guo-amigo del Teniente coronel Iglesias, llegd a Yurima-
guas el dia 9, pilotando un hidroavién Stzmpson para re-
cibirlo y trasladarlo- en vuelo a Iquitos, ya que siguiendo
lla via fluvial del Huallaga primero y del Amazonas despues
no llegaria a los -actos ccnmemorativos del IV Centenario
del Descubrimiento, por jniciarse éstos en el dia 10 y esperar
su llegada: a tal fin. Efectta, por tento, en dicho dia la eta-
pa Yurimaguas-Iquitos, de 400 kilémetros, en dos horas de
vuelo a trevés de la selva, siendo recibidcs en esta bese aérea,
que habia visitado en el afio 1934, por.los Oficiales de la
‘Aviacién y representantes del General de las fuerzas del Nor-
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oriente, Comandante de la flotilla del Amzzonas, Prefecto,-
alcalde, colonia espailcla, etc. En la misma tarde fué decla-
rado “huésped de honor” en el Ayuntamiento, en unién de
los senadores por el depzrtamento de Loreto, Capitin de na-
vio don Oscar Mavila y General Montagne, Prefecto del de-

. partamento y Jefe de las fuerzas militares del Nororiente

en la época en que el Teniente coronel Iglesias hzbia inter-
venido en el ccnflicto perucolombizno, y que le acompaiiaba,
desde Yurimaguas. :

Los dias 10, 11 y 12 se reahzaron los actos oficiales de

. conmemoracién del centenario, siendo en tcdos ellos aludido

expresamente el representante de Espafia -con grandes elo-
gios, segin informacién de la Prensa peruana, por su amor
desinteresado a la Amazonia 'y sus constantes estudios sobre la
misma, y por su presencia en tal lugar después de su viaje por
el rio Huallaga unanimemente elocrlado y por el que fué feli-
citado efu=1vamente por todos, muy especialmente por los
vicarios apostélicos del Ucayah (Misicnes de Occpa'y Re-.
quena), de San Gabriel del Marafién (Yurimzguas) y de
San Ledn del Amazonas (Iquitos), que tantas exploramones
y viajes de estudios llevan realizzdos en dichas regiones.

El dia 13 de dicho mes tiene lugar en la desembocadura
del rio Napo el acto de poner la primera piedra de un pue-
blo que llevara el histérico y evoczdor nombre de Francisco
de Orellana y el de inaugurar el monumento levantado tn
el centro de dicho pueblo, en la scledad de la selva: del Ama-

‘zonas, a la memoria de su descubridor. Este lugar, desde
-ahora histérico, estd situado €n los 3° 26" ‘de latitud Sur y

72° 45 de longitud: Oeste de Greemwich. A estos actos estin

presentes todas las autoridades del Departamento de Loreto,
consules extranjeros acreditados en Iquitos y el Teniente co~

ronel Iglesias, que ostenta Ia representacién de Espafia, por
delegacion de nuestra Embajada en Lima, y la del Ejército del
Atre y que pronuncia, entre otras, estas palabras de gratitud
v recuerdo de nuestra Patria:

“Como espaflol representante de Espafia en el IV Cen-
tenario del Descubrimiento del rfo Amazonas, quierc ser el
intérprete de la gratitud de mi Patria hrcia el Gobierno y
el pueblo peruanos por este homenaje que hoy rinde a aquel
esforzado capitédn espafiol Francisco de Orellana, descubri-
dor del grzn rio; homenaje de caricter simbdlico, pues np
es s6lo a la figura: del conquistador al que se rinde, ya que

€l no hizo més que iniciar la larga etapa del descubrimiento.

del vasto sistema hidrogtafico que la Amazonia representa,
recorriendo la grén arteria principal en una epopeya, glorio-
sa, pero 1°norando la inmensa red fluvial que a uno y-otro

~ lado se ocultaba en la. verde selva, y que se debe: igual-

mente a los exploradores y. descubrldorels que le 51gu1ercn
entre los. que estan los misioneros, los militares y mzrinos
peruanos y cuantcs se adentraron en la incognita selva para
arrancarle sus secretos y sus riquezas. Por eso este monu-
mento grendioso que hoy se inaugura, debido al arte genial
del sefior Morey, v esta primera piedra del pueblo que lle-
vard e] ncmbre de Orellana, constituyen una feliz y patrio-
tica ‘iniciativa. del Gcbierno peruano y del pueblo de Loreto
que es homenaje al pesado histérico que Espafia representa
y alto estimulo para €l porvenir de estas vastas y grandio-
sas regiones de la Amazonia, en la que l2s futuras generacic-

-nes peruanas sabran encontrar el tesoro de riquezas que en-

cierra.
Particularmente, como  invitade de honor del Gobierno
dél Peri a estas fiestas centenarias, quiero expresar mi pro-

fundo agradecimiento- & éste, v muy especialmente al Presi-

dente Prado, que me ha brindado la oportunidad de volver
al Pert desde mi lejana Patria, y me ha permitido estar
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presente en este acto trascendental, en este dia solemne en
que se cemmemora la llegada de Orellana al gran rio que
llevé su ncmbre, y el paso por este histérico lugar, que
_con tan recio monumento queda para siempre incorporado
de modo tangible a la geografia y a la historia del Continen-
te americano. Puedo aseguraros que nada podia llenar tznto

" mis a.nhelos coino el encontrarme entre vosotros en esta fe-.

_ cha, prec1sarnente en las margenes del Amzzonas y del Napo
-y que este dia vivird para siempre en mi memoria.”

Es de advertir que -esta solemnidad adquirié caracteres
de acontecimiento nacional por haberse firmado el .- dia 29 de
enero, en Rio de Janeiro, €l acuerdo de limites entre el Per
y el Ecuador, que ponia fi a un litigio secular entre ambos
paises hermanos, con €] reconocimiento de los derechos pe-
ruznos a la mayoria de los territorics de la antigua Co-
mandancia General de Maynas, Corregimiento de.Jaén y Te-
" nencia de Tumbez, disputados por 61 Ecuador, al que no
obstante le han sldo reconocidos los territorics cobre los que
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rias en la regién amazénica del Perti, cuyos habitantes, éntre
los que se encuentran mas de 4oo espafioles, sintieron- estos
dizs la emocién histérica de la fecha que se conmemoraba.
La colonia espefiola rindié homenaje al Teniente coronel Igle- .
sias en la Scciedad Espaifiola de Beneficencia, en la que ha-
bia sido recibido por primera vez en el afio 1933 y procla-
mado “socio de honor”.

Es necesario sefialar que esta- fecha histérica del 12 de

febrero de ‘1942, en que se cumplian cuatrocientos afos de

la:salida de Orellana @l Amazonas por la boca del Napo, fué
solemnemente celebrada en Lima con actos culturales y reli-
giosos de resonancia nacional y ccntinental, orgsnizados por
el Gobierno peruano. A estos actos, que honr6 ccn su presen=
cia el Presidente de la Republica, esistieron” @ la vez, en re-
presentacién de Espafia, nuestro Embajador en Lima don
Pablo de Churruca, marqués de Avcinenz; la Excma. sefiora
Marquesa de la Conqulsta, €l Ilmo. Sr: _Obx:po de las Misio-
nes. del Urubamba, monsefior Sabas. Sarascla, y el gran es-

, : En un aeropuerto del sur del Perd. — Dos medios de transporte.

venia ejerciendo jurisdiccién desde hace muchos efios. Este
acuerdo era tanto mas plausible cuanto que en. los Gltimos

- meses- la_tensién entre ambos paises habia llegado a estallar

en choques armados, de gran viclencia y extensién, entre sus
- fuerzas militares, Io que creé hicndas preocupaciones a las
Cancillerfas de Amerlca provocando la intervencién amis-
tosa de los Estados Umdos, Brasil y Argentina, para llegar
-a una solucidn justa y definitiva del conflicto.

Después de firmada el acta de creacién del pueblecito de
Orellana, en-la que puso- su firma el representante de Espa-

fia; el grupo de asistentes a este sencillo pero emocionante =

acto de homendje a la figura de un espafiol, regres6 a Iqui-
tos por la via fluvial en la cafionera de guerra Amazonas,
de la Marina peruana, simbolo de aquella ctra embzrcacién
que hacia cuatrocientos afios condujo a Orellana y sus hom-

‘bres hasta el Océano Atlantico, después del largo y penoso

descenso por ¢l gigante de lcs rios americanos.

El Teniente corcnel Iglesias continué en Iquitos hesta el
dia 19- de febrero, realizando desde este centro diversas ex-
cursiones por esta,» regién y asistiendo a diversos actos cul-

_turales que-completaban el programa de las fiestas centena-

pafiol don Maximo Rodrlguez emlorador y colonizader de
la regidn del alto. Madre de Dios, y miembros todos ellog de

-la Delegacién oficial ncmbrada por Espafia para las conme-

moraciones cuatricentenarias que el Per celebraba. La pre-
sencia de Espafia en la Ciudad de los Reyes, que Pizarro -
fundara, y en las selvas que Orellana hollé con sus solda-
dos por vez primera, di6 asi un relieve inusitado a tales con-
memoraciones y les impuso un sello de rancio sabor hispa-
nico, como correspondia a las gigantes figuras de aquellos des-
cubrldores y conquistadores espafioles y a sus hazafias le-
gendarias. , ‘

El dia 19 el Teniente coronel 101e51a de acuerdo ccn el
cénsul de Colombia en Iquitos, se traslado nuevamente por
la via fluvial del Amazonas hzsta las méargenes colombianas

.del mismo, en el llamado Trapecio de Leticia, a cuyo puerto -
legd el d1a 21, después de un recerrido de varios centenares

de millas, a bordo de la fancha Caquetd. El dia 22.fué reci-
bido por el Intendente general del Amazonas.y demés auto-
ridades. colombianas, que le acompafiaron en la visita al.ci-
tado puerto, en el que nuestro Director hzbia ejercido las
altas funcicnes de presidente y mlembro de la Comisién Ad-

" 109



REVISTA DE AERONAUTICA

ministradora de dicho Trapecio durante-€] periodo 1933-1934,
m’entras se solucionaba el ccnflicto surgido entre Pera y Co-
lombia por su posesién. Colcmbia, bajo cuya. soberznia estd
actualmente este territorio, como consecuencia del Tratado
.Salemoén-Lozano y del Protocclo de Rio de Janeiro del
afio 1934, habia decidido igu:lmente la conmemoracién del
Centenario Amazénico, y ademas de los actos celebrados en
Bogot4, se habia dado singular relieve a la misma €n Leticia,
.dando el ncmbre de “Francisco de Orellana” a la plaza prin-
cipal del pueblo y levantando en ésta la-estatua del descu-
bridor, pronunciandose tzmbién discursos de encendido re-
cuérdo. y admiracién por nuestra Yatria inmortal. El Tenien-
te  ccronel Iglesias recibié en dicho lugar un especial y cari-
fioso seludo del Presidente de la Repiblica de Colombia, doc-
tor Eduzrdo Santos, amigo personal suyo, agradeciendo la
atencion de llegar hasta tan apartado lugar del caudaloso
Amazonas, punto neurilgico de 12 América tropical, ya que
en él coinciden tres de los paises amazonicos:
y Colombia.

Regreso a Lima.

Terminada su misién €n Leticia, y después de adentrar-
se aln en los pueblos riberefios del Am:zzonas brasilens, re-

greso el dia 25 de febrero, a bordo de un hidroavién militar -

de 1a Base aérea de Iquitos; pilotado por su Ayudante, el
Capitan Benzvides, acuatizando en Pijuayal, puesto de
guarnicién militar, invitado por el Jefe y Oficiales de la
misma, que le obsequiarcn con un zlmuerzo, y continuan-
do el vuelo a Iquitos, adcnde llegd el mismo dia. Desde
aqui continué su vizje de regreso a Lima, siempre por
via aérea, saliendo de Iquitos el dia 28, zcuatizando de
nuevo en Yurimaguas y realizando el dia 3 de mzrzo la
etapa Yurimaguas-Chiclayo, sobre la selva primero y la cor-
dillera de los Andes después, en un =avidn terrestre, en
dos horas de vuelo, aterrizando en la Base aérea de Chi-
clavo, en la costa norte del Perd, y siendo en esta ciudad
igualmente ztendido y agasajado por las autoridades, y muy
- especialmente per el ingeniero espefiol y piloto de la Avia-
cién civil sefior Pardo de Miguel, que reside desde hace mu-

Brasil, Perti-
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chos @fios en el Perd vy ha efectvado numerosos vuelos de

exploracién por las selvas am:zéaicas, iniciando muchas de
las zctuales rutas comerciales. El dia 5 se trasladd, tembién
por via aérea, de Chlclayo a Trujillo, y seguidamente a L1ma v
adonde llegd ‘el mismo dia. :

De nuevo en la capital fué el Teniente coronel Iglesizs
muy felicitado por el éxito de su viaje &l Amezonas, espe-
ciaimente pcr nuestro Embajador y por e] Presidente de la
Republica; a lcs que di6 cuenta de su misién, organizando este
ultimo una ccmida en su honor y en €l de los ccmpaneros
de su expedxcxon por el rio Huallaga, que habian regresado
a Lima también por via aérea, mamfestandole su compl.cen—

cia y reconocimiento por su probado amor al Pert y su ccm-

petencia en las cuestiones am: zénicas.

El Ministro de Marina y Aviacién, el Jefe'del Estado Ma-
yor de la misma y el Director de la Escuela, le hicieron por-
tador de un saludo cordizl de los aviadcres peruanos para

. los espanoles.

- El Teniente coronel Iclesws termmada la misién oficial

" que le habia llevado a este pais, emprendié el vizje de regre-

so a -Espafia el dia 11 del citado mes de marzo por Bolivia y
Argentina, viaje que rezlizd por la via terrestre con el objeto
de hacer determinadas chservaciones biogeograficas. Sali6 de
Lima por la carretera panamericana, que por Nazca, Chala y
Camand conduce a Arequ.pa a través de regiones inhospitas
y desiertes, con un recorrido de mas de 1.200 kilémetros, lle-
gzndo de nuevo a dicha ciudad el dia 13. Después de ser
agasajado una vez mas en ella, reanudd por ferrocarril el via-
je hasta las otillas del lago Titicaca el dia 16, adonde llegé

‘en la tarde del mismo dxa atravesando dlChO lago—que,

como se sabe, se encuentra a 4.000 metres de altura y cons-

 tituye una de las mzravillas de la América del Sur—durante

la noche, y haciendo el dia 17 el recorrido desde Guaqui, ¢n
la margen boliviana, hasta la ciudad de La Paz, a la que
lleg6 a medicdia de dicha jornada. : _

En el préximo ndmero daremos cusnta de su viaje a tra-
vés de Bolivia-y Argentina, asi como de los zctos mas salien-
tes y de la labor desarrollada en dichos paises en relacmn
con su alta misién de h1spamdad

En las mdrgenes del Amazonas peruano. — Una visita a la guarnicién de Pijuayal.
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. RECONSTRUCCION

k]

La industria nacional aeronautica

En €l ndmero 8, de julio de 1941, de esta Revista, se
'di6 una informacién sobre “Construcciones Aeroniuticas”,
acompafiada de unos graficos sobre su desarrcllo y de unas
fotografias de la factoria de la provincia de Cadiz. '

Terminada la primera etapa de la reconstruccién y am-
pliacién de la factoria de Getafe, nos ocupamos hoy de la la-
bor llevada @ cabo en ella desde que se iniciarcm los trabajos.

Cecmo es sabido, esta factoria queds en 18 de julio
de 1936 en zona roja. Al ser liberedo Getafe, en noviembre
del mismo afio, se encontraron los edificios de esta factorfa
absolutamente vacios y parte de ellos dinzmitados. Les do-
cumentos recogides en la estacién permitieron reconstituir

las fases del traslado, priméro a Albacete y después a Reus, .

de toda su maquinaria, almacenes y €nseres.

Al iniciarse la liberacién de Catalufia, a fines del afio 38,
y previa una informacién minuciosa sobre los centros donde
radicabzn todas las instalacicnes de C. A. S. A,, y proce-
diendo de acuerdo con la Jefatuta del Aire, se organizé un
servicio de camiones para la recogida de todos los ¢lementos
‘diseminados, desde ¢l Llobregat hasta la frontera, en mas de
cuarenta locales diferéntes, unos en plan de evacuacién, otros
después de haber sido saqueados, algunos incluso volados,
de donde hubiercn de sacerse las maquinas entre los escoms
bros, y otros apenas iniciada la evacuacion, a la que no hubo
lugar por la rapidez del avznce de las tropas nacionales.

- Reunidas maquinas y demés elementos en tres estaciones
de embarque, se organizaron hasta dieciséis trenes de unas
cincuenta unidzdes, incluyendo en ellas vagcnes de ‘viajeros
para el transporte del personal obrero y sus familiares. Es-
tos trenes fueron puestos en marcha hacia Madrid coinci-
diendo con la liberacién de la capital, y llegaron sin inciden-
tes de importancia a la factoria de Getafe, dende previamen-
te se hab1a dispuesto ‘una via apartadero

" En los edificios de Getafe se instalaron rapidamente los
locales de oficinas y antigua nave de miquinas, Unicos que
préacticamente habian de conservarse de todas las antiguas
edificaciones, para-recibir toda la maquinaria y enseres trans-

portados. En ellos se comenzaron inmediatamente las instz~

. laciones del taller de maqulnas y de fundicidn, que a Ios po-

* cos meses comenzaban ya a producir.

Simultdneamente comenzaron las obras de demolicic’)n de
todos los edificios dinamitados antes de ser liberado Ge-
tafe. .
Se formulé un plan de obras, variando fundamentalmen-
te la disposicién del taller con relacién a la que tenfa €n el
zfio 36 y méas de acuerdo con la ejecucién de un programa
de construccién de aviones pesados, haciendo que los reco-

“rridos de todos los elementos en-fabricacién sean, en lo po-

sible, en el mismo sentido de marcha desde la entrada de
los materiales en almacén hasta la salida de los aviones en
la nave de montaje, lo que se ha logrado dentro de la planta

_casi triangular de los terrenos disponibles.

Esta factoria, la mis antigua de “Construcciones Aero-
néuticas’,", dispone de un modernisimo y abundante equipo
de méaquinas-herramientas y de un taller de fundicién donde
se obtienen piezas en aléaciones de todos los metales, desde
el magnesio hasta el hierro, incluyendo las aleaciones de alu-
minio y los bronces y latcnes, habiéndose especializado prin-
cipalmente en la obtencién de todas las piezas fundidzs mas
delicadas que son necesarias en la fabricacién de aviones y
motores.

En numero préximo daremos cuenta de las importantes

.instalaciones que esta Scciedad pone actualmente en marcha

en la provincia de Sevilla y nos ocuparemos de resefiar la

“interesante labor social que con su personal lleva a cabo esta

Empresa.
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Mis recuerdos del primer vuelo
“trascontinental de la L. A. T. L

Por F. PEREGRIN PUGA

Tenienle tripulante de avién de guerra (]icenciédcﬁ

Una lacénica noticia procedente de Italia patentiza otra
nueva consecuencia de la extensién del actual conflicto: la
L. A. T. 1., después de un ininterrumpido servicio aéreo. tras-
continental de cerca de dos afios y medio, mantenido valien-
temente @ pesar de la guerra, se ve en la necesidad de sus-
pender sus cruceros de Roma a Rio de Janeifo a causa de
las medidas adoptadas por el Gobierno brasilefo.

Ello brinda ccasién para rendir el homenaje de un re-
cuerdo a los héroes silenciosos que diercn sus vidas por el
establecimiento de la linea, aportando al mismo tiempo inte-
resantes detalles sobre e] tragico accidente de la ncche del 24
de diciembre de 1939, en que fui el Gltimo hombre que s~
trech6 las manos de la tripulacién del 7-4. R, P. 4., cuyo
aparato fué a estrellarse horas mas tarde contra las estriba-
ciones del. Gran Atlante. Y es homenzje también 2 los que,
sin arredrarse por el peligro, verificaron ¢l siguiente crucero,
definitivamente triunfante, que establecié de una manera re-
gular €] nuevo servicio @éreo. Vaya mi saludo a los camara-
das italiancs, quizd hoy en los frentes del aire, con los que
tuve el honor de ccmpartir aquel primer vuelo 1nau0ura1 que
atd con nuevo lazo dos Centinentes,

Las arenas sedientas. -

Hace afios, cuando Italia atn no habia intervenido con
las armas en el actual conflicto, mantenia desde hace algin

tiempo una lucha tenaz, eunque mas callzda y enénima, ccn |

otros eneémigos menos concretos, pero mas temibles acaso: ¢l
desierto y el océano. Un pufiado de hcmbres, procedentes de
la Aviacién militar en su mayoria, se esforz:ba, bajo el signo
de la L. A. T. 1. (Lincas Aéreas Trascontinentales Italianss),
en abrir pera Italia, a través de la arena y los mares, la ruta
de la América del Sur. Con un recorrido total de g.cco kilo-
metros, dicha ruta, que habia de enlazzr por via aérea Roma
misma con Rio de Janeiro, habia sido cuidadosam:nte estu-
diada, teérica y experimentalmente. Se habian establecido es-
calas en Sevilla, Villa Cisneros, Isla de Sale y Fernando No-
ronha, Bahia y Rio de Jeneiro; en todas ellas se habia des-
tacado el perscnal de escala y organizado los repuestos y
aprovisionamicntos necesarios, mientras en el aire, dia tras dia,
sus pilotos ensayaban la ruta, volando sobre la arena y el
mar.

Todo estaba ya a punto; el mismo director de la Com-
pafiia, el malogrado Bruno Mussolini, pilotando uno de los
aviones utilizados (Sevoiz 74), habia recorrido la linea por
ultima vez antes de su inauguracion para pulir los postreros
detalles, permaneciendo en Villa Cisneros unos dias entre
nosotros.

Y llegé el dia de la inauguracién oficial sin un acc1dent
sin que hublese costado una sola vida: el desierto y el_oceano
parecian definitivamente encadenados. Los tiempos heroicos
se habian alejado decididamente. Las figuras de aquellos pri-
meros pilotos trasatlanticos, Gago Coutinho, Franco, Italo Bal-
bo, surcando con su Brigada de hidros aquellas mismas cos-
tas, se iban esfumando entre las brumas de la leyenda. Los
“restos de aviones”, que en los mismos planos del Sdhara es-
pafiol figuran todavia como términos de relacién, adquirian
caracteres de curiosidad histérica. Cobraban caricter nove-

“oficio, y per ¢€llo no hzy que preocuparse; hoy unos,

lesco las aventuras rezles en otro tiempo narradas por Deko-
bra, que hubieron de sufrir los pilotos de la. Latecoére.

El trayecto Roma-Sevilla y Sevilla-Villa Cisnercs fué cu-
bierto con la precisién de un mecanismo bien calculado.

Pilotaba ¢l avidn el Comand-nte Antonio Ralp, antiguo
aviador, con el circulo de un millén de kilémetrcs scbre su
manga. Sélo unas horas estuvo entre nosotros €n Villa el viejo
amigo, para.partir de nuevo a la isla de Sale, dende hibia
de enlazar con el aparato llegado de América, recogiendo los
pasajeros y correspondencia procedentes del otro Continente.

Al atardecer del dia siguiente, durante el brevisimo cre-
pusculo tropical, tomé tierra de nuevo en nuestro @erodrcme;
con tres pasajeros y-las valijas henchidas de correspondencia.
Sellos de todos los paises, al igual que en ¢l vizje de ida, fi-
gureban en ella, desde la fria rigidez de las estampillas brita-
nicas a la szlvaje belleza de grabado en madera de lcs ma-
giares. Los filatelistas de todo el mundo hebian aprovechado
la ocasi6n Gnica de aquel estempillado excepcional.

Los pesajeros eran dos periodistas brasilefios, enviadcs por
sus redacciones respectivas, y Mario Masszi, alta figura del
periodismo internacional, que durante la guerra espaficla co-
labord con la Aviacién Legion:zria y difundié por el mundo
el eco de nuestras victorias. Regresaban de América, y ante
su cansancio declinaron el ofnecimiento del gobsrnzdor de
Riop de Oro para cen:cr en el fuerte, limitindcse a beber una
copa de vino espafiol en el Pzbellén de Oficiales, €n tanto

-charldbamos de motivos africenos o de las incidencias del via-

je. Habizn de partir de nuevo hacia la media noche, y hasta

‘entonces g2 retiraron a descansar en uno de los pabellones.

A aquella hoera la noche sahariana lucfa en toda su ra-
diante pureza. Las ccnstelaciones clavaban sus joyeles en el
profundo czul celeste, y una enorme luna ponia finzs pincela-
das en las dormidas aguas de la bahia. Como un raro znimal’
de otro tiempo se deslizaba el avién del hrngar a la pista de
vuelo, empujado por negros de ensortijados cabellos, mien-
tras a lo lejos, en las “haimas”, un tembor indigena rezagado
llenaba toda la noche con su monétono canto.

Subié a bordo el segundo pilcto, comprobd los mendos y
puso en marcha los motores para calentarlos. Sub’eron tam-
bién los periodistas brasilefios tras una calida despedida; un
zbrazo a Mario Massai, nuestro antiguo compafiero de los
frentes de guerra espafioles, v entonces, éntre el zumbido de
los “Marchetti” y la arena levantada por las hélices, estre-
ché por tltima vez la mano de Antonio Ralp, Ccmrndante
del avion. Su rostro, de rasgos profundos, ecusados atn més
por el buril de la luna tenia en aquellos momentos la misma
expresidn indiferente y enérgica con que dias antes, ccmen-
tando- un tragico accidente acaeado en nuestra escuadrllla )
la “Escuadrilla del Sahara Espafol”, me decia: “Es nuestro
mana-
na otres.” Triste profecia, cuyo concentrado lirismo habia de
conocer momentos después, sabiendo morir en ¢l aire como
verdadero aviador.

Roncaron les motores, una trombax de arena nos €nvolvid -
al rodar el aparato, y cuando aquélla se disipd sblo brilla-
ban a lo lejos las luces de situacién roja, verde, blanca, del
I-4. R. P. A., sobre la isla de Herne, en ruta hacia Europa.
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Aun continuamos con ¢l aerofaro encendido un rato, ante
un improbzble regreso por averiz, y mas tarde, cuando ya

apagado era retiredo de la pista, nos vimos desagradablemen-

te sorprendidos ante un brusco fendémeno, frecuente; sin em-
bargo, en rquellas lztitudes, Repentinamente se borraron,
hasta ignorarse, las constelaciones y la luna, -y una capa de
niebla densisima y algodoncsa se abatié sobre la zona de
Rio de Oro. Carlo Giacomelli, el “capo di Sczla” de la
L. A. T. I, que durante meses habia laborado inc-nsable-
mente en tierra por la Linea, me hablzba a escasa d'stzncia,
borrado su cuerpo entre la bruma, con apariencia fentasmal.
No ‘chstante, no experimentzmos inquietud; el aparato
seguremente se habria elevido y volaria, aunque a ciegas,
pero con toda precisién y seguridad, merced a la brijula y
al radiogoniémetro. Los partes me teorologlcos dados aptes de
la s,hda eran satisfzctorics;

~llegaban indicaban plena normzlidad.

S5lo unas hores més tarde comenzd a surolr un punto de
inquietud, que fué agrandandoss con fulminante rapidez. El
avién entreba en una zcna tormentosa; pero el piloto, fir-
me en su puesto,. esperaba vencerla y legrr a su dest'no.
Luego los radios hiciéronse mas raros, y al fin ¢l espacio per-
manecié impenetrable a lzs llemadas del zerodromo, cubier-
to por una fria losa de niebla. '

Sélo al dia 51gu1ente dia de Nechebuen®, nos di6 1a radio

la triste noticia. El avién habfa salido del Sah.ara espaflol,
estrellindose en territorio francés contra 17s cimas del Gran
Atlante; aquella misma mafiana un grupo de némadas hebia
encontrado el eparato carbonizado.

Los Gltimos instentes de la tripulacién del 7-4. R. P. A.

contintian en el misterio, pero, no obstante, se.dejan ad’vinar
un tanto por las circunstencias. Internados ¢n el vértice tor-
mentoso, de una violencia que seguramente no pudo prever
el piloto, ante su resolucién de no mzlograr la emnresa, lhe-
garia un momento en que siéndole imposible contihuar, lo
mismo que retroceder, intentaria un aterrizaje de fortuna so-
bre la cests seguida por la ruta; pero los torbellinos ‘de aire,
arrebatiandole de ella, 1¢ habrizn internado hacia el desierto,
y cuando picé la masa de nubes, buscando 13 playa, atento
siemore al altimetro, fué a estrellarse contra las estribacio-
nes del Gren Atlante cuyas alturas no esperaba encentrar
en aquel tugar.

Y asi se cacrlﬁcaron en aquella noche Antonio Ralp y la
tripulacién . del I-4A. R. P. A., intentando abrir para Italia
una nueva ruta comercial aérea.

Las arenas vencidas..

Sintié Roma el golpe de la desgracia en lo més hondo de
su corazdn; pero silencios~mente, sin estridencias, perseverd
tenaz en la empresa. En la fecha exacta fijada para la si-
guiente salida sem?nal de la Linea ctro apamato despegaba
de Roma, tocando en Sevilla y Villa Cisnercs, pera ir a en-
lazzr en la isla de Sale con el llegado de Rio de Janeiro.

El dia final del afio 30 el avién legaba a Rio de Oro, de
regreso. Lo conducia el Corcnel Biseo, experto piloto y uno
de los jefes de la L. A. T. 1. A su bordo, con toda naturali-
dad, como en el viaje precedente, otros periodistas brasile-
fios, uno de ellos una mujer, y también un periodista italja-
no, redactor del Corriere della Sera. Un personaje portugués
figurzba ademds en esta expedicién. a mas de dos segundos
pilotos y un radiotelegrafista. Las valijas del correo y el ni-
mero de. mercancias, alin mayores, igualmente. A pesar de
que ello representaba ya un exceso de carga, -a la mafiana

s6lo més arriba de Casablanca’
comenzaba una zona de tiemoo inseguro. Los radios que nos
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31gu1ente convenientemente autorizado, les acompane en.su
viaje de regreso a Europa. _ _

Pude apreciar entonces lo justificado del renombre alcan-
z-do por el Corontl Biseo ccmo plloto; rodd el avién con
los gases a fondo toda la plsta de vuelo, siguié rodando en
pleno desierto otro tanto, sacd los “ﬂaps” y el aparato, sobre-
cargado, zbandoné suavemente la tierra, contorneando la

‘peninsula de Dzkhala. Volabamos tan bajo, que un rebafio

de camellos corrié asustado bajo nosotros hrcia el interior.

Luego, conforme consumiamos gasolina, aligerados de peso,

fuimos ascendiendo hasta un régimen de vuelo de 4.000 m. .

Aun habiendo realiz-do parcialmente la misma ruta va-
rias veces hasta Ifrni en aparatos espafioles, y acaso un poco
insensibilizado ya por la costumbre, es duro siempre resumir
en brevisimes notas la salvaje majestuosidad de un viaje -
aéreo por la costa cecidental de Afrita. Durente horas y ho-
ras. se recorre ]a soledad mayor que posiblemente existe en
la Tierra. Por los portillos del avién-sélo se divisa un pai- -
saJe verto, del que ha huido tcda scmbra de vida; un mar
sin relieve a €sa altura y la tost>da corteza del desierto, cor-
tada limpiamente por una fina linea de reseca; ni un arbol ‘
ni unz pincelada de verde, ni un ser humano en centenares
de kilémetros. Son éstos los terribles eriales de los que #l
malogrado Ttalo Balbo escribia en sus Bandadas sobre el
Océano después de su crucero de hidros de 1930: “Unica-
mente arena y mis aren?, sobre la que los rayos del Sol caen -
perpendicular e 1mp1acab‘emfnte Aquella es la misteriosa
zona de Rio de Oro, tragica en su desnudez.”

Cuando, cznsado de la fascinante monctcnia -del desierto,
miro hacia dentro, el cornésponsal del Corriere della Sera re-
dacta, en pleno vuelo una crénica que momentos después
radia a Roma, ‘mientres la periodista brasilefia se ccnsuela
de la prchibicién de fumar a bordo aspirando avida el per-
fume de un pequetillo de “Kamel”.

A la altura de Agadir comemos unzs colas de langosta y
unos €ocos, y cuando, sorprendidos por los viraies del apa-
rato, miramos al exterior, todo ha cambiado totrlmen‘e: a la
deslumbrante luminosidad anterior ha sucedido un mar de
plomo y maszs de nubes, que por momentos se multiplican.
Queds a lo lejos Casablanca, en tanto las nubes adoptan for-
mas caprichosas. Hay momentos en que por su opacidad y
disposicién nos parece volar dentro de una inmensa cetedral,
esquivando el Coronel Biseo sus-enormes moles grises y apro-
vechzndo los resquicios despejados para pasar entre las sal-
vajes columnatas, mientras nos asalta un furioso viento..

‘Al fin, sobre el Estrecho; un convoy “inglés finge a lo le-
30< un caminito de hormmas sobre la zcerada cuperﬁme ma-
rina. Llucve sobre la Peninsula. Dando un sab’o rodeo, en
lugar de ebordar Sevilla directamernte, entramos por Cadiz;
les salinas y el aerodromo de Tablada, que se acerca veloz.
Rueda unos metros el avién, y 21 saltar a tierra, el cambio

" de clima nos schrecoge irrazonadamente. Estd lloviendo-y es

pleno invierno en Europa.

Dias mds tarde una fotografia dedicada me mostrzba la
apoteosis triunfal en Roma: un ramo de rosas en brazos de
la periodista brasilefia; una sonrisa de triunfo en el rostro
de los tripulantes; brazos en alto saludando, y al fondo, la
silueta del avidén.

Después, semana tras semena, el servicio trascontinental
sigu’é funcionando sin el menor mc1dmte. La ruta comercial
aérea cobre las arenas y el Océano estzba definitivamente
abierta para Italia, después de hrberla. forzado con sus vidas
Ics que en una noche de diciembre cayeron en acto de ser-
vicio para mayor gloria de su patria.
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Vuelo sin Motor

as actividades volovelistas en el mundo

A titulo de informacién y @ modo de resumen, hacemos
una descripcién del vuelo a vela mundial, en la cual, y en
visién de conjunto, se puede apreciar el rapido desarrcllo que
el vuelo sin motor ha adquiride en los diverscs paises, dado
- su nivel cultural, bélico o sencillamente deportivo.

Todos ‘los Estados se han dado una perfecta cuenta de
que €l vuelo a-vela es el verdadero resultado de la técnica
més refinada que existe dentro. de la Aerondutica, cuyo alto
valor practico saben apreciar todos aquellos que anhelan te-
nér una potencia aérea; por esto es por lo que han prccura-
do llevarlo a un ritmo acelerado, no solamente pensando-en
la parte deportiva, sino para que por su mediacién esto les
sirviese de base para una instruccién preaeroniutica de la
juventud.

Y con el fin de que el lector, al sumar estos avances par—

ciales en relacién con la.materia que nos ocupa, defina de’

una manena, aunque aproximada suficientemente clara, el

alto nivel que ha alcanzado en el mundo este basico modo.
de volar, damos a continuacién a ccnocer las méas principa-

lés actividades de cada pals, aunque, con motivo de la gue-
rra, algunas de ellas-hayan sufride una anquilosis propia de
las circunstancias actuales.

ESPANA

De las actividades volovelistas en nuestra Patria ya se

hizo una breve resefia en el nimero 15 de esta publicacién;-

dando ahora a ccnocer las nuevas “marcas” establecidas en
este intervalo de tiempo, asi como la progresidn de sus acti-
vidades,

Por JOSE M. GARCIA ESTECHA

La idea de considerar €l vuelo sin motor como un sim-
ple deporte ha sido completamente desechada. El Ministerio
del Aire, por medio de su Direccién General de Aviacién Ci- -
vil, organismo- encargado de dirigir y encauzar tales zctivi-
dades, comprendié que la Aviacidn marcial estid totalmente
necésitada de una formacién especial de su perscnal, que
sélo puede ser adquirida mediante una larga educacién de
la juventud a través del Aeromodelismo y del Vuelo sin Mo-

" tor,"y se dlspuso entonces a organizer las cosas para lograr

de la manera més eficaz tan importantes objetivos,

El vuelo sin motor ha ido tomando cada vez mis cuer-
po, cristalizdindose en una serie ininterrumpida de disposicio-
nes encaminadas a perfeccionar el sistema educativo de for-'
macion aerondutica premilitar de la juventud espafiola.

Hoy, en pleno perfodoe de trabajo, empiezan a recogerse
los primeros frutos, prometedores de éxitos venideros. )

En Aeromodelismo se. dispone de una Escuela central,
donde, en cursos de veinticinco dias de duracién, se forman
los instructores de aeromodelismo, que acuden de todas lzs
regiones de Espafia y que marchan después a sus provincias
a verter las ensefianzas recibidas ¢n las Escuelas de Aeromo-
delismo que van credndose a medida que el numero, cada
vez mas crecido, de instructores lo permite.

Las escuelas, en general, son instaladas por el Frente de
Juventudes de F. E. T. y de las J. O. N. S. Algunas lo son"
por el mismo Ejército del Aire para sus Escuelas de Apren-

~dices, y otras lo sern por los grupos escolares del Estado;

pero todas lo son bzjo la direccién técnica de la Direccidn
General de Aviacidn Civil del Ministerio del Aire.
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. Solamente estin capacitados para dar la ensefianza de
‘aeromodelismo aquellos individuos, pertenecientes tanto al
- Ministerio del Aire como al Frente de Juventudes, que estan
en-posesion del carnet -expedido por la Direccién General de
Aviacién Civil, y solamente reciben tal ensefianza los mu-
“chachos que estin encuadrados en el Frente de Juventudes
dela F. E.T. y de ks J. O. N. S.

Las Escuelas de Aeromodelismo instaladas hasta ahora

son las siguientes: ademas de la Central va mencionada, y
que sirve a su vez de provincial en Madrid, se encuentran
en funcicnamiento las del F. de J. de Granada Valencia,
Albacete, Alicante, Sevilla y Barcelona; Escuela de Inveme-
ros Aeronautlcos de Madrid, Escuelas de Aprendices de Leon
Sevilla y Madrid, y a punto de inaugurarse, las del F. de J
de Avila, Segovw. Ziaragoza y Malaga, recibiendo ensefienza
uncs 1. 600 nifos, y'esperando llegar a las veinte instaladas
a final del afio en curso.

En Vuelo sin Motor, la.Escuela Provincial de Vuelo sin
Motor de Huesca viene funcxonand_o activamente desde 1940,
produciendo pildtos “A”, “B” y “C”en numero crecido. Los
cursos se suceden cada dos meses, aproximadzmente, en pro-
porcicnes de cien alumnos, con matenal C.Y P. 4, 5g-38,
Grunau-Baby 11-B, Kranich y Weike.

A menos de veinte kilémetros de Madrid, la Escuela del.

Cerro del Telégrafo celebra cursos de un mes de duracién,
aprox1madamente para los titulos “A” y “B”, en promocio-
nes de cuarenta alumnos, mas las agrupaciones del S. E. U.,
que acuden los fines de semana.

‘Estas y la Escuela Provincial de Barcelona, para vuelos
planeados “A” y “B”, con prcmociones de unos veinte alum-
nos al mes, son las existentes, por el momento, en Espana

Las act1v1dades de busca de campos naproplados no césan
un instante, toda vez que se aspira a disponer en breve de

tres o cuatro €scuelas completas y bien montadas para la
ensefianza total del vuelo planeado y a vela; asi hoy se es-
tan ensayando terrenos en las cercanias del puerto de” So-
mosierra y en Santa Celomba de Somoza (Leén), que,
seglin los vuelos que por ios respectivos grupos aero-
exploradores se vienen efectuando, hacen presumir ex-
celentes resultados, no sélo para la enseiianza de los
tres titules, sino para, concursos nacionales e inter-
nacionales.

La juventud sigue con ansiedad las actividades
desarrolladas en Espaﬁa. en tal sentido, y acude cada
vez en mayor niimero a nuestras Escuelas para reci-
bir los diferentes grados de la ensefianza aeronautica
premilitar.

En el presente afio de 1942 se espera otorgar mil
titulos de Vuelo sin Motor, con mil ochotientas horas
de vuelo, y una docena de txtulos “C” de plata, apro~
X madamvnte

Re:pecto a las “marcas” obtenidas, han sido én
su mayorla de permanencia en el aire; y asi la “mar-

’ de 6 horas 1 minuto, del 31 de Juho de 1941,
fue batida el 29 de octubrn del mismo afio con 11 ho-
ras 24 m., siéndolo a su vez el 30 de abril de 1042,
logrando 13 h. 4 m., e inmediatamente batida, €] 14
de mayo ‘del mismo afio, por dos aparatos Grumasu-
Baby II-B, que, volando en formacién, lograren per-
meznecer en el aire 15 h. 37 m., prometiendo, por la
rapidez conseguida, futuros éxitos.

En distancia en linea recta se obtuvo la “marca” de
9o kilémetros, que luego fué superada por la de 200
kilémetros con Grunau-Baby I1-B, no habiendo podi-
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do homologarse la de 3.600 metros de altura; obtenida recien-
temente, por averia en el barégrafo, prometiendo lcs resultados
obtenidcs mejores cifras, También ha sido entregado a uno de
los profesores, Carlos Gutiérrez, un titulo “C” de plata, sien-
do el primero de esta clase otorgado en Espzfia, y tltima-
mente han sido publicados .los primeros voltmenes de divul-
gacién aeronautica, que son destinados a las Escuelas de-
Aeromodehsmo y Vuelo sin Motor.

Respecto al material de vuelo, es diverso, fabncandose

en Espafia, con sus correspondlentes planos y hcenma, ¢l pla-

neador Schulgleiter 38 y veleros Grumau Baby 1I-B y Kra-
nich 2, esperando contar con cantidzdes de material de -es-
tos tipos que permitan no solo la ensefianza, sino el entrena-
miento. El vuelo remolcado se efectta mediante avioneta-
tipo Fieseler “Storckh” (Cigiiefia) y G. P. 2, y los lanzamien-
tos, con tornos con acoplamientos sobre chasis Ford 8 V y -

con tornos remolque especiales del sistema Pfeifer. @

Una Oficina técnica, afecta a la Seccién de Vuelos sin
Motor de la Direccion General de Aviacién Civil, corre: con
todos los aspectos técnico-industriales de estas zctividades,
en cuya labor elogiable merecen destacarse el Teniente co-
ronel Bono Boix, director general de Aviacién Civil, y el

-Comandante Serrano de Pzblo, jefe de la Seccxon de \/uelo

sin Motor.. ©

Todas estas actividades, que pregresan de dia en dia, son
el resultado magnifico de saher seguir la acertada ruta tra-
zada por la Direccién General de Aviacién Civil, que sigue
interesandose por el ampho desarrollo de este arte silencio-
so de volar.

ALEMANIA

El vuelo sin motor en este Estado llegé a ser rapldamen-,
te ‘el deporte nacional; en las Un1vers1dades se optd por
practicarlo, y sus alumnos pronto empezaron a rivalizar en
proezas, llegendo a adquirir gran popularidad y entusiasmo
este gran deporte. Mucha es la animacién que se deja sen-
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tir en los campeonatos anuales que desde hace veintidés afios
vienen celebrandose en la Rhon; a estos campeonatos con-
curren representaciones de universidades, colegios y clubs,

~ todos ellcs para luchar en una noble competencia de técnica

y de hzbilidad en pilotaje, y con un alto espiritu aerondutico
se presten ayuda mutua unas y otras entidades; €stas gran-
des instituciones docentes y de entusiastas per el vuelo sin
motor se entregan de lleno @ la creacion de nuevas “mar-
cas”. Después de una activa prcpagsnda llegé a crearse la

_ “Rhon Rossitten Gesellschaft”, Sociedad cuyo fin erz el tra-

bajo cientifico que plantease el vuelo sin motor y organizzr
una orientacién que diese lugar al méximo desarrollo de los
problemas aercnéuticos entre la juventud.

La “Rhon Rossitten Gesellschaft” fué fundada en «l
afio 1924, no tardando mucho en recibir ayuda, principal-
mente del Reich, centros oficiales y particulares. La direc-
citn de la “R. R. G.” estaba integrada en parte por miem-
bros del Consejo del Aire alemén; esto la servia de una va-
liosisima ayuda, y a su vez se la considera ccmo org:nismo
semioficial; asi su.labor realizada ha sido extrzordinariam:n-
te fructifera. En abril de 1925 crea el Instituto de Investi-

-gacién, cuyo emplazamiento se hizo en los cerros de la Rhon,
en Wasserkuppe; este Instituto se encontraba integrado y

dividido en tres seécciones: Aeronautica, Aerodinamica y Me-
teorologia, cuyo monteje lo formaban h:ngares, laboratorio
y talleres; el personal ocupado en la$ diferentes seccicnes es
todo un personal técnico y competente.

La primera seccidén se encarga de nueves normas para
la construccién. La segunda hace estudios sobre planeadores
al aire libre, en los mismos campcs de vuelo, ya que éste no
ha s'do posible mis que en laboratorics, en condiciones poco
reales y practicas, y por altimo, la tercera investiga y estu-
dia los fendmenos metecrolégicos.

Las actividades de cada una de estzs ramas han =dqui-

rido tal volumen, que ha llegado a ser un verdzdero centro
. de trabajo, donde en la época de vacaciones acude un' gran

nlimero de estudiantes para completar sus conocimientos y
realizar ejercicios practicos. Existe otra escuela en Rcositten,
orilla del Baltico, muy cerca de Koenigsherg, en la que se
realizan los curscs elementzles, mientras la Rhon, en
Wesserkuppe, se encarga del perfeccionamiento de los alum-
nos. Como es natural, en torno a estas escuelas oficiales hay
una gran centidad -de clubs, universidades, cclegios y gru-
pos particulares independientes, que se¢ dedican a pract’carlo
con la misma intensidad que puede practicarse el esqui en
cualquiera de los paists nérdicos. Los clubs son completa-
mente auténomos y el nimerc de socios adheridos o pretec-
tores es ilimitado, exceptuandose a los que trabajan y vue-

‘lan, cuyo nimero va en proporcidn ccn la cepacidad de la

escuela; a estos socios activos se les exige un trabajo asiduo
en los tzlleres, y en el caso de ¢bandono cesan en les préc-
ticas de vuelo, pasando a la categoria de socios adheridos,

“de la que pueden salir de nuevo y volver a ser activos, reznu-

dando su lebor, o son despedidos definitivamente. En todos
estos clubs son pequefios los chsticulos con que se tropieza,

ya que. son atendidos debidamente y subvencionados, gozan-.

do también de grendes donativos en dinero, materiales, ma-
quinaria y herramientas. Los grupos ccmpuestos de jovenes
que estudian la carrera de ingen'eros aeronduticos realizen
gran cantid:d de trabajos practicos, que integran su exigido
plen de estudio; y hay que hacer resaltar que estos grupcs
de estudiantes han contribuido con gran eficacia hasta llegar
al actual estado de perfeccicnzmiento-del vuelo a vela. .

Toda esta ‘admirable labor llevada a cabo por el Reich
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empieza a dar sus frutos, y es la que hace que Alemania se
encuentre a la cabeza de esta gran organizceién volovelista
v a su vez posea los “ases” que por sus proezas hon llegado
a zdquirir fama mundial; entre ellos se puede citar al malo-
grado Giinther Groenhoff, que tenia otorgados los mayores
“récords” de vuelo a vela, Giinther Groenhoff hallé Ja muer-
te €l dia 23 de julio de 1932; era uno de los caluroscs dias
de julio cuando scnaron las sirenzs .de la Wasserkuppe anun-
ciando un frente tormentcso hacia las diecisiete horas, y unos

25 6 30 veleros se preparan a utilizarlo, entre ellos el Fafnir,

el cual, al poco tiempo de vuelo, encontrindose en una de
las fuertes turbulencias que le sacudicn, le originan la ro-
tura del timén de profundidad, por lo que entra en barrena,
en la que Groenhoff se lenzé en paracaidas, llegando al sue-
lo antes de zbrirsele por completo. Este “recordman” del
vuelo a vela contaba veinticuatro afios de edad, y cuando
atn era un nifio eseguraba con toda seriedad que se habia
encoritrado siempre mejor en el aire que €n la tierra, por lo
que aprovechando sus vacacicnes estivales, que coincidizn
con el concurso anual del vuelo a vela, acudia a pie desde
Frankfurt a la Wasserkuppe, para encontrarse entre los pi-
lotos, que tanta admirzcién le despertaban; una vez logrados
sus deseos, pasa de instructor a la “Rhon Rossitten Gessells-
chzft”, v més tarde se le enccmienda la delicada labor de
prueba -de los aparatos que salian del laboratorio, labor que
venfa realizando hasta el dia que sufrié el accidente. Que
estas lineas sean nuestro mejor recuerdo hacia él. ‘
Heini Dittmar conquisté en Sudamérica la mzrca mur-

dial de altura para avicnes sin mctor, llegando a alcanzar

una cota de 4.500 metros; también en Sud:mérica, el famoso
'Wolf Hirth, a bordo del velero Moazagolt, efectud un nota-
bilisimo vuelo de cerca.de 300 kilémetros y una demcstra-
cién zcrobatica en la que rezlizd 74 “looping” sucesivos.

Roberto Kronfeld, otro “as” mundial y célebre tembién
por sus famosos vuelos, chtuvo notables “marcas” en vele-
ros biplazas. : ' )

El Instituto de Experiencias y la Escuela del Vuelo a
Vela de la Rhon son centros conacidisimos en el mundo en-
tero por el gran valer de los trabajos cientificos y los per-
feccionamientos realizados en esta tama de Aeronauticz.

Los més habiles pilotos de vuelo a vela mundial se ve-
nian reun’endo en el mes de agosto de cada ¢fio en la Was-
serkuppe, la mas elevada meseta de la Rhon, cuya altura
sobre el nivel del mar es de g5o metrcs. A estos Concursos
t:mbién asistian destacadas personalidzdes eeronauticas de
diferentes paises, que cambiaban impresiones scbre las expe-
riencies que se rezlizan sobre €1 vuelo sin motor. Los, paises
quz han asistido a la mayor parte de estos ccncursos son:
Ttalia, representada por el directcr general de la Escuela de
Vuelo a Vela de Pzvullo; Inglaterra, por el director general
de la Aetonautica Civil, asi como personal técnico de la
Roval Air Force; Hungria, por el directcr general de la Es-
cuela de Vuelo a Vela de Budapest; Espafia, por el Tenien-
te coronel don Juan Bono Beix, hoy director general de
Aeronautica Civil, y hombres de alta representacién en el
vuzlo a vela de otros. paises. v

Reclentemente las actividzdes volovelistas alemanas se
han centralizzdo en un orgenismo dirigide por el partido na-
cionalsoc’alista, y que forma parte de lrs organizaciones ju-
veniles de Alemania, llemzdas “Hitler Jugend”, de compo- -
sicién y fines analoges a los de nusstra O. J. Se trata del
“Nazionalsozialistiches- Fliegerkorps”, que ha absorbido to-
dzs las agrupaciones civiles y particulares que existian an-

teriormente. Forma este “NSFK” el verdadero escalén por
v ! . , P
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€l que pasan cuantos aspiran ‘a formar en las filas de la
Luftwaffe, y ya en otro nimero de esta Revista se publicé
- un articulo del “Oberfithrer Kunz” en €l que se detallaban las
actividades de esta novisima orgznizacién, modelo en su gé-
~ pero, incorporada =l servicio de una de las mejores. Aviacio-

nes del mundo; labor que realiza a lo largo de los montes -

v bajo las nubes del cielo de la gran Alemania. -
ESTADOS UNlDOS DE AMERICA

En los Estedos Unidos parece ser que el vuelo sin moto_r
también quiere tomar grandes proporciones. La primera es-
cuela se cred cerca de Beston, hace ya algunos afics; esta
Sociedad fué denominzda “American Motorless Aviation Cor-

poration”; ella inicié el camino. Mas tarde se fundaron gran

namero de clubs, pensando los americanos hacer un millén
de pilotos de vuelo a vela, lo que despert6 tal interés en el
personz! técnico que integra la Aeroniutica norteamericana,
que se llegaron a sostener infinidad. de conversacionts en el

famosg aerodromo de Cleveland, en las que se decidi6 apor-'

tar una valicsa ayuda a esta clase de vuelos, creAndose como
organismo central, encargado de encauzar y desarrollar am-
plizmente esta modalidad de vuelo en- América, la “National
“Glider Association” (Liga Nacicnal .de Planeo), que realizé
un intenso trabajo en propaganda e invité a la creacién de
clubs, 2 los que prestd teda clase de ayuda, necesaria para

la rea'hzacmn de sus trabajos. Asi empieza a cundir el entu-
siasmo por el vuelo planeado 'y a vela, llegando a extenderse:

a'una gren velocidad por toda la nacién, existiendo ya en
los Estados ‘Unidos organizaciones analooras a la “Rhon Ros-
sitten Gessellchaft”.

En €l afio 1929, cerca de Los Angeles, se celebra el pri-
mer concurse de vuelo sin motor, organxz°do por el “Redon-
da Glider Club” y la “Western Alrcraft Show”; la inscrip-
cién de aparatos a este concurso fué de 35, cuyos resulta-
dos al final fueron extraordinarios. En este mismo efio llegd

a realizarse con un velero remolcedo la travesia del conti- .

nente americano de este a oeste, desde Szn Diego (Califor-
nia) hasta New York, haciendo etapas dizrias de unos seis-
cientos kildmetros, aproximadamente; esta verdadera proeza
fué realizzda con un gran éxito. Los centros aercmiuticos,
asi como las revistas técnicas de Aercnéutica, abrieron una
suscripcion permanente cuyos fondos eran dedxcados al cul-
tivo de esta ciencia, que se encuentra en plena actividad y
es tema de maxima importancia.

En- el afic 1930 se presupuestan en los Estados Unidos
3.000.000 de délares, la mayor .cantidad conccida hesta la
fecha que haya sido dedxcada para fomentar y difundir esta

clase de vuelos, y en este mismo efio queda disuelta la “Na-

tional Glider Assoc:latxon”, formandose la “Soaring Society
of America”, encargindcse de la direccién de todas estas ac-
~ tividades, _que zumentan de dia en'dfa, llegndose en Hono-
lult, el afio L1931, a batir el “récord” internrcional de per-
manencia en el aire por el piloto americano Grain, con una
duracién de 16 horas 39 minutos, siendo superadOw més tar-

de por Coke; tembién americano, que voléd més de veintiuna

horas sin motor. En los afios sucesivos siguié cultivandose
este deporte.

Meses antes de entrar en guerra los E<tados Unidos, a
- la vista de los programas de rearme verdaderamente €Xtral-
ordinarios, las autoridades aeroniuticas norteamericenas de-
cidieron apoyar sin reserva el vuelo a vela, conceptuandose
esta modalided de vuelo como altamente provechosa para la
formacién de-pilotos militares, por lo que se ha llegado a re-
comendar la asistencia a cursillos especiales de vuelo sin mo-
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tor a todes aquellos pilotes m1htares, o civiles que no hubie-
sen practicado el mencionado deporte.

" Cierto es que el vuelo sin motor en Nortezmérica no ha
seguido el ritmo de su Aviacién.civil, ccmercial y militar. Y

esto se debe principalmente & que el placer de volar y cul- -

tiver la Aerondutica como. deporte, en ningln otro pais se
ccnsiguié con menos esfuerzos que en éste. La Aviacién lige-
.ra hece afios que es perfectamente asequible a una 'buena
parte de lcs aficionados norteamericenos. Como ejemplo- ci-
. taremos ‘el caso de la firma Piper, dé California, dedicada
a la construccién de avionetas deportivas y de turismo, que
“en el afio 1941 puso en el mercado y vendié 10.000 apara-
tos Cub de este tipo al precio de un coche pequefio.

La dltima cempeticién de que ‘tenémos noticia es la de
veleros, celebrada: el dia 28 de junio del pasado zfio en Harris
"Hill, Elmira, ante la presencia del Mayor general H. H. Ar-
nold. En este importante concurso tomaron parte 3o veleros

y 73 pilotos, con un total de 1.1i0 despegues, del que.ya -

se hizo referencia en el nimero 11 de esta publicacién.
Hoy los americanos tienen fijada gran atencién en el
Vuelo sin Motor, pensando que tal vez de los estudios y tra-
.bzjos .que se realizan puedzn cbtentrse provechosos resulta-
dos, cuyos beneficios puedan ser de gran utilidad en el or-
den militar, Los progresos en el desarrollo técnico nos lo re-
velan los informes del Genera] Harcld L. Georges, jefe del
Servicio de Transporte de las Fuerzzs aéreas del Ejército, y
dltimemente el Departamento de Guerra ha anunciado que
el Ejército del Aire ha ensayado con gran éxito que zviones
volando a més de 160 kilémetros per hora puedan recoger
planeadores del suelo. Lag Fuerzas aérezs del Ejército cuen-
tan con unidades de velero-planeadores, que -estan destina~
das a operar en colaboracxon con las tropas pa.ra,caldlstas

ITALIA

En esta nacién se cred en el mes de mayo de 1929 la
Escuela Oficial de Vueles planeados y a Vela de Pevullo;
esta escuela ce encuentra bajo la direccién del Ministerio del
Aire, v su situacién geografica es muy favorzble para el vue-
lo a vela por enconfrarse en el centro de los Apeninos. Esta
pintoresta regién despierta la atrzccién de. gran nimero de

turistas, influenciados @ su vez por la gran propaganda vo-

lovehcta

Pavullo, centro del vuelo pleneado y a vela italiano, tie-
ne una grandlslma importancia como escuela nacmnal, en
‘ella se construyen gran nimero de velercs; posee mcderni-
simos pabellones, medios técnicos suficientes, asi como un
gran czmpo de vuelo.

En_ esta escuela el plan de ensefianza es muy semejante

~al de las alemanas; el ingreso en ella se+hace medirnte exa-

men previo'y reconccimiento médico;- éste se hace con gren
rigurosidad, porque la mayoria de todos estos jovenes pasen
después a las escuelas de pilotos militeres. Los titules ‘de
piloto -de vuelo a vela scn entregados por Decreto expreso
del Ministerio de] Aire.

En Ttelia hey infinidad de clubs, muchos de ellos‘ forma-
dos por centros universitarios, que hacen una intensa propa-
ganda al resto de las Juventudes jtalianas, llegindo a_formar
un espiritu aercniutico que aumenta las p051blhdages de esta
ciencia en Itelia; propaganda que se realiza én todo el pafs
con gran profusién de publicaciones, entre ellas una revista
‘titulada Al Golierdiche (Alas Universitarias), en la que los
estudiantes exponen sus ideas aeronduticas. Uno de estos
grupos universitarios de Roma organizé un campo-escuela
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en las cercanias del ‘valle Aniene, cuyas funciones se reali-
zaban a toda perfeccién. '

En la actualidad, aparte de las competiciones de Vuelo
sin Motor que se celebran regularmente en Italia, tienen lu-
gar periédicamente, sobre todo en Turin, remdas competi-
ciones de aercmodelos, a las que asisten gran namero de par-
ticipantes y que han colocado a esta nacién en un lugar pre-
eminente en el Aeromodelismo mundial. '

GRAN BRETARA.

En Inglaterra se practica el vuelo a vela en gran escala,
figurando también en primer orden, debido a su gran desarro-
110 y orgenizacién. Como en los demis paises, se ejercita
come, deporte para que sea la base fundamental del desen-

volvimiento y principio en los estudios que plantean los pro-

blemas aeronduticos.

Al igual que en Alemania, toda la ]uventud se interesa
por llevarlo a cabo en grandes proporciones, destacandose
los estudiantes, que lo tienen conalderado como un gran de-
porte.

En las Escuelas de Ingenieros Aercnduticos estd incluido
como practica en sus estudios, y lcs enszyos realizados en
los tiineles aerodinimicos naturales propios del vuelo a vela,
figuran como ccmplemento del programa de los mismes.

La entidad encargada en Inglatérra del fomento volove-
lista es la “British Gliding Aszociation” (Asociacién Inglesa
de Vuelos Planeados), bajo cuya zcertada direccién viene
desenvolviéndose este deporte. ‘

Periddicamente se celebran grandes e interesantees con- -

cursos en las colinas de Balsdean (Brighton) y €n Hitford
Hill, los que se realizan bnllamemente, con asistencia de
todos los clubs del pa1s

FRANCIA

Muchos han -sido ‘los ammadores franceses que s¢ han
ocupado del resurgimiento del Vuelo sin Motor francés, en-
tre los que podemos citar los Maynerols, los Magn;an, los
Thoret, los Coupet y George Houard, el que, por mediacién
de interesantes e insistentes articulos, que a su principio eran
acogidos con alguna indiferencia, llegé a conseguir la crea-
cién de un organismo oficial cuyo trabzjo era el progreso
de la propaganda meronautica, obteniendo més tarde la or-
den del Ministerio del Aire para organizer el Vuelo sin Mo-
tor francés.. Este organismo llega a ponerse de acuerdo con
la, “Rhon Rossitten Gesellchaft” siendo con el Gnico Estado
que dicha institucién alemana ha mantemeI relacmnes de
caracter oficial. ‘

Se crea en Francia un drgano semioficial aerondutico, €l’

“Avia”, cuyas normas de orgenizacién tienen una analogia
a las alemanas; su trabajo es intenso por el fomento de esta
modalidad de vuelo; envia profesores 'a las universidades,
liceos y colegios, que ensefian' a los estudiantes lo que su-
pone y es este organismo« francés. Con esto se da un gran
paso en la organizacién del vuelo sin motor, por el solo mo-
tivo de que los que se preocupen de su cultlvo sepzn v ten-
gan ya a quien dirigirse para que les proporcione los medios
necesarios para su mantenimiento y sobre todo los consejos
tecmcos que esta ciencia exige.

"El campo nacional por zntonomasia para €l vuelo sin
motor es en Francia ¢l establecido en las alturas de la Banne
d’Ordanche, donde han nacido las mejores “marcas” fran-
cesas,

.Es de hacer ‘resaltar que J Thoret, en uno de sus estu-
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dios efectuados sobre campos de ascendencia en Les Alpilles
a finales del afio 1937, pilotendo una avioneta del tipo Mo-
rane Soulnier 230, pudd volar con la hélice completamente
calada durante varias hores, siendo ésta la mis importante
pruéba realizada hasta la fecha con un zvién de motor.

Concertado el armisticio con Alemania y creada por el
Gobierno de Vichy la Comisaria General de Deportes, pre-
sidida por el famoso tenista Borotra, se reanudan en la zona
libre las @ctividades volovelistas y aeromodelistas. En la
“Montzgne Noire” se celebran algunas competiciones muy
concurridas, @un cuando con resu%ados mediocres, facilmen-
te exphcables por la inactividad lmpuesta por la guerra y
por la 1mprov15a01on de lcs organismos; no obstente, €l pa-
sado mes de junio ha sido batido el “record” mundial de per-
manencia por el piloto Nessler, inspector de Vuelo a Vela
del Cemisariado General de Deportes cuya permznencia en
el aire ha sido de 38 horas, 21 minutos y 24 segundos.

BELGICA

Grande es ¢l entusiasmo de la juventud belga por el vue-

.lo sin mctor, por lo que se crearon unos cuantos clubs, que
“funcionan en tcdo el pals A estos clubs que se ded1caban a

la actividad del vuelo sin.motor les eran fzcilitados los con-
se]os necesarios por ¢l Aero Club Royal de Bélgica. Se hi-
cleron buenos augurios scbre el porvenir del mismo en este
Estado, aun cuando sus resultados no sean todavia muy sig-
nificativos. Hoy cuenta con gran numero de reputados pilo-
tos de vuelo a vela, habiéndose llegado a organizar concur-
sos macionales y quincenas de entrenamlento en Hebronval
(Ardennes).

U.R.S. S.

El vuelo sin motor en Rusia se viene pracu'cando desde
hace muchos afics, existiendo como principzl organizmo ani-
mador de esta clase de vuelos la “Ossoaviajim”, Asociacion
que lleva formados muchos miles de pilotos sin motor entre
los j6éveries de uno y otro sexo.

Algunos de ellos establecieron marcas internzcionales, no
homologadas a veces por no estar entonces wdherida la
U. R. S S. a la Federacién Aerondutica Internacional. Es-
tas marcas, en su mayoria, han sido efectuadas en Koktebel
(Crimea), lugar donde est4 situado el prmmpa,l campo-escue-
la de este pafs.

PAISES BAJOS

El gran movimiento volovelista tamblen avanza en los
Paises Bajos, aun siendo terrenc muy poco indicado para
ello por su especial topografia y por no poder ser utilizado
¢l viento més que cuando sopla en determinadas direcciones,
cuyo limite es muy reducide. El prlmer club que se dCdICO
al vuelo sin motor se cred en el afio 1930, teniendo su czm-
po de vuelo al norte de Noorwick and Zee, donde se reali-
zan los entrenamientos. Han llegado a crearse mas’ clubs,
contando también con un centro de experiencias, €n el que
se realizan estudios sobre el Vuelo-sin Motor. La direccion
de este deporte la ejerce el Aero Club Royal de los Paises Ba-
jos, que se encuentra representado en el Centro Internacio-
nal de Estudios del Vuelo sin Motor..

JAPON

Los nipones han prestado una gran atencién al vuelo
sin motor, contando hoy con importantes Asociaciones que
se dedican a dar a la juventud les primeros conocimientos

7 aeronautices. -
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Cauceptaa de ecahomm de det%mmadao aceros eopeualeo

en la cauotwccwu matouotwa ammmtwa

Por T. MOYANO

Teniente Coronel

| CONSIDERACIONES BASICAS

En la conecepcidn estructural de una construccién
de aerondutica tal como es un motor, y en el proyecto
de sus elementos vitales, entra como primordial factor
la consideracion de los materlales que van a ser utili-
zados.’Hasta ahora puede decirse que los dos aspectos
que se examinaban al elegir materiales de construc-
cién motoristica aeroniutica eran los siguientes:

1.2 Caracteristicas fisicas y mecanicas de los ma-
teriales en relacidén a las solicitaciones que han de su-
frir los elementos construidos con ellos en el funciona-
miento del motor.

2. Posibilidad de obtencxon de las piezas con sus
debidas caracteristicas finales mediante tratamientos
térmicos.’'y mecanicos viables, y en general, medlante
adecuados procesos de fabr1cac1on

Con este criterio 'de eleccién de materiales y con la
libre disponibilidad, en la mayoria de las circunstan-
cias de los recursos minerales del mundo entero, el
proyectista y el realizador elegian y utilizaban los ace-
ros especiales, las aleaciones ligeras y ultraligeras y
‘los bronces necesarios, que les permitian dibujar y di-

mensionar las piezas para que los motores ofrecieran .

las caracteristicas geometncas y de funcionamiento

requeridas, Y precisamente debido a esta posibilidad .

“de obtener los materiales necesarios y debido al me-
Jjoramiento de los procedimientos de céilculo, ha podi-
do llegarse velozmente a las altas cifras de caracteris-

ticas, por cuanto se refiere a elevadas potencias ma-

.Ximas, minimo volumen y seccidén frontal y horas de
vida como consecuencia de minimos desgastes, etc.
Asi, por ejemplo, en la exigencia ‘de mayor rela-
cién de peso por caballo, o sea en la exigencia de la
ligereza del motor, es preciso llegar a la utilizacién
de aceros especiales de altas caracteristicas de resis-
tencia (en su empleo en cigiiefiales, bielas, platos de
-levas, -engranajes, etc.) vy a un largo empleo de alea-

ciones licreras‘especiales de aluminio y de magnesio,.

que permiten el aligeramiento de las partes menos so-
licitadas. Se requiere asimismo un-trazado de cada ele-
mento vital del motor, tal que permita alcanzar, com-
‘patiblemente con la seguridad, el peso mas limitado
-posible (con eliminacién del material superfluo o que

Ingenierc aeronautico

trabaja poco, nervios de refuerzo de las plezas ahge—

- radas, etc.), . .

Existe, pues, indudablemente, desde el punto de v vis-
ta proyectista y constructivo, y por cuanto se refiere
a la elévacion sucesiva de caracteristicas de funciona-
miento, la tendencia a la eleccién para cada elemento
del motor de materiales que tengan caracteristicas me-.
canicas y de calidad constantemente mejorada, como
son, por ejemplo, los aceros austeniticos, los aceros
nitrurados, los cojinetes de granos duros sobre mate-
ria blanda, las valvulas estilitizadas, etc. Y consecuen-

of
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te con esta tendencia, el delicado trabajo de tales ma-
teriales y sus tratamientos térmicos requiere una es-
pecializacién, industrial y unas adecuadas instalaciones,
asi como la méis rigurosa verificacién de lo realizado,
relacionada ésta con las solicitaciones de los eiemen-
tos y la precision de los montajes. ’

Ahora bien: la gestacién y el desarrollo del con-

“flicto .actual, con el necesario aumento de produccidn,

por una parte, y por otra, la reduccién del comercio
internacional, muy especialmente de metales y mate-

_riales de altisimo interés para la defensa nacional, han
puesto de actualidad, con la crudeza de imperiosa exi-

genc1a la necesidad de poner limites a la libre utiliza-
cion de materias en la construccion aerondutica; y con-
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CONCEPTOS DE EMPI EO ECONOMICO DE ACE-
ROS ESPECIALES

Este esfuerzo, que acaba de considerarse individua-
lizado en la industria, es precisamente, traducido 4 la

‘correspondiente escala, el de toda una técmica nacio-

se¢uentemente con ello, el interés que en determina-’

das naciones representaba ya hace aflos la orientacidon
en cierto .modo autirquica de los aprovisionamientos

‘de materiales se ha agudizado v extendido universal-

mente a todas las técnicas de construccién:
Es decir, que const1tuye lo que puede llamarse ge-
néricamerite aprovxslonamxento de materiales a dispo-

sicién del proyectista y del consfructor, un factor tam-

bién de importancia primordial y en cierto modo pre-
ponderante en la realizacién y en el fruto obtenido de
la Técnica aeronautica aplicada. Este concepto de la
importancia del aprovisionamiento lleva por una par-
te a un esfuerzo de investigacién metalargica, expo-
nente de la cual es Ia creacién de Institutos o Centros
experimentales’ de metales, entre los que puede citar-
se, a modo de ejemplo, el de metaies ligeros de Mildn.
Su objeto, .entre -otros, es el estudio metédico de las
caracteristicas de los metales y sus aleaciones, tanto
desde el punto de vista puramente cientifico, como del
tecnolégico y el de aplicacién;. impulsar el desarrollo
de nuevos metales y aleaciones y la ap.icacién de ellos
en la construccién, previo el estudio y experimenta-

formacién de los técnicos en el campo experimental
y de aplicacion de los metales ligeros y sus aleaciones.

Por otra parte, es asimismo de alta 51gn1ﬁcac1on
la ‘necesidad sentida en las industrias motoristicas de

-encauzar su actividad de adquisiciones y aprovisiona-

mientos bajo la direccién de un verdadero técnico me-
taltirgico, capaz de orientar 'y resolver los complejos
problemas de la coordinacién con las industrias de ma-
terias primas y semimanufacturadds y de tutelar sus
esfuerzos, al fin de adaptar sus p051b111dades a la exi-
gencia de la construccién aerondutica. Técnico cuyo

nal, representada por Sus Organismos superiores, para
consegulr la realizacién de la flota necesaria al poder
aéreo de la nacién; “esfuerzo basico ‘que, como ante-
riormente se ha manxfegtado es apremiante ex1genc1a
de los momentos actuales.

Todo ello lleva como consecuencia la existencia de
una tercera faceta a considerar en la elecciéon de ma-
teriales, que debe complementar a las.citadas, para’
formar el total conjunto de factores a estimar y que.
puede concretarse en lo siguiente:

Posibilidad econémica, mdustrlal y de aprovisiona-
miento en cuantia y en tiempo de obtencién de los
materiales.

Es un hecho evidente que no es posible, por ejem-
plo, basar la concepcidn de piezas vitales para una ele-
vada serie de motores en aceros al niquel con elevado
contenido porcentual si las disponibilidades nacionales
no permiten la adquisicién de tal metal, o la de pie-
zas en especiales aleaciones ultrahgeras si la capaci-
dad industrial nacional no cuenta con la técnica y las
instalaciones de fundicién o forja adecuadas, o si
las relaciones de comercio internacional o precios
adquisitivos en divisas son prohibitivos, o si las difi-
cultades de transporte son de orden antiecondémico y

. critico.

" cién de perfeccionados procedlmlentos de trabajo, v la.

Todo esto, en deﬁmtlva no son sino principios. -
autarqulcos entre limites nacionales o continentales.

“Resulta, por tanto, interesante el estudio de aque-
llas investigaciones llevadas a cabo para la sustitucién
de materiales de construccién de determinadas piezas
vitales del motor, materiales- que podian clasificarse

como clasicos y que como- tales figuran en las diver-

sas tablas normales de aceros y aleaciones de las di-
versas naciones, en las cuales tablas, junto con la coms-
posmon y caracteristicas meécanicas, figura la utiliza-
ci6n constructiva clasica para determlnadas piezas.

Y entre estos estudios que radican de los citados

Centros de investigacién metalirgica, donde se estu-

esfuerzo ‘ha ‘de ser muy principalmente d1r1g1do a re-

solver el problema de la disposicién de materiales con

el sentido de la auténtica realidad metalargica, de la

capacidad nacional adquisitiva e industrial.
Unicamente podrd proceder con verdadero concep-

dia el aprovechamiento de aceros .de nuevas compo-
siciones, en las que la adicién de unos u otros elemen-
tos mejoran determinadas caracteristicas sin detrimen-
to de otras principales y las nuevas aleaciones ligeras
y ultraligeras y sus trabajos y tratamientos, se des-
taca y resulta interesante el trabajo de andlisis cri-

“tico, desde el punto de vista metaldrgico, de las realiza-

to de- responsabllldad y con la flexibilidad de criterio

necesaria para tomar la decisién de admitir, por ejem-
plo, una sustitucion de composicién del acero o de una
modificacién de caracteristicas a obtener en una al.ea-

 tidn, dsi como admltlr con técnica tolerancia defectos
*y terminacién de piezas semimanufacturadas y de

ciones de varias técnicas motoristicas.

En diversas revistas extranjeras se leen con fre-
cuencia informaciones sobre analisis criticos, y no hace
atin mucho tiempo la “Rivista Aeronautica” ha publi-
cado la traduccién de un articulo de procedencia ale-
mana, donde se resume un estudio de tal clase y en
el cual estd inspirado este trabajo, que tal como se

titula no tienme otra significacién que de ensayo y de

orientar en definitiva el aprovisionamiento, quien te-.

niendo una sélida formacién metaldrgica y motoristi-
ca esté en condiciones de llevar a feliz término la com-
paginacién de las exigencias de la técnica proyectista
y reahzadora con las p051b111dades 1ndustr1a1es

modesto ejemplo -de orientacién sobre ‘el desarrollo
de los tan mencionados anélisis criticos. El interés de
ellos es evidente, mis que por los resultados que pue-

.den deducirse, porque ello representa llamar la aten-
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cién sobre trabajcs ‘de investigacién y sobre -estudios
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que, si bien estd en el dnimo de todas las colectivida-
des aeronduticas su necesidad y la conveniencia de rea-
lizarlos, a veces quedan sin definitiva y préctica cris-
talizacién. : ‘ '

DIVERSAS REALIZACIONES. ECONOMICAS EN
LAS CONSTRUCCIONES DE ELEMENTOS MOTO-
RISTICOS CON ACEROS ESPECIALES

En lineas generales, en la esfera de accién de las
industrias aeronduticas extranjeras que son afines con
la nacional, y aun en otras de absoluta diferenciacién

en los elementos a producir, pero que tienen comuni-

dad de dificultades de aprovisionamiento, se ha llega-
“do, por las tazones primeramente manifestadas, a la
conveniencia en unos casos y a la necésidad en otros,
de reducir el empleo o buscar.la sustitucién de los si-
guientes metales: niquél, tungsteno, molibdeno y co-
balto; y concretando el problema se destacan en or-
den preferente el niquel y el molibdeno como metales
a reducir, limitandoe su empleo al minimo y logrando-
lo, bien por el empleo de aceros sin niquel, o bien por
el de aceros en que entra en menor grado porcentual
en relacion a los aceros al niquel, actualmente utiliza-
dos clasicamente. _ o :

Es un hecho cierto que las excelentes condiciones
.de los aceros al Ni y al Cr-Ni (muy buena tenacidad

'
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fica concretamente que para cada pieza es preciso de-
terminar el nuevo acero a utilizar, basandose en la
estructura, en las dimensiones de la pieza y en los es-
fuerzos a los cuales estard sometida posteriormente.
El logro de las caracteristicas adecuadas en las piezas
construidas, tratadas térmica. y mecanicamente, con
estos aceros de sustitucién, estd intimamente relacio-
nado, como se ha manifestado, con el oportuno trata-
miento estructural.en caliente del material y-con la
realizacién de determinadas operaciones de mecaniza- -
cién de la pieza. Todo lo cual no constituye otra cosa
sino la aplicaciéon de una técnica metalargica de los
nuevos aceros, por cuanto Se refiere a las transforma-
ciones estructurales y al logro de las caracteristicas
mecanicas de las piezas construidas. ’

Citando algunos simples ejemplos de' sustituciones

- que pueden- clasificarse -de generalmente conocidas, y

por cuanto se refiere a construccién aeroniutica, se
ven los siguientes: aceros al carbono de cementacion,
sustituyendo a aceros aleados en su empleo para rue-
das dentadas no sometidas a grandes esfuerzos; ace-
ros al cromo-molibdeno, sustituyendo a aceros al.cro-
mo-niquel’ de cementacién. para ruedas déntadas con

" gran dureza y nicleo muy resistente; aceros al cromo-

_en el sentido transversal de las fibras, temple y boni-
‘ficado uniforme en toda la extensién de secciones gran- :

des, poca sensibilidad en caso de tratamiento térmico
poco preciso) ha sido razén poderosa y clasicamente
aceptada para su empleo general en piezas de cons-
truccién aerondutica, tales como cigiiefales, bielas,
etcétera, ' o

Pero sefiala la préctica, en confirmacién de los re-

sultados de la investigacion, que los aceros al cromo,
al cromo-manganeso, al cromo-molibdeno, al cromo-
vanadio, al cromo-manganeso-molibdeno, entre otros,

molibdeno-niquel, sustituyendo a aceros al cromo-ni-
quel de cementacién para cigilefiales de motor.” Rea-
lizaciones que se encuentran, entre otras técnicas, en
la alemana, presentandose asimismo a la consideracién
las realizadas, al parecer, en la técnica rusa, en la que
se ha estudiado la sustitucién de los aceros al niquel
y al cromo-niquel por aceros al cromo; y asi los aceros
al niquel de un débil porcentaje (5 por 100), al pare-

‘cer, han sido progresivamerte eliminados, siendo sus

pueden considerarse como sustitutivos y como mate- -
riales a utilizar al seguir- orientaciones de caricter

autarquico, siempre que se haga de tales aceros una
apropiada y correcta adaptacién a las piezas a cons-
truir y siempre que sean cuidadosamente obtenidos y
tratados. _ , ‘ . L

Sefialan las informaciones recogidas al objeto que

es preciso tener en cuenta que gran parte de los ace-

ros de sustitucion, en relacién comparativa, por ejem-
plo, con los cromo-niquel de clasica utilizacién, son
més sensibles a los efectos de elevadas temperaturas
de forja o-de temple; asi como que en el proceso de

sustitutos los aceros al cromo (0,8 al 0,9) en la fabri-

-cacion de determinadas piezas. Se encuentra también

en esta técnica el empleo de los aceros al cromo-man-
ganeso-silicio, con objeto de sustituir los aceros al ni-
quel-cromo-molibdeno y .al cromo-molibdeno ante la
escasez de niquel y molibdeno. - :

Para cigiiefiales es interesante el empleo en moto-
res rusos de acerds al niquel-cromo-molibdeno con de-

‘terminados contenidos porcentuales y al cromo-niquel-

‘

tungsteno; y entre los aceros de nitruracién emplea-
dos se encuentra el niquel-cromo-molibdeno-aluminio.
Pura valvulas se utilizan, al parecer, sustituyendo a los
aceros al cromo-niquel 'de alto porcentaje, los aceros

al cromo-tungsteno-vanadio y al cromo-vanadio.

cementacion pueden més ficilmente resultar agrieta-

dos, por lo cual las capas cementadas resultan fragi-
. les y las riezas quedan con los naturales pe.igros de
‘rotura al rectificarlas, a causa de su dureza superficial
- extraordinariamente elevada, por cuya circunstancia se

POSIBILIDADES Y NECESIDADES NACIONALES
POR CUANTO SE REFIERE AL OBJETO DE ESTE

ENSAYO'

Desde el punto de vista nacional, los esfuerzos que
se realizan para el aprovechamiento de minerales del

" subsuelo patrio hacen entrever la posibilidad de obten- .

hace necesario aumentar la tenacidad mediante opor- -

tuno revenido. A ‘ _

La realidad de las sustituciones esbozadas es que
son absolutamente eficaces cuando en su concepcion
‘se tiene en cuenta que la eleccién de tales materiales
de sustitucién debe ser objeto de razonado andlisis y
estudio de su finaiidad, asi como que es preciso una
oportuna experimentacién previa, Todo lo cual signi-
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cién de niquel, cromo y cobalto, no faitando la existen-
cia de posibilidades de obtencién. de vanadio, molibde-
no y titanio, existiendo ya la obtencién industrial de
ferromanganeso y tungsteno. Se presenta, no obstan-
te, con el mismo caricter que en la industria motoris-
tica, a la que ha hecho referencia, la necesidad de la -
sustitucion de los aceros al niquel y aceros al ‘molib-
deno, principalmente, o bien la disminucién porcentual
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de los contenidos de estos metales en los aceros em-

- pleados.
Utilizando datos suministrados por la industria na-
¢ional constructora de motores “E9-C29-750”, puede
considerarse en qué términos se plantea, por ejemplo,
el problema de abastecimientos de materiales para la
construccién de los motores de mediana potencia tipo
radial, en la que se han utilizado los materiales ade-
cuados - sin tener en cuenta, en lineas generales, las
posibles sustituciones a que se hace referencia (1). Es-
tos datos, que se refieren a las cantidades de materias
bésicas principales que es preciso suministrar a los
_ proveedores metaliirgicos, son los que a continuacién
_se citan, incluyendo en dichas cantidades la proporcidén
necesaria para tener en cuenta las pérdidas por fusién
¥ oxidacién, mazarotas, despunte de barras, bebede-
‘ros y piezas fallidas de fundicién, debiéndose entender
que este clculo es efectuado para la construccién de
cien motores: :
Chatarra de acero seleccionada, 100.000 kilogramos;
lingote de hierro, 80.000; aluminio, 70.000; cobre, 14.000;
estafio, 1.000; niquel, 2.500; cromita, 15.000; magne-
sio, 8.000; ferromolibdeno, 650; . titanio, 125; silicio,
750; .manganeso, 750 kilogramos. _

Por las anteriores consideraciones, y en relacién a

la cuantia de determinados metales, en las actuales y

futuras construcciones de motores, y debido a la tan

mencionada dificultad de disposicién de aceros al ni-
quel, se ha llegado ya en la industria motoristica a de-

terminar la conveniencia de la sustitucién de los ace-

ros al niquel, pertenecierites al grupo A de la tabla nor-
mal espafiola de aceros para usos de Aviacion—aceros
que realmente poseen’ caracteristicas de carga de ro-
tura y limite elastico elevado, sin que resulten disminui-
das las caracteristicas de alargamiento y resiliencia, ne-
_cesarias para elementos vitales del motor—por aceros

(1) §i bien se han conseguido valiosas nacionalizaciones.
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del grupo E, que figuran en la misma tabla, con conte-
nido de vanadio y de molibdeno, cuya carga de rotura,
limites eldsticos y durezas resultan en cierto modo au-
" mentados, si bien quedan disminuidos los -valores de
‘la resiliencia. Es preciso hacer notar que la industria
motoristica siente muy principalmente también la difi-
cultad de la disposicion del cromo-niquel de cementa-
cién por las dificultades de obtencién de ferrocromos.
bajos de carbono. Asimismo, respecto a los aceros detl
grupo D, especiales para cementaciones, se considera
posible su sustitucién efectiva por aceros de la cate-
goria' F, con contenido porcentual de 0,15 de carbono
v 0,30 de niquel, en su consideracién de aceros de ce-
mentacion. Sustituciones que no hay inconveniente en
‘admitirlas siempre que, como se ha hecho presente, se
estudie detenidamente la- sustitucién del acero, tenien-
do en cuenta el trabajo, los esfuerzos y las caracteris-
ticas consiguientes que- deben ofrecer las piezas a las
que se refiere la sustitucion. ‘
Merece mencionarse el esfuerzo relacionado con el
empleo de materiales de sustitucién y efectuado du-
rante nuestra guerra de liberacién por la industria me-
talirgica catalana, de la obtencién de aceros al cro-
mo-silicio con las adecuadas caracteristicas para sus-
tituir en ciertas construcciones a los aceros al cromo-
niquel, encontrindose en esta solucién la tendencia
mencionada de la sustitucién de los aceros al cromo-
niquel por los aceros al cromo-silicio-manganeso.

EXAMEN CRITICO DE LA CONSTRUCCION CON -
ACEROS ESPECIALES DE DETERMINADAS PIE-
ZAS DE DIVERSOS MOTORES ’

Como anteriormente se ha manifestado, es induda-
blemente de interés el examen en la composicién de
los materiales y de Ia concepcion estructural de piezas
vitales de motor, en las técnicas constructivas que uti-
lizan materiales con ausencia o disminucién porcentual

TABLA 1
Caracteristicas. de potencia de diversos moto'r,esv.
» Ndm. | ¢i1in- PESO A °JE'§’,§§'GAUE’ POTENCIA EN ALTURA
.CASA CONSTRUCTORA TIPO ailin- | drad '
il | drada | Ty [ ov. | ov. | nmR | cv. |Nam R| Kms.
# ROIIS-ROYCE.evvrrrerveeearueneans Merlin Xeeerrvreeemmenne 12 | 27,1 505 | 053 | 1.r00 | 3.000 | 1.125 | 3.000 " 54
* Rolls-Royee..ooeeeereiiininnianniins Merlin IL......cocennenee 112 27,1 £93 | 0,57 895 | 3.0.0 | 1.040 | 3.00) 5,4
* Hispano Suiza.........c.ceeevenes 12 Yers I.....coceeennn. 12 36 471 . 0,52 835 | -3.400 900 | 2400 1.9
Hispano Suiza.......c.ccoernnines 12 Doe ereeeniiienaenin 12 36 600 0,46 1.200 | 2.600 { 1.300 | 2600 | 4,25
* Bristol........ v eer e vevinee | Héreules T......oeneees 14 387 750 0,53 1300 | 2.800 | 1.375 | 2.750 | 1,2
* Gnome-Rhone......oovevviveeeanees 14 N 2/8ccuiieeennnnns 14 39 595 0,59 1.050 | 2.480 | 1.010 | 2.360 | 1,5
* Pratt-Whitney........pcuerecnees 'gglg:‘gaspm_ --------- 14 | 30 658 | 074 | 1.050 | 2700 | 900 | 2350 | 37
* Armstrong Siddeley............ Tiger VILL.............. 14 32,7 586 0,68 900 |. 2.375 860 | 2.450 4,4
* Gnome-Rhone.......cocovvnneennine 14 M 6eeeveeeeenennnli b 14 19° . 419 0,70 700 1 3030 660 | 3030 4,0
: Cyel Reveerinnenns '
* Wrighte..oooinecioniins : 1§72c %‘-%CEOZ Al 9 20,0 572 0,64 1.100 | 2.350 900 | 2.300 2,0
* Bristol....c....... sereeeenneens ’ Merling VIIIL........... . 9| 248 454 0,54 725 | 2.650 835 | 2750 | 4.3
Bayerische Motoren Werke.. ' B, M. W. V. L....... 12 46,93 g"lg ggg 690 | 1.630 620 | 1.565 | 1,3
Elizalde.....cooveeeevenveennnes v | E9-C. 20-T50..0cnvvvs 9 | 2085 446 | 059 775 | 2.200 | 750 | 2.100 | 29
Ruso......ccoevennne. FOPTRTRRE l M-25.cueriniierieiininans 9 29,85 438 0,63 635 | 1.950 700 | 1.950 | 29

NOTA IMPORTANTE: -Los datos de los motores que figuran en ésta con asterisco, asi como los que les corresponden
en las siguientes tablas, son tomados de la “Rivista Aeronautica” italiana.

124



Agosto 1942

deb los metales califiéados por la dificultad de su ob-
tencion.

En este examen parece natural incluir las actuales’

construcciones motoristicas espafiolas, y en consecuen-
cia, a continuacidén se hace un examen.critico, basan-
dose en los datos de la citada revista y en los recogi-
dos cerca de la industria motoristica nacional, respec-
to a composicién de piezas vitales de motor, haciendo
resaltar con el objeto que tantas veces se ha manifes-

tado las composiciones ahorrativas de materias, que

puede considerarse de (‘1erto modo como concepciones
- autdrquicas. :
Pero debe tenerse en. cuenta asimismo que estas

composmxones de materiales van relacionadas con la

. concepeidn de forma y de proyecto de las piezas,-asi
como su disposicién en el motor, y en general, con las
definiciones de los motores y sus caracteristicas de
funcionamiento y de utilizacién. De todas formas, re-

‘presentan tendencias constructivas y ensefianzas muy’

dignas de tenerse en cuenta en los casos de dificultad
de obtencidén de metales especiales.

Los motores objeto del examen son cuatro moto-
res de 12 cilindros en linea, con enfriamiento por liqui-
do; cinco de 14 cilindros, doble estrella, con refrige-
racién por aire, y cuatro de nueve cilindros, en estre-
lla, y asimismo refrigerados por aire. Sus potencias
varfan, aproximadamente, entre 800 y 1.300 cv. para
potencias de despegue, y entre 660 y 1.375 cv. para las
potencias en altura, segtin ‘el compresor (sus. caracte-
r15t1cas estin 1nd1cadas en la tabla I).
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~Los motores que en las correspondientes tablas
van indicados con un asterisco son los que figuran
ren el estudio de las citadas revistas extranjeras. Se
incluyen también en las tablas, aunque con caracter
muy general, datos sobre motores, fruto de técnicas
extranjeras, de los cuales no se ha dispuesto de datos
exactos concretados en un determinado tipo del mo-
tor, sino que son datos recogidos como de utilizacién -
de caractéer general para determinados elementos den-
tro de las directrices de dichas técnicas. v
Con objeto de no alargar excesivamente el conte-
nido de este trabajo, el examen critico de la composi-
cién de materiales de los citados motores se reduce al
de los aceros empleados en cigiieflales, bielas, cilin-
dros, segmentos y vilvulas de escape, const1tuyendo
los resultados obtenidos cinco eJemplos de estudio de.
p051b1e economia de metales especiales en la construc-
cién motoristica aeronautica. :
 Examen de cigiiefiales (1).—Por la tabla II puede
verse que, sin excepcién, los aceros utilizados para la
fabricacién de cigiiefiales son todos aquellos del tipo
cromo-niquel-molibdeno, con mayor o menor conteni-
do porcentual de estos metales aleados.
Existe, no obstante, una excepcién, sefialada en una
de las dos categorias utiiizadas en motores rusos, en la

(1) En este examen, como en los siguientes, se exponen
las consecuencias deducidas por la Seccién Técnica de la Je-
fatura de la Zona Territorial de Industria ntimero 4.

TABLA IT

Aceros utz’lz'zacfos en la fabricacién de cigiiefiales.
COMPOSICION QUIMICA POR 100 A _ .
TIPOS : =l - Acero . R. OBSERVACIONES
Tco- si. Mn. cr. Ni. M. (WL Vickers : :
Rolls-Reyee: ) : . . . ‘
. Merlin X......iv... 0,33 0,24 0,75 1,18 0,72 1,04 | > | Nitrurado |662 — 676] 100 h. | Nirwrado 0,4 mm.
aproximadamente
Merlin II............ 0,36 0,23 0,76 1,16 0,77 0,84 > | Nitrurado 348 =638 110 h. | Nitrurado 0,3 mm.
Hispano Suiza: . _ .
12 Yers I........... 0,17 0,30 0,62 1,41 4,68 ' 1,24 > » : > 125 Bonificado
12 Zovooroeiivinnnn, 0,15+ 0,25/0,15 - 0,3010,4 = 0,6{1,2=1,5/34 = 4,0/04 = 0,6 » » > » Bonificado
Gnomethone - ' . B ’
MM 6.eeennnennn. 0,22 » > 1,42 4,67 051 | » | » s 125 Bonificado
Pratt & Whitney: A _ . .
Twin-Wasp.........| 0,21 0,3 0,6 0,1 4,62 004 |>» > 620 115 | Cementado
Wright - Cyclone G.- ' '
102 A
Parte anterior..... 043 0,25 0,81 0,72 <01 | <01 |» > > 105 Bonificado
Bristol - Mercu- '
ry VIII: o . . ., ‘
Parte anterior..... 0,30 » 0,7t 1.24 0,66 < 0,1 | » | Nitrurado /600 — 700 90 Nitrurado 0,5 mm.
Parte trasera..... 0,35 > 0,65 | 0,68 3,38 <01 {>] " .» > - 100 Bonificado
E_9fc. 29-T50....u.n. 0,15 0,25 0,15--0,30 0,4 - 0,6{1,2=-1,5| 344 0406/ » » s [
" Motores rusos: . ' , '
M-25...iieiiiiincrnns 0,30 > . > 0,42 1,64 0,40 > > »
Otra composicion. ? C > ? 2 > ? > » >
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cual el -molibdeno viene sustituido por el tungsteno.
Sin embargo, de este tipo de acero ruso, utilizado al
parecer en cigiiefiales, no se especifican los porcenta-
" jes, por lo que tnicamente se debe considerar como
acero de posible utilizacién, siempre que los contenidos
en cromo y niquel no resulten excesivos y las carac-
" teristicas d_el metal sean suficientes.
El acero, cuya composicién resulta mas destacada
y més importante desde el punto de vista del ahorro
de materiales especiales que perseguimos, es induda-

blemente el correspondiente al del cigiiefial del ¢ “Wright -

Cyclone G. 102-A”,; cuya resistencia en el nticleo ha al-
canzado en la utilizacidén americana a 105 Kg/mm?* me-
diante su bonificacién. Careciendo de datos sobre va-
lores de resiliencia,. el ver que este acero se halla ca-
rente practicamente de Ni y de Mo, hace temer que
esta- caracteristica pueda resultar baja; o que sea, por.
otra parte, el acerc muy sensible a los tratamientos;

pero el empleo de dicho acero en tal motor es argu- .

mento sélido para tratar. de recurrir a su utilizacién
como acero para cigiiefiales en tipos parec1dos de mo-
tores

" Otro de los aceros interesantes resulta ser también,
aunque en menor grado que el anterior, el correspon-
diente a ia parte anterior del cigiiefial del “Bristol-
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Mercury VIII”; el contenido de Ni resulta en él bas-
tante superior al del “Wright?”, alcanzando ya a 0,60
por 100 y conservando, como el “Wright”, un porcen-
taje bajo de molibdeno.

El acero del “Bristol- V[ercury VIII”, utilizado al
estado de nitrurado, alcanza- caracteristicas de resis-
tencia en el nticleo de 90 Kg/mm?, a.go inferior a la
exigida en el acero del cigiiefial del motor nacional
“F9-C.. 29-750”. Seguramente en aquel motor no se
rebasa aquella cifra, para no dar lugar a una mayor’
frag111dad en el metal como consecuencia de la nitru-
racién y del bajo contenido en moiibdeno.

Los materiales” de los motores “Hispano 12-Z”
y “12-Y” resultan correspondientes a la categoria A-4
de Ja Tabla de normalizacion espafiola utilizados con -
el mismo fin en el motor “E9-C. 29-750”. Aun cuando
por su forja y bonificacién este acero se revela como
buen material de construccidén, ya que tanto su carga
de rotura R =100 a 110 Kg/mm?, como su resilien-
cia = 10 Kg/cm?® resultan elevadas; sin embargo; el
porcentaje de metales especiales que contiene hace a
esta categoria menos interesante que e1 acero anterior-
mente citado.

~ La composicién del cigiiefial del motor ruso “M-25"
no- resulta tan interesante, desde el punto de vista del

" TABLA III

Materiales utilizados pare lo fabricacién de bielas.

COMPOSICION QUIMICA POR 100
TIPOS _ = - R.
c Si. Ma. Cr. Ni. Mo. ‘

Merlin II: .

Biela principal.........ccooiiil 0,40 0,20 0,75 0,26 - 342 0,1 100

Medio broncina superior e inferior.. 0,10 0,29 0,40 0,10 4,93 0,1 80

Bieleta.....ccviveeeniniinnnns S 0,38 » > 0,30 3,40 » 100
Hispano Suiza 12 Yers I: , . .

Biela principal.....ioooveiceiinnn, ' 0,30 0,14 0,50 1,07 3,05 0,56 120 -

B1e1eta...‘....- ................................ 0,27 0,21 0,54 1,25 3,19 0,48 120
Hispa-no Suiza 12-Z: _ ,

Biela principal.........oooo) 152 095 10,155-030 | 040060 | 12015 | 34040 | 040060 | 100110
Gnome-Rhone: . .

Biela principal......occcoiinii 0,26 0,19 0,29 1,00 3,9 0,4 105

Bieleta...oooviiiiieiiiiciie 0,25 0,18 0,32 1,08 4 08 0,63 110
Pratt-Whitney.............. SO 0,41 0,27 0,74 0,76 1,73 0,6 120
Wright-Cyclone: ‘ ' . o

Biela maestra.......ocoieiiiiniiinns 0,44 '0,30 071 0,76 1,73 0,6 120

Bieletau..ovcorrnseiseieiiieni e 0,40 0,28 0,58 0,76 1,85 0,28 130
Bristol-Mercury: ) k .

B‘i.ela principal..ccccovieiiiiiiinn 0,29 > 0,53 1,23 4,28 0,1 170

Bieleta.oooiiiereeirenennnnn rreieaaeenes - 0,30 0,10 0,46 1,34 4,33 0,15 170

. Flizalde E9-C. 29-750:

Biela maestra...............ce.e. reeeanen ,

Bieletaeeunoenneiieiininiiniinnienine e { 0,15-025 | 0,15--0,30 | 0,40--0,60 | 1,20 1,5 | 3,40 =-4,0 | 0,40 0,60 | 100110
Motor ruso: M-25: ‘ - :

Biela maestra....cooveevrveenrineneiinnins 0,42 > > 0,42 1,64 0,4 >

Bielet@. . .oeiveeenreneiiiiiiiniiiiinieaens 0,39 > » 0,73 1,68 . 0,35 >
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ahorro de metales especiales, como la.segunda compo-
sicién citada, entre los aceros de c1guena1 utilizados
por la técnica rusa.

- No debe cerrarse este examen de materlales sin ha—

ber citado el acero alemidn VCN 35 h, cuyas propor-
ciones de metales aleados som Ni=35 = 025 y
Cr=10,75 = 0,2, ya que este acero carece de molibdeno
y resulta alcanzar de 90 a 105 Kg/mm? de carga de ro-
tura al estado de tratado. Este acero parece sér de apli-
cacién para la fabricacién de cigiiefiales en Alemania.

.Examen de bielas.—Los aceros utilizados para bie-
las, indicados en la tabla III, resultan ser en su tota-
hdad aceros al Ni y al Cr-Ni, con adiciones mas o mnie-
nos importantes de Mo. ’

Como se ha hecho notar en el estudio de aceros
para cigiiefiales, el acero del motor americano “Wright™
resulta ser el mas bajo en metales especiales, sin que
su carga de rotura desmerezca con relacion a los
demas.

Especialmente la compos1c1on de la bieleta Wright

- resulta de caricter preferente en ‘la consideracién

econdmica de metales especiales, ya que con un con-.

tenido de Ni=185 y Mo =028 se han alcanza-
do 130 Kg/mm? de carga de rotura. Se desconocen los
valores de la resiliencia, naturalmente ligados a la for-
ja a que se somete el acero; asi como se desconocen

. también los valores de los alargamlentos, siendo, sin -

embargo, de presumir que éstos habrin sido suficien-
tes, tratandose de un acero que ha constituido 1a biela
de un motor ya sancionado por su larCfa experiencia
en una practica utilizacién.

Los dos tipos de acero ut111zados en el motor
ruso “M-25”, bajo licencia de Wright-Cyclone, tiene,
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como la del “Wright” americano original, indudable
interés. Como se ve, los constructores rusos han se-
guido en este caso la tendencia americana; por lo que
cuanto se ha dicho acerca del material de bielas ‘del
“Wright-Cyclone”” americano es de aplicacién en este
caso. :

Otro acero d1gno de tenerse en cuenta es el utili-
zado en la bieleta del “Meriin IT” al cromo-niquel, ya
que este acero, ademéas de un contenido bajo de cromo,
carece de mohbdeno en su composicién, Su ut1hzac1on ,
ha sido a 100 Kg/mm? de carga de rotura.

Se indica que los aceros alemanes de utilizacion
para bielas son similares precisamente a e@tos tipos
americanos;

Examen de cilindros.—En la construccién de cilin-
dros parece diferenciarse claramente tres tendencias,
tal como se deduce de la tabla IV : _

1o Ciindros en los cuales se obtienen condicio-

- nes de dureza elevadas por simple tratamiento. Cilin-

dros -utilizando aceros al carbono, como ocurre en los
motores “Merlin II” y “X” y el “Tiger VIII”.

2. Cilindros con elevada dureza superficial obte-
nida por nitruracién, como ocurre en los motores “His-
pano 12 Yers I”, “Hispano 12-Z”, “Gnome-Rhéone 14
N. 2-3” “Gnome- Rhone 14 N. 67, “erght Cyclone 102”

“\/[ercury IIT”. Los. aceros utilizados resultan ser
aceros aleados, variando de unos a otros los conteni-
dos en Mo, Al y Ni. -

3.2 Cilindros en los cuales, sin pretender una du-
reza tan elevada como en los anteriores, se consiguen
buénas condicioiies de resistencia al desgaste y de fro-
tamiento con la utilizacién de acero al cromo-molibde-
no. Asi ocurre en el “Twin-Wasp” y “E9-C. 29-750".

TABLA 1IV-

Materiales utilizados para lo ‘fabricacion de cilindros.
) COMPOSICION QUIMICA _
TIPO'S ‘ ‘ = OBSERVACIONES
C Si. « Mn. Cr. Ni. Mo V. Al
Rolls-Royce:
Merlin 1T y X..oooooo.... 0,61 0,18 0,81 P N 0,1 > S
Hispano Suiza:- ; ' , .
12 Yers Lol 0,42 0,22 0,56 1,64 031 | 020 > 0,58 | Nitrurado
12-Z i .. 10,34 —0,38/0,28 — 0,37 047--0,5 1,71 — 2,11} > 0,17--0,18 » 1,12 = 1,15{ Nitrurado
.Gnome-Rhone 14 N. 2-3...| . 022 0,25 0,40 2,04 e 0,20 > > Nitrurado
Pratt-Whitney: _ . i ‘ :
© O Twin-Wasp.........c.o.i. 0,33 0,24 0,90 1,01 > 0,27 | » >
Armstrong Slddeley Ti- . ' . ' '
ger VIII ...................... 0,53 0,29 0,73 0,03 0,08 - » » >
Gnome-Rhone 14 M-6....... 0,28 S 32 | 032 | 06 0,00 > Nitrurado
 Wright-Cyclone 102.......... 058 | 028 0,50 163 > 0,43 , 1,06 | Nitrurado
Bristol Mercury IIL....... 0,23 | 026 0,63 2,99 0,44 AR R Nitrurado
Elizalde: . ' 1. ) e :
BE9-C. 29750................ 0,25 -0;350,15-0,30; 04— 0,7 | 08 — 1,1 ?0,3 0,15 0,25 » >
Motor rugo M-25............ 0,45 » » 0,92 0,06 0,23 " »
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La primera tendencia, o sea la correspondiente a
la utilizacién de aceros al carbono, parece, desde el
punto de vista de economia, la mas indicada; siempre
que otras circunstancias no hagan desmerecer el em-
pleo de estas calidades de aceros. El hecho de poderlo
obtener con las mismas estructuras sorbiticas consti-
tuye probablemente un factor favorable en el frota-
miento dz las superficies del cilindro con los seg-
mentos. . :

La bib.iografia relativa a materiales utilizados en
Ja fabricacién de cilindros de motores rusos permite
suponer que los empleados han sido aceros al carbono,
los cuales son considerados por dicho pais como de
aplicacién normal para este caso.

Por la composicion del cilindro del “M-25" y lo an-
teriormente resefiado, se deduce que los aceros utili-
zados en Rusia para la fabricacién de ciindros han sido
muy diversos, como.es légico, ya que sus tipos de
aviones han sido la reproduccién de tipos franceses y
americanos, si bien en ocasiones no coincidentes en la
técnica de utilizacién de materiales. :

En cuanto a la composicién de aceros empleados
en cilindros nitrurados, resultan dignos de tenerse en
cuenta, en primer lugar, el acero utilizado en el “Mer-
cury II1”, ya que éste, con un contenido de Ni de 0,44,
carece de Mo, y en segundo lugar, el acéro del meotor
“Gnome-Rhoéne 14 N. 2-3”, ya que esta calidad carece

de Ni, poseyendo un contenido en Mo de 0,30.

) Las otras calidades de materiales, es decir, los ace-
ros al cromo-molibdeno utilizados en el “Twin-Wasp”’
y “E9-C. 29-750”, resultan practicamente desprovistos
de Ni, con contenidos en Mo inferiores a 0,3, por cuyo
motivo, si es ello posible, deben ser preferidos por
esta circunstancia a los aceros de nitruracion en ge-
neral.

" La composicién quimica del acero a utilizar en el
motor “12-Z” se indica con reserva, ya que los datos
que hasta ahora se poseen solo tienen el caricter de
aproximados. Por el contenido de Mo, dicho acero po-
see buenas condiciones en lo referente a dosificacion,
debiendo ser considerado como apto para ser utilizado
como material de nitruracién.

Existen, sin embargo, aceros de nitruracién pre-
vistos para la fabricacién de motores rusos, citandose
“entre ellos el “35 X H M A”, al niquel-cromo-molib-

deno-aluminio. o ' :

De estas tltimas calidades, aun cuando. no se cita
su aplicacion, cabe suponer habran sido-dedicadas tam-
bién en algunos casos a la fabricacién de cilindros, ya
que para otras piezas susceptibles de nitruracion, como
son las valvulas, su fabricacién esti prevista con ace-
ros sin nitruracién. '

Por tanto, debemos dejar subsistentes las conside-
raciones expuestas sobre el orden de preferencia esta-
blecido en la utilizacién de aceros para cilindros, sien-
do ésta &l de los aceros al carbono, en primer lugar,
siguiendo el acero cromo-molibdeno del motor “E9-C.

29-750”, v finalmente, el acero del “Hispano 12-77

como acero de nitruracion. /

Examen de segmentos.— De la observaciéon de la
tabla V referente a segmentos, se deduce que los mo-
tores ingleses “Mercury VIII” y “Tiger VIII” poseen

en sus segmentos un contenido de niquel superior al.

resto de los segmentos estudiados.
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. En general se sigue en todos ellos la tendencia de
alear la fundicién con cantidades mas o menos grandes
de niquel.

El papel que posiblemente se atribuye al niquel en
esta tendencia constructiva es el de uniformar las ten-
siones en el seno de la pieza obtenida por fundicién;
es decir, lo que en segmentos producidos sin este metal
trata de conseguirse con tratamientos adecuados. ‘

Del mismo modo los motores “Mercury VIII” y
“Tiger VIII” poseen en su composicién cantidades no-
tables de molibdeno, empleado seguramente como
elemento estabilizador de la fundicién, ademdas de me-
jorar las caracteristicas mecanicas. o

Posiblemente los contenidos en molibdeno guardan
relacién con los contenidos de niquel sefialados.

Los coutenidos en cromo de los segmentos de estos
motores varia de uno a otro de 0,13 en el “Tiger VIII”
a 0,34 en el “Mercury VIII”.

En cambio, en el motor inglés “Rolls-Royce”, los
segmentos carecen de niquel y de molibdeno, poseyen-
do un contenido en cromo algo superior al de los ante-
riores motores.

En los motores franceses “Hispano Suiza 12 Yers I -
y “Gnome-Rhone 14 M. 6”, los contenidos, tanto en
cromo como en niquel, son mucho mas bajos que los
anteriores; por otra parte, no contienen molibdeno. En
_cambio, los contenidos dé Si son mas elevados en los
segmentos de estos motores, lo que indica que este ele-
mento ha tenido una intervencién mayor como elemen-
to grafitante que en los empleados en los motores in-
gleses. Sin embargo, es posible que la grafitacion en
estos segmentos haya sido debida a elementos espe-
ciales, con adiciones pequefias en cromo y en niquel
como elementos destinados a estabilizar la fundicion,
repartir las tensiones y adquirir suficientes caracteris-
ticas‘'mecéanicas. | :

Esta solucién presenta ventajas sobre la composi-
cién de los segmentos ingleses desde el punto de vista
de ser mas pcbre en metales especiales. ,

En el motor americano “Wright-Cyclone”, el con-
tenido de metales especiales en sus segmentos es ver-
daderamente escaso, estableciendo una profunda dife-
rencia con los segmentos ingleses del “Tiger VIII” y
“Mercury VIII”.

El cromo y el niquel se erdcuentran casi con el ca-
ricter de trazas, pareciendo que su influéncia debe ser
escasa. '

La fundicién de los segmentos empleados en el mo- .
tor “B. M. W. VI” se halla desprovista de metales es-
peciales, siendo elevado su contenido en Si. El porcen-
taje de P resuita también bastante elevado, probable-
mente para facilitar la colada de los segmentos.

La cantidad de Si contenida en esta fundicion fa-
vorecer4: indudabliemente la grafitacién de solidifica-
cién, segin los datos recogidos para este trabajo, des-
conociendo las caracteristicas mecénicas alcanzadas en
estos segmentos de “B. M. W. VI”, especialmente su
elasticidad. El contenido en Si parece deba favorecer la
grafitacién de recocido.

Los segmentos del “E9-C. 29-750” se hallan ca-
rentes en absoluto de niquel, siendo asi que en una
mayor o menor cantidad este metal ha venido figuran-
do en todos los motores ingleses, franceses y. america-
nos, con excepcién del “Rolls-Royce’”.
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TABLA V

Material utilizado en lo fabricacién de segmentos de émbolo.

COMPOSICION QUIMICA PGR 100 ° A
TIPOS ]
. C. total Grafito - Si. - Ma. Cr..| Ni P, l S. Mo. Brinell
Rolls-Royce: ] | ‘ , , ‘
Merlin T, 3,5 > 2,16 1,2 {042} .» 0,45 » » 225
Hispano SUiZa.......ic.ccoveeeiiiveennn, 37 3,02 3,02 063 |01 101 033 . | > > 235
12 Yers Looveoueeniineesseeeeeeeeeeennn 29 2,2 2,22 09 (01 |01 | o024 > > >
Armstrong (Siddeley) Tiger III......... 3,44 2,57 2,08 095 10,13{0,68| .054 0,016 0,5 280
Gnome-Rhone 14 M-6........................ 2,18 202 | 263 | 08. [009[001] 035 | 0062 > 220
Wright-Cyclone 102%A......c..ooovvon... 38 3,03 276 | 067 l002[0,06 053 0,04 > 225
Bristol-Mercury VIIL............c........ 3,56 2,63 2,18 08 10341045 027 | 0022 | 056 275
B M WeVIo 3335 29— 3 3--32105=06! » > | 0,609 » » »
Motor E9-C. 29-750: R R
‘Segmentos de coOmMpresion............... 333 » 25 +'2,8 0,609 » > | 0,15 0,2 < 0,027 » 230 — 270 -
Segmentos de compresiém especiales.| 3-—33 > 25280609 » i3 1 0,45--0,2) < 0,627/0,5 — 0,6 320 — 250
- Segmentos de compresién especiales..| 333 » 25—-28[06—=08]| » i » 1 0,15=0,2<0,0270,5 = 0,6 320 350
Otro 0. evieeioniciieee e » > » » 0,3 » > E » oy >

Estos segmentos del “E9-C. 29-750” presentan ana-

logias con los segmentos del motor americano “Wright-
Cyclone” por lo que se refiere a los contenidos de Si
¥y Mn, aun cuando, como ya se dijo, no contiene otros
que figuran en el americano.

Indudablemente, de cuantos segmentos se han es-
tudiado, los espafioles son los que ofrecen mayores ven-
tajas desde el punto de vista de los reducidos por-
centajes de metales especiales, aun cuando existan tam-
bién segmentos previstos con 0,3-por 100 de cromo
vy 0,5 a 0,6 por 100 de molibdeno. ' '

'por lo que a su dosificacién se refiere, sin embargo, los

limites de contenidos de sus metales constituyentes asi
lo hacen presumir. ‘

El acero de valvulas del motor “Hispano 12
Yers I”” es quizd, entre todos los contenidos en la ta-

- bla, el que presentando un porcentaje relativamente

Examen de valvulas de escape.—Referente al ma-

terial utilizado para la obtencién de valvulas de escape,
por la tabla VI se observa que la tendencia general-
mente seguida ha sido la de utilizarraceros Cr-Ni con
clevadas proporciones de estos metales. En estas ca-
tegorias quedan comprendides los motores ingleses
- “Merlin 11”7, “Tiger VIII” y “Mercury VIII”, asi como
los’ americanos “Twin-Wasp” y “Wright-Cyclone”,
francés “Gnome-Rhéne” y espafiol “E9-C. 29-750”. En
la composicién de los.mismos entran ademis otros ele-
‘mentos especiales, tales como el Mo, el W, y en casos
reducidos, el Co. ' ‘ '
Desde el punto de vista del ahorro de materia-
les, el acero utilizado en la valvula de escape del
“B. M. W. VI”, resulta muy interesante, ya que su
andlisis acusa carencia de Ni y Mo, siendo, en cambio,
sus constituyentes mds importantes el Cr y el W. Este
tipo de acero es similar al acero recomendads para
valvulas por Standard Methods, de American Sociéty
for testing Materials, yva que, a pesar de venir indicado
en su especificacién de un modo bastante impreciso

bajo de elementos especiales, ofrece, sin duda, mayores
garantias de utilizacion. Su ventaja es el muy bajo con-
tenido de Ni, disminuida ésta en. parte por el elevado.
contenido en.Mo; siendo preciso tener .en cuenta que
en el motor “Hispano” la cafia de la valvula va nitrura-
da, resultando justificado el contenido de Mo previs-
to. Ahora bien: cabria investigar la posible disminu-

“cién del contenido en este elemento cuando el estado ,

de utilizacién del acero fuera simplemente el de boni-
ficado. A su vez, el “Hispano 12-Z” prevé como mate-
rial de valvulas el acero C-4 de nuestra tabla normal,
utilizado en el “E9-C. 29-750”. _

Los aceros rusos cromo-molibdeno y cromo-tungs-
teno-vanadio resultan también dignos de tenerse en
cuenta, de ser posible, el obtener mas datos sobre sus
composiciones. ‘ '

El material utilizado en el “M-25" ruso queda com-
prendido exactamente, dentro de la tercera categoria

* citada, para véalvulas de escape de motores rusos, re-

129

sultando se
Krupp. =~

Los elevados contenidos de Ni y Mo hace que no
deba ser considerado este acero con caracter preferen-
te en consideracién econdmica para construccidén’ de
valvulas.

r un acero similar al alemidn W. F. 100-
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TABLA VI

“Aceros utilizados en lo fabricacidn de wvdlvulas de escape.

TIPOS C. Si. Mn. Cr. Ni. Mo. Ww. Co. | OBSERVACIONES
Rolls-Royce: . ] ‘
Merlin Il .o vrieremceianini e seaenaan 0,41 1,44 0,72 16,3 14?3' 0,10 2,95 ‘0,20 Cafia hueca
Hispano Suiza: ' ‘ _ !
12 YOS Lorvnnniririeeemieneeeeiian et * 0,40 2,51 059 | 10,35 0,1 1,08 » » |Tulipa hueca
10T, e e 04=05]1,0=1,2/05-08[12=13/ 12213225225 » :
Gnome—Rhcne 14 N. 2- B b 0,13 0,31 > 17,09 | 2294 020 » | Cafia hueca
Pratt & Witney: O . |
TWITIWASD e e+t e ereeeeesenieninrarnesaesneneqanenees 0,49 0,51 0,50 13,76 13,84 020 2,11 » |Talipa hueca
Armstrong (Siddeley) Tiger VIIL................ 0,48 1,54 > 1360 | 11,70 > 1841 »
Gnome-Rhone 14 M-6....oovrierrreiiaeeaneaainei. 0,18 > > 17,0 | 24,1 > » > | Cafia hueca
Wright-Cyelone G. 102-A............ o, 0,47 1,34 » 12,45 14,77 > 2,47} > |Tulipa hueca
Bristol-Mercury VIII ...t 0,50 1,65 . 0,70 13,66 | 13,55 » 2,74 | 0,59 |Tulipa hueca
B. M. WooVT it > 0,408 0,28 2,187 > » 6,47 | »
" Recomendado por Standard Methods Ameri. . :
can Sociéty for testing Materials.............. 0,5=0,71. » 0,3 0,5=—4.0 » » 1,515 »
TABLA VI.
(Continuacién.).
| _
TIPOS C. i . Si. Mn. Cr. Ni. Mo. W. |Co.|V. OBSERVACIONES
Tabla de normalizacion: % o ] ,
Categoria C-5...ocvvviiinnien 0,35 -— 0,45/ 2 =25 0,4--0,6| 9= 10 s 0810 » > | » | De utilizacién para vdlvulas
’ ) . _de admisién y escape.
~ Rusos: ) ] ’
Primera categoria.............. . R 5 2 s » 9 s | 2
Segunda categoria.............. s » » . 9 » 2 » F
Tercera categoria............... 0405 |1 =1,2005-0812--13[12-132--25|2-25| » | » | WF 100 Krupp.
TMA25 0,46 - 1,15 0,57 13 1237 | 2,13 218 [»{>»
E9-C. 29-750: l '
PIIMEro. ..oeeeeeeeeeeesstnnennens 0,35 — 0,452 =25 10,4=-0,6/ 910 081 » > |
SeguNdO. .vene i 0,4 -—-05 ‘1 = 1,20\0,5%0,8 12— 131 12 - 13i 2 2,5 22515 |

RESUMEN DEL ENSAYO

Realmente 10s motores examinados no representan

el estado actual del progreso motoristico aeronautico;’

pero muy probablemente las tendencias en el empleo
en cllos de aceros especiales significados son aun de

entera actualidad. Seflala la informacién recoglda en -

este ensayo respecto a motores ingleses, americanos
y franceses en relacién a los motores fruto de la téc-
nica alemana, que en la composicion de los aceros uti-
lizados en las construcciones se encuentra mayor con-
tenido de rastales, como son niquel, cromo, tungsteno,
si bien en el motor americano “Wright” sefialado se
observa también menor contenido porcentual de los me-
tales calificados como de dificil adquisicién.

La tendencia ahorrativa de la técnica alemana y de
la Wright, asi como en algunos aspectos las de las
otras técnicas, de las que son fruto los motores exa-
minados, se encuentra ya en.lo que se refiere a la cons-
truccién de algunos elementos de motor recogidos por
nuestra técnica motoristica, y aun puede decirse que
se sefiala en nuestra nueva tabla normal de aceros;
pero es una realidad la necesidad de investigar y ex-
perimentar ampliamente el aprovechamiento de aceros

" econdmicos para nuestras futuras construcciones.
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No debe olvidarse asimismo que en las conclusio-
nes que pueden deducirse de este ensayo es preciso te-
rier en cuenta el sistema de construccidén y las carac-
teristicas de los motores a que corresponden las piezas
examinadas.
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NUEVAS IDEAS SOBRE PROPULSION

Proyectos franceses y americanos con turbinas de vapor

Como continuacion a los.articulos sobre termopropulsion aparecz'dos en los nit-
meros 14, 15, 16 vy 17 de la Revistq, damos hoy esta ampliacion, que leemos en
Za Reyvista Flight y publzcamm por su cortesta.

“Llegan hastd nosotros noticias de que la firma Breguet
€n sus talleres de Toulouse, estd construyendo un tipo expe-
rimental de aparato termopropulsor proyectado por el inge-
niero R. Leduc, al que nos referfamos en log articulos sobre
este tema a que antes aludimos. :

El ingeniero francés Leduc patenté en 1933 un sistema
de termopropulsién. Segin Inter-Avia, el nuevo tipo experi-
mental es similar en los principios que se han aplicado para
su funcionamiento al eparato Caproni-Campini (también des-
crito anteriormente) ; -pere con. una importante diferencia:

mientras que el Campzm usa un tipo ortodoxo de motor ra- -

dial, refrigerado por aire, para mover un compresor de aire,
Leduc emplea pama este objeto una turbina de vapor. La
turbina, de tipo VUIA, desarrolla una potenma de 1.200 cv.
4 3.000 r. p. m.

Parece se han obtemdo satlsfa.ctorlos result.ados en las

experiencias hechas hasta ahora. No se dan detalles, sin em-
‘bargo, ni de la caldera ni de la 1nsta1ac1on de condenca,t:lon
- Indudablemente el vapor -debe de traba]ar en ciclo ocerrado.
El sistema de condensacién da lugar a problemas de dificil
solucién en la instalacién de un avién. El condensador debe
estar colocado en la corriente. principal de aire de tal modo,

que el calor cedido por €l vapor pueda ser absorbido por la .

corriente propulsora. El desarrollo de un avién con aparato
termopropulsor de este sistema debe observarse con intenso
interés por los proyectistas de todo el mundo: :

Con arreglo al estado actual del problema, no parece po-
- sible conseguir que les consumos de gasolina sean-tan ba_]os
como los de los motores- de combustién interna de la misma

potencia. La velocidad del aparato se ha calculado excederia

la de 500 km/h.

Primeros proyectos.

Los primeros esquemas de Leduc consistidn en-un cenduc-

to divergente que aumentaba la presién del “viento relativo”
creado por el desplazamiento del euercyplano al desplazarse.
La gasolina se-introducia por un gran nimero de inyectores
dispuestos en el seno de la corriente principal, como indica
el diagrama 1. La combustién de la gasohna era, sin embar-

Figura 1.

Primitivo proyecto de Leduc para avién movxdo por ‘termopro- -
o pulsidn.

La ﬁvura 2 es un modelo del proyecto de Leduc, expues-
to en el Salon de Aviacién en 1938. Este monoplano de ala
meedia, con un fuselaje de perfil currentilineo, era: a mode de
una concepcidn. fantastica del “avidn del futuro”. Las noti-
cias descriptivas daban al visitante del Salén, como datos,
una superficie alar de 16 m? un peso de 2.000 kgs. y una
potencia de 14.000 cv. El apanato podria hacer una veloci-
dad mixima de r.000 km/h, y un techo de 30 km. No se

“ tienen noticias de que este aparato haya pasado de su estado

268 mcompleta debido @ la peca compresmn que alcanzaba,

'y los consumos eran en cons;ecuenma éxcesivos.
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de modelo.
Creemos que estos proyectes de termopropulsores sin com-
presor, aungue ingeniosos, se fundan en ideas impracticables.
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Figura 2.

“El. avién del futuro”. Proyecto de Leduc, presentado en el Salén
. de Aviacién de 1938.

Parece ser indispensable la necesidad de un compresor, y
el Gltimo proyecto de M. Leduc confirma nuestro punto de
vista. ' :

Ambiciosos proyectos americanos.

Cuatro disposiciones diferentes de termopropulsores se han
publicado recientemente, como patentes americanas, con los
~nombres de Igor I. Sikorsky, M. E. Gluhareff y R. 'W. Gris-
wold, v asignadas a la United Aireraft Corporation. Trata de
conseguirse por este sistema la conservacién de la potencia
del motor por la utilizacién del calor del escape, mejorar la
refrigeracion del motor y mejorar las caracteristicas aerodi-
namicas de! perfil de ala.

,‘ = - 'T"
e I, = _h ./
[
F " s
Figura 3.

FSQUEMA DE INSTALACION NORTEAMERICANA.

A, motor radial. — B, ventilador. — C, cdmara de circulacién. —

D, turbina de gas. — E, turbina de vapor, —F, caldera calentada

por gases de escape. — G, condensador. —H, Bomba de circula-

cién. — J, cdmara de aire. ——5(, eyector. — L, abertura de salida
) e aire. ’

La velocidad en los

Como ampliacion del criterio expuesto respecto al Stirling,
que aparecié en nuestro wimero de jumio, demos a continua-
cidn el juicio que merece a Aeroplane el resultado de una
incursion realizada sobre Alemania con-bombarderos de tipo

- pesado. ‘ '
Por nuestra parte, seguimos ateniéndonos al juicio que
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La figura 3 es el esquema de una disposicién tipo, mien-
tras que otros esquemas se refieren @ instalaciones para mo-
tores en V, refrigerados por liquido. En él se aprovecha la
potencia desarrollada  per el calor del escape, tn el motor
principal y en la utilizacién de la potencia auxiliar para el
accionamiento de un generador eléctrico para calefaccion del
camarote de la tripulacion. :

Refiriéndonos al esquema, el motor radial 4 va monta-
de en una carena, haciendo por ella circular «l aire de refri-

_geracién, aspirndolo por una abertura fronta] por medio del
ventilador B. El aire circula entre los cilindros, enfridndolos,
y pasa a la cimara C, formada por el borde de ataque del
ala. De aqui puede hacérsele recorrer el borde de ataque
para evitar. la formacién de hielo. '

El ventilador se mueve por medio de una turbina de gas D
y una turbina de vapor E, montadas en un eje comin. La
turbina de gas comunica directamente con los tubos de esca-
pe del motor, mientras que la. turbina de vzpor se mueve
por el producido en la caldera F, calentada por los gases que
salen de la turbina. El vapor que escapa de la turbina pasa
por un condensador'G, y el liguido condensado es aspirado
por la bomba H, e impulsado a un depésito de reserva o di-
rectamente a la caldera, como indica el esquema.

"l ventilador manda el aire desde la camara del borde
“de ataque a la cAmara J, situada en la parte media del ala,
de donde es impulsadc, a través del condensador, a un con-
ducto interior K. Este ccmunica con una ¢ bertura L, alojada
en la supetficie superior del borde de salida del ala.

Se asegura que en esta forma se aprovecha practicamente
tedo el calor del escape, transformandolo en energia mech-
nica, que es utilizada para refrigeracién del motor y en au-
mentar la eficiencia aerodindmica del ala. Un chorro de zire
que se escapa a gran velocidad por la wbertura L, suma su
energia a la del aire que circula a lo largo. de la superficie
superior del borde de salida.

Por el aumento de velocidad del aire en la superficie su-
perior, puede aumentarse el area de presiones minimas, difi-
cultando la tendencia que tienen los filetes de aire en con-
tacto con la superficie del ala a romperse en las proximida-
des del borde de salida. i

La proporcién de energia potencial suministrada @&l mo-

" tor por la gasolina, y que se convierte en trabajo til, puede
aumentarse, l2l parecer, consiguiéndose asi un mejoraniento
en ld relacién del tamafio y peso del mctor respecto a la
velocidad y capacidad de tramsporte de un mayor peso atil
por ¢l aercplano. o :

En cuanto al consumo especifico de gasclina, como gene-
ralmente es elevado, se necesita este aumento de eficiencia
del avién para un mejor rendimiento econémice.”

bombardeos diurnos

entonces, por una deduccion hecha com datos ncompletos,
nos permitid asegurar, por comparacion con otros tipos de
apardfo similares, mo era fdcil que en el mismo avion se her-
manasen cualidades tan antitéticas como son mdxima veloci-
dad vy maniobrabilidad con carga extraordinaria de bowm-
bas. El regreso a sus bases de cinco entre doce supone el 58
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por 100 de bajas; que ninguna Aviacion del mundo podria so-

portar ni una semana, no ya por las pérdidas de material, que
cungue sensibles, pueden repomerse sin grandes trastornos,
sino por la de personal especialista de. piloto, observador, me-
cdnico, etc., que catdos en terriforio enemigo, com largum—
weas y exz‘mordm)arms condiciones de aptitud y entrenamiento,
son dificilmente reemplazables. Esta experiencia parece, pues,

seguir demostrando que com bombarderos pesados sélo som

posibles los ataques diurnos sobre objetivos enemigos dalaja-
dos de lcs jn'opms bases, realizdndolos a grandes alturas, sub-

sandndose asi, en parte, el inconveniente de la menor veloci-

dad vy eligiendo extemsos blancos para no disminuir eficacia.
Recientemente, la incursion de seis Boston, tripulados por
gquipos norteamericanos, que por ser la primera ocasion en
que intervienen fuerzas americanas en el Comiinente debe su-
ponerse estaban compuestts por personal muy seleccionado,
ka sido un fracaso. El primer comuniocdo norteamericano re-
coge, en efecto, el desastroso resultado, pues de los seis Bos-

. ton quedaron dos en cempo enemigo, no obstante haberse -
hecho la incursion ewm territorio holandés, haber durado el -

ateque sélo diez minutos y el haberse realizado con ‘fipo de
avion de bombardeo ligero. Tres circunsiancias favorables ol
éxito de una sorpresa (objetivo proximo, ataque répido, avidn
maniobrable). Sin embargo, tuvo el atacante un 33 por 100
de bajas.

“Los Lancasters, que fueron heroicamente a Ausburgo, se
emplearon como bombarderos torpederos, aceptando gran-
des riesgos para conseguir ostensibles triunfos. Pero con la
diferencia de que los riesgos de los aviones torpederos duran
unos minutos, mientras que los Lancasters estuvieron some-
tidos 7 ellos durante cuatro horas. En su viaje de 500 mi-
llas hasta Ausburgo y de otras 500 millas de- regreso, estu-
vieron expuestos a los ataques de la caza enemiga v i las
armas antiaérezs. Su tnica proteccién consistié en el vuelo
bzjo, maniobrabilidad, gran velocidad y armamento de sus
torretas. Ocho de los dece alcanzaron el bBlanco. Sélo cinco
de los doce regresaron a sus aerodromos de partida.

De las afirmaciones del primer ministro: “Ni una de

estas vidas se perdié en vano”, podemos deducir que la in-
cursién fué un éxito, pues el unpedlr la produccién enemlga
de material de guerra compensa con exceso cualquier sacri-
-ficio. Estamos, sin embargo, autorizados para creer que la
incursién fué més bien un experimento que un portento.

Asi como eran. de esperar grandes pérdidas en el asalto
de St. Nazaire, deben aceptarse las aéreas cuando objetivos
especiales reclaman ta atencién de los bombarderos. La expe-
dicién sobre Ausburgo ha sido una experiencia de la que pue-
den deducirse consecuencias de la necesidad de gran veloci-
dad en los bombardeos de dia, teoria que hemos defendido

“con frecuencia en lestas mismas paginas. No vamos a descu-
‘brir la maycr o menor velocidad de los Lancasters. Pueden
tener otras audaces misiones que desempefiar, y los buenos
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El bombardero Boston, para ataques dmrnos La R. A. F. emplea
con frecuencia. este tlpo de bombardero en sus.ataques a objetivos
préximos en territorio enemigo.

tante para considerar suficientemente protegido el vuelo del
avién. El enemigo tieme tiempo suficiente para disponer de
su caza y trazar un plan bien estudiado para intercepcién
-de los atacamtes. o para batirlos si-vuelan bajos. Sélo una
velocidad comparable con la de los cazas interceptores es
arma eficaz para burlarlos, pues pueden renovar sus ataques
y esperar socorros que entretengan a la caza enemiga, mien-
tras que los bombarderos, defendidos de los ataques por de-
bajo, llevan a cabo su misién defendiéndose con sus proplos
medios de los ataques de frente o por la cola.

- Semejantes velocidades no s posible ‘conseguirlas para
los bombarderos de la clase del Lancasters, siendo, por’ otra

- parte, los de esta misma clase los Gnicos que son capaces de

transportar bombas de peso convenientes para el ataque a
determinados objetivos Cuando los “pesados” necesiten em-
plearse en misiones especiales durante el dia, el Lancaster
puede, evidentemente, desempenarlas pero a toldc- riesgo, y

- la experiencia demuestra sin género de dudas las pérdidas a
que se expone.

blancos de los A. A. se consiguen, en la mayor parte de los -

_casos, por el conocimiento de la welocidad a la que el avién
se mueve. Pero por lo menos podemos afirmar que no son
lo suficientemente veloces para desempefiar estas misiones sin
exponerse a grandes riesgos.

En recorridos largos, la velocidad es la mejor defensa del -
bombardero. En misiones a poca distancia, tales como las

de los Blenheims a los muelles de Rotterdam, el vuelo a poca
altura es una proteccién. excelente. Cuando los bombarderos
tienen que volar durante horas sobre terreno enemigo, ni el
vuelo bajo ni equiparlos con torretas bien armadas es bas-

2

‘Para misiones ligeras durante el dia se necesitan bom-
bardéros de mayor velocidad. El tiempo demostrari si es
preferible el empleo de un mayor ntimero de bombas de me-
nor peso unitario lanzadas contra fabricas u otros objetivos
de superficie, o, por el contrario, menor namero de bombas
de gran peso. SI la fabrica de motores Diesel, de Auwburgo
hubiese sido bombardeada por 5o apamatos de bombardeo
medio, en lugar de por ocho bombarderos pesados, es posible
que se hubiesen conseguido las mismas destrucciones y el
porcenta,Je de pérdidas hubiése sido menor, supuesto que a
los aviones de bcmbarde.o medxo pudiese darseles la velocidad
-necesaria.

La incursién de los Lancasters fué, sin duda, una misién
bien -ejecutada. Advirtié al enemigo que la ofensiva de la
R. A. F. puede hacerse lo mismo durante el dia que por la

noche; puede alcanzar los lugares mis remotos de Alemsc-
nia, exponlendo toda la nacién a los ataques por sorpresa.
In1c10 ademés, con bombarderos pesades, misiones diurnas,
que s6lo de esta forma pueden conseguir alcanzar el grado
de eficiencia necesario, y demuestra ademas que los bombar-
deos diurnos pueden ser eficaces, aun frente & la oposicién
“enemiga, siempre que se empleen aparatos de caracteristicas
convenientes y métodos oportunos.”

3
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MOTORES DEL FUTURO

Un resumen de la situacién actual
de los aeromotores en el

mundo -

John W. Morrison

"El motor radial Prait and Wb;tney Double %asp, de 18 cilindros
. y 1.850 cv,, 22600 r. p. m. :

La elevada potencia especifica de los modernos motores
de Aviacion ha sido posible por el desarrcllo de las gasolinas
de elevado indice de octano. Sin gasolinas de roo-octano se

.hubiese perdido la batalla de Inglaterra. Recientemente los.
técnicos en gasolinas han producido la de rzo-cctano, que -

tiene. un 50 por 1oo mas de potencia que la de roc-octano
y resulta s6lo un 66 2/3 por 1oo mas cara. Como es’légico,
no pueden aprovecharse tedas las ventajas de la mayor po-
tencia de la gasolina de 110-octano sin que existan motores
previamenté proyectados para este exceso de potencia. Sin
embargo, reforzando simplemente algunos de los actuales mo-
tores, pueden aprovecharse las ventajas de esta nueva gaso-
+ lind en ataques de nuestros cazas contra Francia y territo-
rios ocupados. Pero por ahora Inglaterra y Estados Unidos
han decidido, al parecer, no hacer cambios en lo que se re-
fiere a la gasolina de 110-octano, por.las dos razones si-
gulentes
. Los trastornos que en la producmon resultarian si

todos nuestros motores tuviesen que ser modificados y re-
forzados. , ,

2.2 Un galén (3,5 litros) de gasolina de 110 octanos
cuesta alrededor de dos libres y contiene los ingredientes
vitales de 1 1/2 galomes de gasolina de 100-octano. '

(Publicado en la revista-inglesa “Flight”.)

Resumiendo las ventajas de la gasolina de 1ro-octano,
Times ha dicho recientemente que algim dia un avidn serd
capaz de volar desde Nueva York a Londres con el mismo
consumo de gasolina que actualmente se necesita para volar
desde Terranova a Londres, o llevar un 30 por 100 MEnos
de gasolina, y en consecuencia, una mayor carga ftil.

MOTORES “TITAN”

Motores con potencia de Titin, potencia- que no aver-
gonzaria a la de una turbina de vapor .de proporciones casi
normales, estan actualmente en pleno desarrollo en Améri-

. ca. El célebre proyectista Alexander P. de Seversky escribfa

en octubre de 1941, en un articulo aparecido en The Atlan~
tic: “No descubro ningin secreto si afirmo que actualmente
se realizan investigaciones sobre motores de Aviacién para
conseguir potencias hasta de 8.000 cv. Si imaginamos un
aeroplano semejahte al B-1g9, equipado con cuatro motores
de esta clase y con otras mejoras ya alcanzadas, vemos la
posibilidad revolucionaria de véejes alrededor del Globo sin
escalas (40.000 km.), con amplios margenes para operacio-
nes tcticas.” :

Después de estas presuncmnes, no creo que na.dle pueda
acusar a Seversky de ser pesimista.

MOTORES AMERICANOS

América ha sido considerada come la patria del motor
radial. Todos los bombarderos americanos estan equipados
con el Wrighy o €l Pratt and Whitney, motores radiales de
refrigeracién por zire, y todos tienen una velocidad méxima
superior a los 480 km/h. Actualmente ¢l- Double Wasp pa-
rece el mis a prop6sito para bombarderos de. tipo me-
dio, para transporte de tropas y para cazas de largo radio

. de accién. Yo creo que el motor Wright Tornado, de 2.500

caballos, ha sido elegido para equipar los nuevos modelos
del Lockheed el Bo'“zng y el Consolidated, bombarderos pe-
sados que se anunciaron el afio pasado.

Estos bombarderos serdn semejantes en dlmensmnes al
tipo original del Douglas DC-4, y podran volar a grandes
alturas a velccidades que podran competir con la del Spit-
fire. Aunque la mgzyor parte de la industria americana de
motores s¢ dedica actualmente al desarrollo de los refrigera-
dos per aire, un buen ndmero de ellas han proyectado sus
tipos especiales de motor, que indicaremos brevemente:

General Motors Corpomtmn Tiene actualmente en plena

produccidn el Allison V-12, d¢ 1.325 cv., refrigerado por li-
- quido. En opinién de los criticos, la cuahdad mas notable

del motor Allison es su amplio margen de adaptacion. Es
utilizable para zeroplanos trimotores con hélices girando en
sentidos contrarios. La seccidn postericr-del carter del reduc-
tor no forma un todo con el carter cigiiefial, lo que permite
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gerado por liquide y de 2.000 cv. de potencia, en cuya cons-
truccién esti interesado el Ejército norteamericano.

Ford. Construye unor de 12 cilindros en V y-que tiene
el mismo desplazamiento que el Rolls Royce “Merlin”. El
techo de este motor se considera que bate una marca, pues
se le da de altura de utilizacién 9.880 metros, -mayor que
la méixima, de 7.90o0 metros, que se supone al Junkers. La
potencia mixima en el despegue es de 1.800 cv. @.3.600 re-
voluciones por minuto, lo que equivale a.0,93 cv/cm?® de
superficie de émbolo, con un desplazannlento de 63 cv. por
litro de cilindrada.

Lycoming. El motor 0,12 30, refrigerado por liquido, de esta
firma, con sus 1.200 cv. de potencia méxima, a 3.400 r. p. m.,

~ Motor Allzson ¥-3420. Tipo experimental en doble V. Potencia
aproximada, 2.000 cv. .

su facil instalacién en aparatos como el Bell Airacobra, de
arbol principal prolongado, o para la formacién dei Allzson—
Double V-24, con dos Allison de 12 cilindros para una sola
hélice o dcs de contrarrotacién, coaxiales. Como ‘el peso en
vacio del Allisom es de 504 kcr. (tipo F), el peso especifico
resulta ser de 0,448 kg/cv. Por otra parte, se contintan los
estudios para amphar las posibilidades de adaptacién de este
motor al mayor ntmero posible de instalaciones para avxo-
ues con misicnes diversas.

. Situaci(m actual-de los trabajos.

Briggs. Parece ser que Briggs trabaja actualmente en
la fabricacién de un motor de gran potencia. El motor ultra-
ligero de acero premsado con soldadura hidrégena aténica, -

Motor en experimentacién, tipo Ford, de 12 cilindros en V
'y 1.000 cv. de potencia.

resulta excesivamente modesto para las actuales exigencias.
La pequefia carrera de su émbolo, 120 mm., se traduce en
una velocidad muy razonable del mismo: . la -de mas de 8oo
metros por minuto a maximo namero de revoluciones. Como
. motor de poca potencia ha construido esta Casa el de seis
cilindros opuestos, refrigerado por aire. El de siete litros

- Allison V-1710-(-15. Motor en V, de 12 cx]mdros, refrigerado por
liquido. Potencia de 1.040 cv, a 3.000 1. p- m. a 4.350 m. Montado
en varios cazas americanos. ,

$e ha construido en América cen el extraordinario peso- espe-
cifico de 0,360 kg/cv. Es posible que Briggs esté- constru--
yendo un motor ‘de esta clase de 3.000 cv.

" Chrysler. Se sabe que esta Ccmpafifa trabaja en un mo-~
for en V, de 12 cilindros y refrlfreramon por liquido, de unos
2.000 cv. de potencia. : )

Continental. Esta firma ha estado dediczda durante al-
gunos afos a un motor de 12 cilindros opuestos de 1.500 cv.,
“con_reductor de velocidades e instalaciones para montar en
el espesor del ala. Las noticias conocidas de este motor lo
hacen apatecer como el mas plgno de to_dos los COPPCldOtS Motor Lycoming O-1230,; de 12 cilindros horizontales opuestos, re-
hasta ahora y de una gran sencillez. Se tienen también no- frxoerado por liquido. Potencia, 1.200.cv. a 3.40U r. p. m, Velocidad
ticias de otro motor Continental de 12 cilindros en V, refri- _ limite, en plc’ado, 3720 r.p.m.-
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de cilindrada desarrolla 175 cv. a2 2.300 r. p. m., con hélice
- fija y gasolina de 73-octano. Con un calibre y una carrera
de 124 mm. X 98 mm.,, la velocidad méxima del émbolo es
stlo de 453 m/minuto. :

Los largos brazos del cigiiefal de este motor son elipti-
cos, para disminuir espesores y. reducir la separacién de los
tres bloques de-cilindros a un minimo; realmente, la sepa-
racién es séla de o,45 del calibre, sin masas de compensa-
cién. Después de la guerra los motores Flaf, 6 cilindros,
Lycoméng-Framklin pueden llegar a ser los méas populares
para aviones ligeros.

Packard. Esta famosa ﬁrma ha estado dedicada durante
eerca de treinta afios a la produccién de motores V-zz. El
Packard 1.350 cv. se emplea como motor marino en las lan-
chas americanas PT, que desarrollan una velocidad de 112
kilémetros/hora, y son semejantes a las -M. T. .B. inglesas.

Packard trabaja actualmente en un motor de 2.000 cv., pro-

bablemente de 12 cilindros en V.

Entre los nuevos motores ingleses esta el Rolls Royce
“Vulture”, de 24 cilindros en X. Antecesor del Vuliure fué,
probablemente el proyecto patentado por el finado sir Henry
Royce (Mr. F. H. Royce) en 1925. El motor original tenia
16 cilindros en X; pero se diferencizba del Napier “Cud”
en que los 4ngulos entre todos los codos eran de go°. Se ha
conseguido eliminar las oscilaciones del par de inercia con
un arbol cigiiefial con codos a 135° que se apoya en cinco
cojinetes; lleva también bielas m2estras semejantes a las usa-

‘das en casi todos los motores en'V de 12 cilindros. Sin em-
bargo, esta disposicion no ha debido parecer a propdsito para
el motor de 24 cilindros en X, refrigerado por liquido, por
el gran aumento en la longitud del arbol cigiiefial y bloque
de cilindros. La longitud total del blogue en un motor X-24

resulta, en efecto, tan grande, que el aumento €n 1,5 cm. de’

la distancia entre cilindros supone un aumento en la longi-
tud total del bloque de casi 35 cm.

Se obtiene un apreciable ahorre de peso en los motores
de Aviacién celocando los cilindros muy proximos y - dismi-
nuyendo la relacién carrera/longitud de biela.a 1/1,7 en lu-
gar-de la 1/2 que se da a los motores de automévil. Con

distancias entre cilindros de valor aproximade de dos centi- -

metros, la longitud del eje del codo se reduce, siendo de
57 mm. en un motor como el Rolls Peregrine, de 127 mm.
de calibre; este espacio es €l minimo indispensable para una
biela de horquilla y una plana.
Se ha sugerido que este problema podria resolverse usan-
do una biela maestra y tres bieletas. Pero hay que tener en
cuenta que si es cierto que se emplean bieletas en los mo-
-tores radiales, la longitud del eje del codo cigiiefial en ellos
resulta, por lo menos, un 50 por 100 mayor que la de los
motores refrigerados por liquido con cilindros del mismo ca-
libre, y que la biela maestra es de una sola pieza; asi es
que no se necesita espacio para los tornillos de blela

El “Fuselado X"'.

Sélo los que han estudiado la colocacion del motor 24-X
en el avién pueden apreciar la labor colosal que ha habido
que vencer para poner en servicio el Vidture; Ja de los mo-
tures V-r2. y H-24 no es nada en comparacion a ésta.

- El Vaulture ha sido descrito como dos Merlin unidos; es
dificil emcontrar afirmacidn méis ligera que ésta. El mismo
escritor decia que el desplazamiento de este motor era de
41,47 litros, probablemente correcto, y su calibre y carrera,
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de 127 mm. X 140 m, que supone una c111ndra;da total de
42,67 litros.

La disposicién de los orga.nos auxiliares en un motor de
poca superficie frontal es siempre muy engorrosa. En el caso’
del Vulture, las transmisiones del arbol cigiienal y el siste-
ma de encendido van en el extremo del 4rbol, cerca del pun~
to nodal, en el que la transmisién ‘es mis suave que en la
parte postenor del mismo.

El Rolls Royce “Peregrine” es un motor de dimensiones -
relativamente reducidas y que se ha calculado para desarro-
llar mas de 1.000 cv: de potencia; la instalacién Whirlwind
contribuye seguramente a darle el aspecto de sencillez que
tiene. Puede observarse que la toma de aire del carburador
esta oculta y que tanto este reire como €l empleado para la
refrigeracion de los elementos arIO]adOS en ¢l ala se admite
por el borde de ataque de la misma.

En la discusién de las caracteristicas que deben exi-
girse a los nueves motores, el Mayor Halford se mostré par-
tidario el pasado afio de Ia inyeccién de gasolina, valvulas
de manguito-y turbocompresores accmnados por los gases de
escape; abogaba por carena de motor de didmetro minimo
respecto a la caperuza de la hélice y generalmente concén-
trica con ésta.

El Mzyor Halford fué el proyectlsta del Gipsy X1I pa.na.
el Havillond “Albairos”. Lo acabado de la instalacién habla
mejor que ninguna palabra de la autoridad de las opiniones

del Mayor Halford.

de 12 cilindros en V, refrigerado
Potencia de 885 cv. a 3.000 r.'p. m. y altura de
4.575 m. Cilindrada total de 21 !/, litros.

Motor Rolls Royce ‘' Peregrine’’,
por liquido.

El motor Mapier “Sabre”, de 24 cilindros en H, de 2.350
caballos, entrard pronto en servicio, y sus caracteristicas des-
pertarin gran interés a éste lado del Canal, como segura-
mente entre nuestrcs enemiges.

Ninguna noticia de nuevos motores Bristol estamos auto-
rizados a publicar; .pero si podemos asegurar que sir Rod
Fedden no es de los perezoscs.

El Bristol “Hércudes” ests dando excelentes servicios en
muchos tipos de aeroplanocs. Desde que el Stirling va equi-

. pado con Hércules o Cyclone de 14 cilindros, motores am-

bos de la misma potencia; ha sido posible establecer un pa-~
rangén entre los rendimientos de los motores equipades con
valvulas de manguito u ordinarias.

.Antes de la caida de Francia se sabia que los franceses
tenian un cierto numero de motores nuevos en preparacion,
incluyendo unc de 24 cilindros, refrigerado por liquido, en
varias filas (seis filas de cuatro cilindros cada una). Tenfan
el Bugatii de 16 cilindros opuestos, .de refrigeracién por li-
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El Bristol- Hércules, de 14 cilindros en doble estrella. Potencia,
1.600 cv. a 2.900 r. p- m. y un peso en seco de 830 kg

.

quido, apto para instalacién en el espesor de’l ala. Reciente-
mente el proyecto del Hispamo-Suiza en V, de 12 cilindros,
alcanzé los 1.500 cv., anticipAndose la posibilidad de un
aumento de potencia hasta 2.000 ¢v., con una cilindrada to-
~tal ‘'de 36,07 litros. El Hispano “H-24", refrigerado por li-

quido, de 72,14 litros de cilindrada total,. originalmente de.

2.400 cv., puede llegar a aumentar su potenCLa hasta 4.000
caballos en poco tiempo.

Un francés notable dijo en cierta ocasién: “La guerra es

la industria nacional de Alemania.” No. creo que entre nos-
otros haya muchos que discutan tal afirmacién. Cuando los
alemanes proyectan motores los hacen desde un principio
pensandc en su utilizacién en la guerra. Aunque fueron los
franceses los primeros que desarrollaron el primer motor-
cafién en 1918, un-8 cilindros en V, Hispano, los zlemanes
se apoderarcn de la idea, y supongo que el g5 por 100 de
sus motores de primera hnea son de esta clase.

También con la guerra en el pensamiento estudizron y

Motor Hispano Sui-

za, de 24 cilindros-
en H, con dos com-

presores y 12 carburadores. Potencia de 2.000 cv. a 2.400 r. p. m. .
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aplicaron la inyeccién de gasolina a sus motores de modo que
pudiesen funcionar cualquiera que fuese la posicién en vue-
lo del zvién y que no produjesen interrupciones bajo la in-
fluencia de un valor negativo de la gravedad. Por falta en
sus gasolinas de clevado indice de octano; del “alkylato”,
una.- sustancia de las gasolinas obtenidas del gas natural o
de los subproductos del “cracking” en las gasolinas norma-
les, tuvieron necesidad de acudir a los grandes motores de
mucho volumen de cilindrada, cuyos gases de escape serian
obstaculo a la buena V151b1hdad del piloto si iban monta~
dos cabeza arriba; y se invirtieron los motores para evitar
este inconveniente. Finalmente, normalizaron la. construccién
para un calibre de cilindros de 150 mm., evitando discusio-.
nes y complicaciones.

Las afirmaciones alemanas.

Alemania asegura que produce actualmente el motor mas

- potente del mundo y en grandes cantidades, para el cual re-

clama también un consumo
te bajo;

especifico de gasolina sumamen-
asegura ademas que fabrican un excelente turbo-

motor. El nuevo motor alemén es casi seguramente un Mer-
cedes Benz, posiblemente un H-24, de 70 litros, aproximada-
mente, de cilindrada total, y que deearrolla una potencia
de 3.200 cv.

- Wright “Cyclone” G R 2600- A 5 B, de 14 cilindros en doble estrella;

Compresor de dos velocidades. Potencia en el despegue de 1.600 cv.

y de 1.275 cv. a 3.500 m. de altura. Los dltimos modelos alcanzan

potencia mixima de 1.700 cv,

El Heéinkel 177, bombardero pesado, se creyb hasta hace
poco que iba equipado con cuatro Mercedes, montados dos
a dos en “tandem”; pero las dltimag mforrmacmnes indican -
que el r77 lleva actualmente dos Unitwin, de 24 cilindros
en H, que pueden o no pueden llevar hélices de contrarrota-
cién; las ventajas de un equipo de esta clase es de suponer
sparezcan interesantes a todos los provectistas,

Uno de los mis interesantes de los nuevos miotores ita-
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lianos es el Isotta Fraschini Ganune, de 12 cilindros en V

invertida refrigerados .por. aire. La potencia de despegue es

de 1.700 cv., @ 2.200 I. p. m. Para desarrcilar tan elevada
potencia con tan moderado numero de revoluciones hay que
suponer a este motor .una gran cilindrada, superior segura-
mente a los 50 litros. Anteriormente los italianos usaban con
frecuencia un calibre de 175 mm.; con el mayor valor de
los que se utilizan para la relacién calibre/carrera, las di-

mensiones del cilindro resultaran: calibre, 175 mm.; carre-

ra, 192,5 mm.; cilindrada total, 55,562 litros.
Como anteriormente se ha indicado, se consiguen muchas
_ ventajas con la adopcién de motores de 12 cilindros en'V in-

vertida, aun con un desplazamiento de 53,5 litros; el motor-

Gamema parece ser convenientisimo para cazas monoplazas
o destructores de bombardeo ligero. ' ;
. Tanto Rusia ccmo Japén estdn produciendo excelentes

motores para las distintas misiones. Es posible que Rusia

tenga que cesar en breve la fabricacién de motores con licen-
cia extranjera que actualmente construye, debido a sus bajas
caracteristicas, y dedicarse por entero a los proyectos de mo-
‘tores rusos. _

Ejemplos de la fabricacién japonesa de motores Pratl
and Whitney “Twin Wasp” hen sido estudiados por la téc-
nica americana, encontrands que su-fabricacién es excelente,
y diferencisndose de la fabricacién americana Unicamente en
que las aletas de la culata de los cilindros no estan tan juntas.

Caracteristicas de motor tipo segfin dimensiones de
cilindros, )

Puesto que parece orientarse Ia técnica modernamente ha-
cia los cilindros de las mayores: dimensiones tolerables, va~
mos a comparar tres motores hipotéticos de 12 cilindros

en V, basados en €l motor Rolls Royce RM-2-M, para ga-.

solina de 100-octano, que temfan una potencia maxima de
1.320 CV. & 3.000 I. P. mM.: .

Calibre y carrera:

127 mm. X 139 mm.; 151 mm. X 166 mm.; 178 mm. X 195
milimetros. '

Volumen:
21 1/4 litros; 36 3/4 litres; 58 1/4 litros,

CURTISS

"HELLDIVER”

MONOPLANO

BOMBARDEO
EN

PICADO

Agosto 1942

Potencia mdxime:

1.150 cv. a 3.250 r. p. m.; 1.600 cv. a 27950 r. p. m;
2.000 cv. a 2.350 r. p. m.

Potencia por litro : .

5412 cv.; 43,54 cv.; 34,38 ev. : :
Vialumen gor. cilindro : ' '

“L77 L; 3,06 1.5 4,85 1. _

Potencia mdaima por cilindro:

95,8 cv.;.183,3 cv.; 166,6 cv.

Por los datos anteriores puede verse que existe poca di-
ferencia entre las potencias del Merlin y Peregrine funcio-
nando con gasolina de roo-octano y velocidades semejantes
de. émbolo. Mr.: Rodwell Banks ha sugerido la conveniencia
de utilizar un calibre comin en todos los motores, de ocho
pulgadas (203 mm., aproximadamente), y qué la potencia
obtenida para un motor de 24 cilindros de 6 X 6,6 pulgadas
(cilindrada total, 73 1/3 litros). puede llegar en 1944 a 5.000
caballos, a 4.570 m. de altura, con gasolina de roo-octano;
un motor semejante, pero con calibre y carrera de 7 X 7,7
pulgadas, podria desarrollar en estas condiciones 6.250 cv.

Personalmente me inclino a dudar que sea- conveniente
el proyecto de motores tan cargados, aun en el caso de que
las anteriores potencias fuesen posibles con gasolina 110-0C-
tano. Después del estudio y gran nimero de motores moder-
nos para cazas, bombarderos, transportes-correos e hidros-
canoa, parece razonable suponer que una potencia de 200 cv. -
por cilindro es suficiente en la mayor parte de los casos. Un
motor de buenas caracteristicas serfa €l siguiente;

Tipo y refrigeracion: 24 cilindros en H, refrigérados por:
liquido. : ‘ ,

Calibre y carrera: 158,7 mm. X 174,6 mm.

Distancia entre cilindros: 177,77 mm. -

Citindrada total: 82,95 litros.

Volumen por cilindro: 3,456 litros.

Potencia mdximia: 4.800 cv. a 2550 r. p. m. al nivel dek
mar. -

Potencig por litro: 57,86 cv.

Potencia por em® de superficie de émbolo: 1 cv /em’.

Velocidad media del émbolo: 1.030 m/min., a 2.950 r. p. m.

Peso en seco: 1.900 kg. '

Peso especifico: 0,395 kg/cv.

Este aparato, al que asignan
los americanos caracteristicas
‘extraordinarias de velocidad,
. autonomia y carga de bombas,
esta destinado al servicio de la
Armada.como avién embarca-
do, y va equipado con motor
Wright “'Cyclone” de 14 cilin-
dros en doble estrella, de res-
tablecimiento de potencia. a
dos alturas: la primera a 1.250
metros,2.500 r.p.m. y 1.700 cv.,
v la segunda a 4.300 metros
y 1.4530 ¢v. -
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prlmera Reglon Aerea rec1be su Bandera,

que 3uran 3. 500 reclutas

El gerodromo de Getafe vivié e hizo
-vivir a todos los presentes momentos in-
tensamente pabridticos en la solemne en-
trega de la bandera o la pirimera Regibn
Aérea, que mandae el General don Joa-
quin Gonzdlez Gallarza, verificads en la
madiane de ayer. Una ilustre dama, en-

ﬁobleoida, por el mds alto atributo que

‘cabe reconocer en una mujer—el de su
condicion de madre de un héroe—, fué

madrina del acto. En su figura enbutio- -

da todos wierom, con emocién que empa-
Aaba la vista, el preoede’nte fisico y mo-
ral de una de las mds puras glorias de
nuestra historia. moderna: la de Joaquin
Garcia Morato. Porgque st ’ellq, dio el ser
al hombre excepcional que habia de ra~
yar el cobalto de nuestro cielo con los

" lidad contraida.

mds audaces giros de su hélice siempre
victoriosa, supo mucho mds infundir en
su espiritu el aliento gigente que lo ele-
varie. a los cimas culminantes del honor
castrense, '

La voz maternal, transide de ausencia
wrreparable, supo encontrur acentos fir-
mes al pronnciar estas belligimas pala-

-bms, dirigidas al General Gollorza:

“Ewrcelentisimo *sefior : Habéis querido

que. fuese yo quien entregase a la pri-
mera Regién Aérea esta bandera, con lo
que, o lo vez que honrdis la memoria de

mi hijo, asocidis o este acto el recuerdo

de cuantos compaiieros suyos dieron . la
vida, por la glovia de Dios y por la de
Espaiia. Por eso, si es mi mono la que

. en nombre de ellos os la ofrece, es su

memoria ln que en estos momentos debe
hablar o vuesiro covazén ¥ « vuestra vo-
luntad pare que hagdis que esta bande-
ra corone, hechas rewnlidades, todas lus
esperanzas de una FEsvafic mejor, con

que elles  murieron. ,un Espanal Vi~

va Francol!”

El Jefe de la primera Regzén al con-
testar, hablé com calor de lo responsubi-
“Cargade de recuerdos
y de glorias, como la mds me]a de las
bamdems, llega a@ nosotros oa/rgada tam-
bién de exigencias, ¢ las que en su dia

juramos dar satisfaccién, como hoy se

la, ofrecemos a la memoria de nuestios
mauertos gloriosos, cuyo sacrificio hemos
de hacer fecundo por Espuiia.” ‘

Bajo un radiante sol, desde el altar
levantado ante el hangar principal del
aerodromo, al .que prestaban la guardic
serena de su estdtica actiéud un Hein-

149

el v un Fiat y las bocas alzadas de -
unas. piezas antiaéreas, Nuestra Sefiora
‘de Loreto presidié &l solemme .acto, del
que o continuizién damos une breve in-
formacién grafica y escrita,

" En el -aerodromo de Getafe se celebré
el domingo 28, con gran brillantez, ‘la
bendicién y entrega del estandarte a las
fuerzas de la primera Regién Aérea y
la jura de la ensefia de la Patria por los
nueves soldados de esta Arma.

A primeras horas de la mafiana co-
menzaron a llegar al aerodromo de Ge-
tafe las personatidadey invitadas. Al ha-
cer sy entrada en el aerodromo.e] Mi-

. mistro del Aire,” General Vigén, fué re-

cibido por el Jefe del aerodromo.y le
rindié honores una compama formada
en la plaza de acceso al mismo,
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'Asistieron al solemne acto el gobema—
dor mlhtar de Madrid, General Sienz de
Buruaga; los Generales Gonzalez Gallar-
za (don Joaquin y don Eduardo), jefes
de la primera Regiém Aérea y del Esta-
do Mayor del Ejército del Aire, respec-
‘tivamente; Generales Milldn Astray,
Aymat, Ganzalo Herrera, Prada y otros;
autoridades, jerarquias y numeroso pi-
blico. También asistieron los agregados
aéreos de distintas Embajadas. .

"El campo de aviacién estaba profusa
y bellamente adornado con gallardetes y
banderas. Adosado a unos de los hanga-
res se levanté un altar de campafia, pre-
sidido por un crucifijo y una imagen de
Nuesttra Sefiora de Loreto, Patrona de
la Aviacién espafiola. A ambos lados del
actor, artisticamente colocados, habia
distintos atributos del Arma, y enmar-
cando el recinto, en perfecta formacion,
un centenar de aviones de caza.

En una tribuna especial se situaron
el Ministro del Aire; General Vigdn; la
madre del glorioso aviador Joaquin Gar-
cia Morato, Generales y autoridades de
Madrid. El sefior Obispo de Madrid-Al-
cald, doctor Eijo Garay, se gitué junto
al altar

Frente a éste, famnados en columna
de honor, se hallaban los reclutas per-

_tenecientes a todos los servicios del Ejér-
cito del Aire: Artilleria antiaérea, In-
genieros y tropa, que en niimero de 3.500
habian de prestar Juramento a la ban-
dera.

Oficié la santa misa el ca;pellan del
aerodromo de Getafe.

Terminada la misa, el sefior Obispo,
revestido de pontifical, bendijo solemne-
mente el nuevo estandarte de las fuer-
zas de Ia Regién Central Aérea. Fué ma-
-drina de este estandarte la madre del
heroico aviador Garcifa Morato.

Finalmente, todas las fuerzas de Avia-
cién desfilaron ante el Minigtro y auto=
ridades vitoreando -a Espafia.y al Cau-
dillo.

Los invitados pasaron al cuarto de
banderas, donde fueron. obsequiados, A~
la tropa e le sirvip el domingo una co-
mida extraordinaria y por la tarde asis-
tieron los soldados a diversos festejos..

* % %

. Con motivo de,los solemnes actos ce-
lebrados el 28-de junio en el aerodromo
de Getafe, el excelentisimo sefior Gene-
ral Jefe de la primera Regidn Aérea di-
rigié 4 sus soldados la siguiente alocu-
cibn:.

“Soldados de la pmmera 'Reguon Ha-
béis sido testigos y protagonistas de dos
actos trascendentales para la Patria y
de toda pureza militar. Por ellos hemos
adquirido dos responsabilidades: una, co-
lectiva, propia de la Regién, a cuya ca-
beza me encuentro, cual es el depdsito
.y custodia de la ensefia, y otra, indivi-
dual vuestra, cual es el Juramemd;o que
habéis prestado, Paso por alto su signi-

- ficacién e importancia, pues ya vuestros
jefes inmediatos ¢e han ocupado de ello;
quédame solamente a mi insistir en su
trascendencia.

No hay nacién fuerte, independiente
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y libre, si no estd respaldada por la
fuerza y si a-ella no le anima um espi-
ritu que la haga respetar y si es preciso
temer, Esto justifica la razén de ser de
los Ejércitos, pues en ellos sé apoya su
vida y prosperidad. Pueblos viriles con
el pensamiento puesto en el mas alld =
- costa de los sacrificios que sean, imbui-
dos en el amor a la Patria, serdn pue-
blos libres y dignos de figurar en 1a His-
toria, ya que harin frente .¢on gallardia
a todo cuanto trate de socavar sus prin-
cipios. Ahora bhien: esa fuerza, para cque
sea aprovechada, ha de ir canalizada en
un Mando, y éste exige a su vez una
instruccién y un espiritu-en los elemen-
tos que ha de dirigir; para ello se os
llama a las armas, separindoos tempo-
ralmente de vuestras familias ¥V propios
intereses para que atendiis.a los de la
Nacidn, en la que se funden todas las
actividades de la Patria, ya que ellas
constituyen su ser. Pero no Dasta sl
Mando, ni las armas, ni una perfecta
instruccién, si ella no va animada de ese
espiritu que le dé vida, que empieza en
la educacién ciudadana, en 1la familia,
sigue en los talleres, escuelas, universi-
dades, etc., etc., y al llegar a nosotros
se convierte en las virtudes militares,
que son el crisol en que se funden nues-
tras almas, las que dan fuerza'y vigor
a .-nuestros corazones. Sin ellas habra
multitudes armadas, fuerzas sin cohesién
que se desbandan a la primera adversi-
dad, pero nunca Ejércitos, pues éstos lag
requieren profundamente para llegar, si
es preciso, al herofsmo. Nuestra Histo-
ria nos marca este camino: subordina-
cién, disciplina, obediencia, - abnegacién,
sacrificio y encendido amoy patrio, somn
estas virtudes, que se resumen en dos:
obediencia, jobediencial; disciplina, ;san-
ta disciplina! ’
Pero no basta sentirlas: las. tenemos
que tener inculeadas en el . alma. Que
ellas sean vuestra gufa; con ellas se os
hari facil hacer honor al juramento que
habéis prestado ante el altar sagrado'de
la Patria, er el que habéis hecho ofren-
da de lo mis que ¢l hombre puede ofre-
cer por ellas, que es la vida, y 1a habéis
sellado con un beso de amor en la cruz
.de la espada con el pafio, pasando acto
seguido por debajo de sus pliegues en
peticién de que os recoja con el mismo
amor en su seno. a
Ya veis si tiene trascemdencia el ju-
ramento que habéis prestado. Tenedlo
siempre presente en vuestra vida, asf co-
. mo la mira puesta en el bien de la Pa-
tria, y de este modo, siendo reflejo en
vuestro ser, cuando lleguéis a vuestros
hogares con la satisfaccién del deber
cumplido, lo inculearéis sin daros cuen-
ta a vuestros hijos, y todos unidos en
apretado lazo alrededor del Caudillo, ha-
remos la Espafia grande y libre que
marca nuestra Historia y mandan nues--
tros Caidos, R o o
jSoldados del Aire! Desde este momen-
to sois soldados conscientes de vuestras
obligaciones y deberes. A partir de hoy
sois ‘mayores de edad en las armas. Que
vuestros actos tengan por guia este ju-
ramento. No duda de ello vuestro Ge-
neral. ‘
i Viva Espafia! ;Viva el Jefe del Es-
tado!—Joaquin Gallarza.” '




Traslado al mausoleo eﬁgi

siefe aviadores alemanes

Con gran solemmidad se efectud el
dfa 2 del pasiado mes de julio, a las diez
de la mafiana, en el cementerio de Nues-
tra Sefiora de la Almudena, el traslado
de los restos de siete aviadores alemanes
que hallaron la muerte combatiendo en los
cielos de Espafia durante los dias de nues-
tra Cruzada, al mausoleo que ha ‘sido eri-
gido para el perpetuo reposo de aquellos
voiuntarios de la Legi6én Céndor.
© Bl monumento es una sencilla cons-
truccién restangular, situada proxima a
1a entrada del cementerio en el lado iz-
quierdo. Estd rodeada por un barandal
de cemento. Al fondo.se hallan alinea-
das las siete sepulturas, detrids de las
cuales figuran otras tantas lapidas comn
los mombres de.los caidos, adosadas a la
estructura vertical de la econstrucciém,
sobre Ia que figura la siguiente leyenda:
“Legién Condor. Aviadores muertos por
Dios y por Espafia. ;Presentes!” Los
aviadores caidos son: Hinz Lignetz, Jo-
sef Ullman, Johan Seitz, August Heyer,
Leo Falk, Georg Ubelhack y Walter
Brotzmann. _ .

Daban guardia al mausoleo miembros
de la Juventud nacionalsocialista alema-
na, a cuyo frente se hallaba el doctor
Huber, en representacién del jefe del
Partido macionalsocialista, sefior Thom-
sen. Formaron también representaciones
del Fasecio italiano, de la colonia alema-
na en Madrid y del Colegio Aleman. Al .
fondo - se colocaron numerosos mastiles
con las banderas alemana, italiana, por-
tuguesa y espafiolas. :

Minutos antes de la hora marcada
llegd al cementerio €1 embajador de Ale-
mania, sefior von Stohrer, que fué reci-
bido por el Ministro del Aire, General
Vigén. Rindié honores una compafiia de-

" Aviacién con banda de masica, que in-
terpreté el himno nacional alemin. In-
mediatamente se procedié al traslado de
los restos, que -s¢ hallaban en el depé-
‘sito, y fueron conducidos a hombros por
aviadores espafioles hasta €] mausoleo
donde -reposaran definitivamente.

El cortejo ve organizd de la siguiente
manera: abria marcha una escuadra de
gastadores del Ejército del Aire, segui-
da por soldados portadores de grandes
coronas de flores enviadas por el emba-
jador de Alemania, el Partido nacional-
socialista, la Embajada de Italia, el Mi- ~
nisterio del Aire, la primera Regién Aé-
rea, la Diputacion Provincial y el Ayun-
tamiento. Iban a continuacién, precedi-
dos por el clero con ecruz alzada, los sie-
te féretros, llevados a hombros por avia-
dores espafioles,
 Los féretros estabam cubiertos con la
bandera espafiola. En el centro se veia
la cruz. gamada y en la cabecera el cas-
co de acero rodeado de laureles. A los




do a la :»I.egi(’)h Condor de

caidos en nuesfra (ruzada

lados iban soldados de Aviacién con
grandes ramos de flores. :

Formaban la presidencia el embajador
de Alemania, sefior von Stohrer; el Mi-
nistro del Aire, General Vigén; el en-
cargado de Negocios de Italia, marqués
de Fracassi, en representacién del em-
bajador, sefior Lequio, y el General Jefe
de la primera Regién Aérea, General
Gonzalez Gallarza (don Joaquin).

En una segunda presidencia figuraban
el General Garcia Pallasar, en represen-
tacién del Ministro del Ejército, Tenien-
te genera] Varela; el Contralmirante
Vierna, en representacién del Ministro
de Marina, Vicealmirante Moreno Fer-
nandez; el General gobernador militar
de- Madrid, General Sienz de Buruaga,
que ostentaba, ademdis, la representacién
del Capitin general de la primera re- .
gién, Teniente general Saliquet; el mar-
qués de Suétor de Santillan, en repre-
sentacién del Vicealmirante Moréu; el
ajcalde de Madrid, sefior Aleocer; =] go-
bernador .civil 'y jefe provineial, don
Carlos Ruiz; el presidente de la Dipu-
tacién, don Luis Nieto Antfinez; el sub-
secretario del Aire, General Sienz de
Burunaga (don Apolinar), y el Jefe el
Estado Mayor del Ejéreito del Aire, Ge-
neral Gonzilez Gallarza (don Eduardo).

Seguian luego los Generales Millan
Astray, Gonzalo, Aymat y Martinez He-
rrera; todos los jefes y oficiales  del
Ejército del Aire libres de servicio, re-
presentaciones del Ejército y de la Arma-
da, numerosos miembros del Partido na-
cionalsocialista alemin y otray represen-
taciones. ’

En una tribuna levantada fremte al
monumento se encontraban los ministros
del Japdén, Rumania, Manchukuo y Es-
lovaquia, un representante de la Emba-
jada de Portugal, agregados de las Em-
bajadas citadas y otras representaciones.

Los féretros fueron depositados ante
sus sepulturas, y el clero rezb un res-
ponso. Seguidamente el ministro del
Aire, General Vigém, promuncié las -si-
guientes palabras:

“Al rendir nuestro wltimo homenaje a
estos camaradas, cotdos por Dios y por’
Espaiia en las filas de la Legién Cén-’
dor, renuevo, en nombre del Ejéredio del
Aire, el testimonio de nuestira imborra-
ble gratitud hacia todos agquellos aque en
horas de terrible prueba pare nuestra
Patria, con el mds. generoso desinterés,
sin otro estinulo que el de 9u solidari-
dad ante el peligro comumista, vinieron
o luchar o nuestro lade, dando siempre

~magnifico ejemplo de wvalor y de fideli-
dad al deber y prodigunde su esfuerzo
y su sangre en todos los frentes.

- Piadosamente guardaremos lo memo-
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ria de los que cayeron en nuestre suelo,

‘Y en nuestro dnimo estard siempre tam-

bién el recuerdo de aquellos otros que
hoy luchan y mueren bajo otro cielo, pe-
ro frente al mismo enemigo. [Vive Ale-
mania! jArribe Espaiial”

_ El embajador de Alemania promuncid
el siguiente discurso:

“Frcelentisimo sefior Ministro; exce-
lentisimos sefiores Generales, Jefes y Ofi-
ciales; compatriotas: Awnte todo, mi ge-
neral, permitame expresarle el agrade-
cimiento mds stncero y mds cordial, mio

~y de todos nosotros, por las. emocionan-

tes palabras que acaba de pronunciar,
en las cuales ha realzado el espiritu de
hermandad que liga al Ejército espafiol
y ol Ejército del Reich; este lazo espi-
ritual se refuerza hoy en este acto g0-

- lemne.

Afim estd en la memoria de todos aque-

e gloriosa guerra espefidla, en la cual

los wvoluntarios . alemones, formando la
Legién Céndor, combatteron al lado de
sus comaradas espaiioles en araes de la
sagrade cousa de Espaiia. Hoy, en com-
bio, son los voluntarios espafioles los que,
constituyendo la heroica Division Azul,
bajo otro cielo pelean victoriosamente
contra los soviets. ‘ .

Reunidos ante lo tumbg de estes avid-
dores alemanes de lo Legién Céndor,
queremos dedicar también un seniido re-
cuerdo o todos aquellos combatientes ale-
manes que encontrwron su wltimo lugar
de repodo eterno en otros lugares de lu
tierra, de Espafia, y ante cuyas ldpidas
conmemorativas el pueblo espafiol vinde
su piadoso y emocionado recuerdo, Igual-
mente estdn presentes en nuestra memo-
rie los muchos camaradas de la Legitn
Céndor que hicieron el abnegado sacri-

* ficio de su vida en la guerra de libero-

eibn espofiola en defensa de los alios
ideales de Espaiia y de Alemania y que
fueron o reposar pura SieMpPre en su tie-
rra patria.

En apretade haz com sus comaradas
espafioles e dtalianos lucharon aguellos
heroicos combatientes, y por ello. juntos
han de ir también los recuerdos que en
este momento solemne se les tributen o

" los valientes soldados espafioles, italia-

nos y portugueses que han dado su vida
con la misma abnegacidon por el alto
ideal de lo civilizacién, de la libertad y
del derecho. : .

Pero su muerte no ha sido estéril, Su
espiritu estd presente entre nosdiros Yy
su ejemplo se alza con fulgor de antor-
chas precursoras de los valientes que lu-

chan por Europa en el frente del Este.-
Con su sangre dierom temple o lo her--

mandad de armas germanoespaiiola, que
chora se pone de nuevo ¢ prueba con
todo éxito -en la gran cruzada contra el
enemigo mortal de Europa.

A la izquierda: Aspecto general del cortejo
y soldados de Aviacién portadores de nu-

~ merosas coronas. '
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Para terminar, querria agradecerles a
ustedes, sefior ministro, autoridades es-
pafolas y representaciones del Ejército
espaiiol, este péstumo honor tributado o
nuestros camaradas aviadores caidos.

Un especial testimonio de gratitud
quisiera expresar al alcalde de Madrid,
don Alberto Alcocer, y al Ayuntawmien-
to, que ha temido lu extremada amabili-
dad de poner a disposicién de lo. Emba~
jada de Alemania este belle lugar pora
inhumar @ nuestros compatriotas; igual-
mente guiero darle mis mds expresivas
gracias al ewcelentisimo sefior General
don Joaquin Gallarza, organizador de
este acto, dentro de cuya regién aérea
edidn las tumbas de estos gloriosos cai-
dos. Con el solemne acte de hoy han
honrado ustedes no sélo a los siete valien-
tes auirdores “alemanes caidos, sino @
todo el Ejército del Reich y a todo el
pueblo alemdn. Por ello, o todos los pre-
sentes repito mi mds cordial agradeci-
miento.”

A continuacion el sefior von Stohrer
pronuncié en alemin, dirigidas a sus
compatriotas, unas palabras, que, tradu-
cidas, dicen asi:

“Fin estos momentos en que la lucha
por la libertad de Europa y por el por-
venir de los pueblos jévenes, ‘tras gran-
des y wvictoriosas batallas, ha vuelto a
alcanzar de nuevo un punto culminante,
nos reunmimos hoy com muestros amigos
espafioles para honrar ew comin el €~
cuerdo de siete camaradas alemanes gue
dieron su vida por la Ubertad ¥ la gran-
deza de Espaiia. Sabemos hoy que lo
guerra en lo cual ellos cayeron, del mis-
mo modo que la lucha gigeniesca que
actualmente libra nuestro gran Reich
alemdn en unidn de sus valientes olia-
dos, -es en realidad una sola. luchua: el
instrumento con el que los pueblos jéve-
nes y revolucionarios se abren puso te-
naz y victoriosamente frevite al deseo de
opresion de un mundo que Yo periclita.
Ast, pues, ante lo tumba de estos caidos
honramos también lo memoria de todos
aquellos hombres de la Europa entena,
y muy en especial de los valientes cama- -

‘radas espafivles de la Division de Vo-

luntarios, que participan hoy en lo L~
cha pov el porvenir de Europa, desedn-
doles que prosigan en su marcha victo-
riosa con el arrojo y walor de que han
dado ya prueba en tantas y tantes bo-
tallas. ’

En honor de edtos caidos, deposite so-
bre su tumba una corona con los colores
del Reich.”

Terminado su discurso, el embajador
de Alerhania se adelanté hacia los fé-
retros portando una gran corona de flo-
res al tiempo que los aviadores -espafio-
les procedian a inhumar los féretros. La
compafiia de Aviacion rindié honores dis-
parando las salvas de ordenanza, mien-
tras la banda de mfsica interpretaba el
himno macional aleméan. .

Sucesivamente fueron haciendo la co-
locacién de las coronas que enviaron el
Ministro del Aire, primera Regién Aé-.
rea v .otros centros y entidades, desfi~

lando, por Gltimo, ante las autoridades

las fuerzas del Ejército del Aire que
rindieron honores. )
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Informacion Internacional

Aeronautica

Canada
Instruccion aérea.

Con la inaugiracién del Gltimo cen-
tro de instruccién para ametralladores
y bombarderos de Aviacién en Mont Joli
(Quebec), ha terminado la construccién
de todas las escuelas de Aviacién previs-
tas en ‘el programa iniperial ‘britanico.
Este programa comprende 93 escuelas
de Aviaci6n, con unos 150 establecimien-
tos anejos, como oficinas administrati-
vas, ete. El programa imperial inglés de
instruecién aérea dispone actualmente en
Canadé de més de 100 aerodromos.

Nuevo director de personal
de la R. C. A, F.

Ha' sido nombrado director de la sec-
cién de personal de la Royal Canadian
Air Force, el jefe de Escuadra aérea
ijabb. Este cargo lleva anejo el mando
de la instruceién y educacibén premlhtar

Crabb fué piloto durante la prlmera gue-
rra mundial. B

Cuba

Escuadnllas brltamcas de reconoci-
miento.

" Segtin una nota de la agencia Reuter,

‘desde La Habana, se encuentran alli al- .

- gunas escuadrillas de la R. A, F., que to-
man parte en los vuelos de reconocimien-

to que efectiian las Aviaciones de Cuba -

y los: Estados Unidos sobre el mar Ca-
ribe para el descubrimiento y persecu-
ci6én de los submarinos alemanes que ope-
ran en dichas aguas.’

Estados Unidos

Alumnos ingleses en las escuelas
de pilotaje.

" E148 p;)r 100 de los alumnos del South

_ Aircorps Training Centre, de los Esta-

dos Unidos, son ingleses. Igualimente en
el Aircorps Replacement Centre de Mont-
gomery, Alabama, se encuentran desde
octubre del pasado afio 750 nuevos ca-
" detes ‘britanicos.

Los conyoyes de aviones.

El coronel Roberto G. Old, promovi-
do recientemente a general de Brigada,

manda el servicio de convoyes de avio--

nes de las Fuerzas aéreas americanas
. (Ferry Cormand of the U. S, Army Air
Forces). El servicio de convoyes para
Australia esti mandado.por el conocido
aviador norteamericano Gatty, que con

Heroes de la campafia de Libia. Los mariscales Kesse]rmg (a la izquierda) jy Rommel (ala
derecha) conferenciando durante las operaciones contra Egipto, que han valido al primero
las Hojas-de Roble con Espadas de la Cruz de Hierro y al segundo el baston de Mariscal.

Willy Post- di6 1a vuelta al mundo en
avién.en 1931, El servicio para el QOrien-
te Medio estad dirigido por el general de
Brigada E. F. Adler. Segtn la Prensa
inglesa, llegan diariamente a la, Gran
Bretafa por via aérea quince aviones de
bombardeo americanos. Como carga 1til
transportan medicinas, piezas de recam-

. bio, motores, correo y pasajeros oficia-

les. -

Cifras de produccién,

EI presuien’oe de la Fairchild Engi-
ne Co., en un discurso pronunciado- en

Nueva York el 20 de mayo préximo pa- '

sado, ha manifestado que la produccién
aeroniutica total de las naciones: alia-
das se eleva a 8.600 aviones mensuales,
lo que. “supone—diio—mas del doble de
la produccién de log pafses del Eje”.

Tuego di6é a conocer el ritmo de la pro-
duecién mensual, tanto del Eje como de
las naciones aliadas: Alemania, inclui-

dog los territorios ocupados, 2.900; Ita-

lia, 700, y Japén, 500. Estados Unidos,
3.300; 1la Gran Bretafia, 2.400, y Ru-
sia, 2.900.
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E! «<Douglas B-19».

El desarrollo y. la construccién .del
Douglas B-19 de bombardeo, destinado
al U. S. Army Air Corps, ha costddo a
la firma Douglas la cantidad de 2.643.988
délares, La misma Companla ha - anun-
ciado que {la conversién del Douglas -
DC-2 en avién militar ha supuesto un
gasto de dos millones de dblares. En
esta mnueva version, el DC-8 se lconoce
con el nombre de C-47.

Un Conse_jo de produ'ccién.

Ocho Compaiifas de la industria aero-
niutica morteamericana, con sede en la
costa occidental de los Estados Unidos,
han formado un War Production Coun-
cil (Consejo de Produccién de Guerra), el
que ha ofrecido sug servicios a Mr. Do-

.mald Nelson, ministro estadounidense de

la Produccién de Guerra. El Consejo se
ha ofrecido para actuar como mna Co-
misién regional encargada de proyec-
tar, coordinar y vigilar todo lo que res-
pecta a los problemas de la produccién
de aviones militares.
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Planeadores.

Eil U. S. Army ha firmado un contra-
to con la Allied Aviation Corp, de Bal-
timore, para la adquisicién de cierto ni-
mero de planeadores-de doce plazas, cu-
yas dimensiones son parecidas a lag del
DC-3 y recuerda extraordinariamente a
este tipo comercial.

Nuevo avién escuela,

Actualmente se fabrican dos versiones .

del avidén ‘de escuela Timm “Aeromold
S-160-K, construido a base de materia-
les plésticos. Ambos tipos van equipa-
dos con un motor de 220 cv. Continen-
tal W-670; pero uno de ellos, el PT-
220-C, se construye con destino a las
Escuelas superiores de pilotos. El ofro,
denominado Timm N2T-1, se destinard
a la. Marina. El prototipo Timm “Aero-
mold” ha efectuado ya més de gquinien-
tag horas de vuelos de pruehas.

" Ford fabrica motores de aviacién.

La - Ford Motor Car Co. ya ha pro-
ducido cierto. nimero " de motores de
2.000 cv. Pratt and Whitney “Double
Wasp”, y antes de que termine €] afio
aumentara la produccién sensiblemente.
La capacidad de produccién de la fibri-
ca se estima en cuarenta motores dia-

rios. Al comenzar el afio corriente, la .

citada Compafiia habia recibido pedidos
del Gobiérno por un total de 10.517 mo-
tores y piezas de recambio.

Inglaterra

Maniobras de invasién.

A principios del mes de mayo se or-

ganizaron en los barrios de Londres
donde estdn enclavados los Ministerios
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Hermandad de armas del Eje. Dos Stuas, uné alemdn y otro italiano, vuelan Juntos en una
. misicn n por cielos africanos.

unas maniobras, -consistentes en un ata-
que de paracaidistas y tropas “alema-
nas” transportadas por via aérea. Es-
tas tropas tenfan la misién de actuar
contra el “cerebro” del Imperio britani-
co. Para dar mayores visos de realismo
a las maniobras, participaron también
elementos de la “quinta columna”. Las

.awct1v1dades de estos Wltimos consistian

en intentar la captura de importantes

personalidades militares y politicas. Los

Las embarcaciones ligeras que ocuparon el puerto de Tobruk iban convenientemente
provistas de medios de defensa antiderea.
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“combates en las calles” duraron hasta
1a caida de la noche, con el comcurso de
las fuerzas briténicas y “enemigas”.

Catastréfico final de unas maniobras
aéreas.

Respondiendo a una demanda hecha en
la Cémara, el ministro britdnico del
Aire, Sinclair, ha dado la siguiente in-
formacién sobre el accidente ocurrido
recientemente durante las maniobras
adreas realizadas en los Ilanos de Salis-.
bury. Explicsd que dicho accidente habia

. tenido lugar en el curso de un ejercicio

efectuado bajo la direccién de la caza
de la Aviacién inglesa y destinado a
oficiales del Ejéreito, con €l fin de ins-
truirles sobre la accién de los atacques
adreos contra las tropas de tierra. Estos
atagues iban dirigidos contra blancos ve-
presentados por mufiecos, ademis de un
cierto nimero de tangues y carros pe-
sados.

Después que cinco Hurricane habian
realizado brillantemente el ejercicio, un
sexto aparato equivocs el blanco; ata-
cando a los espectadores. Es de lamen-
tar la muerte de 25 oficiales del Ejér-
cito, entre ellos un general de Brigada;
ademas, otros 68 resultaron heridos, asf
como también tres oficiales de Aviacitn.

Dinero paraZfla Aviacion.

En el presupuesto - para gastos de
guerra presentado el 1 de mayo préxi-
mo pasado en Nueva Zelanda va inclui-
da la cantidad de 19 millones de libras
esterlinas, dedicadas a la Aviacién mi-
litar de Nueva Zelanda (R. N. Z. A. F.).

v
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Entre las volcdnicas cumbres de Guatemala vuelan las Fortalezas Volantes norteamericanas

que vigilan la zona del Canal de Fanamd.

La R. A. F. aliada.

.Segtin comunica el érgamo oficial de.

la Aviacién militar polaca, con residen-
cia en Inglaterra, hasta hoy han parti-
cipado en operaciones deé bombardeo
1.430 aviones britdmicos con tripulacio-
nes polacas. En Inglaterra se ha crea-
do a principios de este afio la primer
escuadrilla formada por “franceses li-
bres”, que dispondra de cazas de tipo
Spitfire v estard bajo las drdenes. del
Mando britinico.-

Dos secretos de la R. A, F.

La B, B. C., en una reciente emisién
‘ha revelado dos “secretos” del Arma
aérea con que cuenta la Gran Bretafia.
El primero es que los que sirven los ca-
fiones antiaéreos de los buques britani-
cos utilizan actualmente un nuevo dis-
positivo que lanza cohetes provistos de
un cable de acero que destroza las hé-
lices de los bombarderos enemigos y
rompe pedazos de sus alas.

El segundo es que la Aviacién britid-

nica ha instalado cuatro cafiones en la
proa del gran avidn Liberator, al que
‘ha dotado de dispositivos antisubmari-
nos. y cargas de profundidsd. F1 bom-
bardero Liberator debe ser considerado
como una de lay armas méas mortiferas
de la Gran Bretafia en la guerra contra
los submarinos. :

ltalia

Estadisticas de guerra.

Desde el comienzo de la guerra hasta
el 27 de marzo de 1942, 1a Regia Aero-

nautica ha destruide 2.221 aviones ene- _

migos seguros y 739 probables, tanto en
combate aéreo como por la accién de los
bombardeos sobre los aerodromos. Asi-
mismo ha hundido, por la accién de los

torpedos aéreos, 21 buques de guerra, de’
~los euales 12 eran cruceros y tres des-

tructores, y por la accién de las bombas,
a 13 buques de guerra, entre los que se
cuentan tres cruceros, tres “destructores
y seis submarinos. El ntimero de buques
mercantes torpedeados desde el aire as-
ciende a 82, y €l de los hundidos por las
bombas es de 36. Ademis, la Regia Ae-
ronautica ha averiado seriamente a 70
buques de guerra, de los cuales cinco
eran acorazados, seis portaviones y 46
cruceros. Las bombas de los aviones ita-
lianos tocaron también 81 buques de gue-
rra, de los cuales, 11 acorazados, 10 por-
taviones y 36 cruceros. El ntmero de
mercantes averiados por los torpederos
italianos asciende a 14, y el de tocados
por los bombarderos de la misma nacio-
nalidad, a 61.

Donacién del Duce a la Aviacién.

‘El Duce ha cedido a la Aviacién ita-
liana los ingresos de venta de la segun-
da edicién del libro, dedicado a la me-
moria de su hijo, “Parlo con Bruno”,
como asimismo sus derechos de autor,
por un total de mas de 290.000 liras.
Esta cantidad seri destinada a las fa-
milias y huérfanos de log cafdos.

- Japén

Cambio de mandos.

Recientemente se ha anunciado la-

creacion de un muevo Cuartel General
de las Fuerzas Aéreas del Ejército, bajo
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el mando de un general designado por
el Emperador y responsable directamen-
te ante él

Suecia
Més aviones antes que barcos.

En la Dieta -sueca, el partido popu-
lar ha presentado la propuesta de dotar
a-la Aviacién de una escuzdra mis de
caza y otra de bombardeo ligero. El pre-
supuesto necesario para este fin y otras
adquisiciones importa 130 millones de
coronas, debiéudose aplazar por esta
causa la construccién de dos cruceros.
Ademaés, se ha propuesto Ia creacién de
una nueva escuadra de caza para el ser-
vicio de cooperacién con la Marina, Co-
mo puede verse, también aqui se reco-
gen enseflanzas ‘de la guerra en el Pa-
cifico,

Turquia

Cadetes a Inglaterra.

Han llegado a la Gran Bretafia vein-
tidés cadetes turcos més, al objeto ae
asistir a un eurso de instruccién junta-
mente con los cadetes de la R. A. F. Con
ellos, el nliimero de cadetes turcos que se
instruyen en Inglaterra se eleva a ciento.

Tareas de produccion.

Ademés del. crédito extraordinario de
60 millones de libras turcas, concedido
en febrero por la Asamblea Nacional, el
Gobierno ha destinado un nuevo crédito
de 80 millones de libras a la produccién
de guerra., : :

Paracaidistas de Infanterfa de Marina en los

Estados Unidos operando en unas manio-

bras aéreas. Obsérvese que uno se arfoja

_cuando todavia estdn a la vista los pies del
precedente.
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Alemania
Préstamo a Rumania.

Por un nuevo acuerdo econdmico, fir-
mado recientemente en Berlin por los re-
presentantes de Alemania y Rumania, se

_ha concedido a Rumania un préstamo de
600 millones de RM. En 1942 Rumania
serd uno de los proveedores. mas impor-
‘tantes de Alemania, tanto en productos
agricolas como en petréleo bruto. Por su
parte, Alemania exportard maquinaria
en grandes cantidades, que contribuirad
a aumentar la produccion agricola de
Rumania.

El racionamiento de los alimentos.

El racionamiento de que actualmente
disfruta la poblacién alemana es consi-
derablemente mayor que el consumo de
la misma antes de la guerra actual. Las
raciones de pan y de leguminosas exce-
den en un 8 por 100 al consumo normal.
Las raciones de azdicar son un 9 por 100
mayores, y las de patatas, un 14 por 100.

Nuevo proceso de soldadura.

Una firma alemana ha dado a conocer
un nuevo proceso de soldadura de su in-
vencién. Las partes que han de soldarse
se colocan en un recipiente lleno de hi-
drégeno. Se enciende el hidrégeno, y a
los pocos minutos la soldadura se ha
efectuado. Las piezas soldadas por este
procedimiento pueden comenzar a usarse
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Recuperacién. Este tanque Renault; capturado en Frarcia en 1940, se utiliza ahora como
tractor-oruga en un aerodromo de la Luftwaffe.

inmediatamente, v se han podido com-
probar los buenos resultados. la breve-
dad y la economia del mencionado pro-
ceso. '

Bombardeo de fuerzas motorizadas britdnicas en Libia, en las operaciones preparatorias
: : de la_conquista de Tobruk.
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Estados Unidos
Produccién aerondutica.

"En el mes de octubre de 1941 la pro-
duceién de la industria aeroniutica nor-
teamericana se caleuld en 2.200 aviones,
aproximadamente, de todos los tipos."En
enero de 1942 la produccién mensual ha
ascendido notablemente, v puede calcu-
larse en unos 3.000 aviones en total.

Lindbergh trabaja con Ford,

El Coronel Lindbergh ha sido destina-
do 2 la seccién de construccién de la
Casa Ford, en Détroit.

Francia

Oscurecimiento en Vichy.

Las medidas de oscurecimiento de Vi-
chy, que en consideracién a la presencia
del Gobierno y del Cuerpo diplomético
fueron suspendidas durante cierto tiem-
po, han sido restablecidas nuevamente
por orden policial. .

Hungria
Investigaciones aeronduticas.

" En la Escuela Técnica Superior de Bu-

dapest se ha creado un Instituto de Ae-
rodindmica, al que se ha dotado de to-
das las instalaciones técenicas y cientifi-
cas mis modernas. Entre ellas puede ci-
tarse un tiinel aerodindmico de tres me-
tros de didmetro, con una corriente de
aire de una velocidad maxima de 80 me-
tros por: segundo. '
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Aeronautica
Comercial

‘Australia
Nueva fabrica de ajuminio.

El Gabinete de Guerra australiane ha
_dispuesto la creacién de una nueva fa-
brica de aluminio, .al objeto de poder cu-
brir las exigencias. crecientes de la in-
dustria aeroniutica sobre todo. El costo
de la mencionada fabrica se calcula en
750.000 libras. '

Un buen «récords».

Las lineas regulares aéreas de Awus-
tralia cumplieron €l pasado otofio su
tercer afio de actuacién ininterrumpida
sin un solo accidente. En estos tres afios
han cublerto en vuelo unos 40 millones
de kilémetros y han transportado mas
de 300.000 pasajeros. .

- Dinamarca
El trafico aéreo danés.

El dia 12 de marzo tuvo lugar en
Copenhague la, reunién anual de la Com-
pafiia Danske Luftfartselskab, a la que
asistieron gran nimero de pilotos dane-
ses. El presidente de dicha Compaiiia,
Per Kampman, informé sobre las acti-
vidades de la Aeroniutica danesa du-
rante la guerra. Dijo que desde el co-
mienzo del conflicte se habian transpor-
tado cerca  de 70.000 .pasajeros y mas
de dog millones de kilos de correo y equi-
paje. Unicamente ahora se lamenta la
restriccién de los servicios, a causa de
la”falta de gasolina. En mparticular, la
linea de -Bornholm se ha reducido a un
viaje dé ida y otro de vuelta -al dia.

Reanudacion de servicio aéreo.

Después de haber estado suspendida
desde el dia 20 de marzo la travesia
maritima del Gran Belt, a causa de las
formaciones de hielo, los aviones comer-,
ciales daneses han restablecido las co-
municaciones. El primer dia fueron
transportados 160 pasajeros y cinco to-
neladas’ y media de correo entre Kas-
trup v Maxrslev, '

- Estados Unidos

_ Nueva linea a Sudamérica.

La Pan American Grace Airways ha
inaugurado un servicio aéreo semanal
entre la zona del canal de Panami.y
Lima, que mas adelante serd prolonga-
~do hasta Buenos Alires, para lo cual se
establecera mna linea entre Antofagas-
ta- (Chile). y Salta (Argentina). Este
nuevo servicio facilitara el acceso al dis-
trito minero*de Salta, favoreciendo con
ello si1 explotacién y haciendo de él uno
de los elementos més importantes en la
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Un aspecto de la barrera defensiva de Kertch después del eficaz y formidable ataque aéreo
que abrié el paso a las fuerzas de superficie.

’

transandina existente entre Santiago ¥y
Buenos Aires, caso de que el mal tiempo
en invierno obligara a suspender este
_ servicio. '

produccién bélica del - hemisferio ocei-
dental.

Al mismo tiempo se tendrd la posi-
bilidad de sustituir a -la linea aérea

Las defensas y accesos de Sebastopol durante un ataque aéreo de los que se desarrollaron
: para permitir su ocupacidén.
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Revista de Prensa

La politica de ataque de la R. A. F.
contra Alemania es objeto de un articu-
lo publicado en la revista “Der Flieger”
de abril de 1942, en el que se recogen
las declaraciones que a este respecto hizo
sir Stafford Cripps en la Camara. Dicen
asi: “La téctica llevada a cabo hasta
rhora fué tomada cuando teniamos que
luchar solos contra las fuerzas combi-
nadas de Alemania e Italia, y entonces
parecia ser la manera mas eficaz de to-
mar la delantera al enemigo. Desde que
contamos con el apoyo de los Ejércitos
soviéticos y con el gran potencial de los
Estados Uniaos ha mejorado notable-

mente nuestra situacién; pero, como es

natural, no se puede en esfas circuns-
tancias estar cambiando constantemente
de tactica. El Gobierno sigue deliberan-
do sobre la mejor manera de utilizar
nuestros medios ofensivos, y cuando se
haya llegado a un a,cuerdo, nuestra po-
litica experlmentara, sin duda, un cambm
grande.”

- Hasta aquf lds declaraciones de Crlpps
Como aclaracién a’ ellas, escribe el co-
rresponsal del “Neue Ziiricher Zeitung”
en Londres: “El comunicado de Cripps
hace ver claramente que la estrategia
aérea también sufrird una modificacién.
IFasta ahora las misiones que correspon-
den a la Aviacién britdnica son empren-
der las ofensivas casi siempre sola, mien-

tras el Ejército quedaba a la defensiva

para proteger y vigilar la seguridad de

las Islas Britdnicas; por ello se le ha- .

bian originado a la R. A, F. grandes di-
ficultades, ya que al mismo tiempo toma
parte activisima en la defensa contra
los ataques aéreos.’

Ahora cada vez se demuestra mas la
superioridad de las operaciones combi-
nadas de tres, o por lo menos dos de
las fuerzas armadas. Esta posibilidad ha
- gido estudiada en Londres con vistas
sobre todo a la modernizacién del Ejér-
cito britanico, de cuya nueva estructura
ha dejado entrever algo el antiguo mi-
mstro de la Guerra, Margeslson, en una
sesién del Parlamento.

Un cambio en la estrategia aérea trae
consigo inevitablemente la pregunta de
si-habra también alguna modificacién en
el empleo de los distintos tipos de avio-
nes; los aviones pesados de bombardeo
pueden perder en importancia. va que no
se trata de transportar grandes cargas
de bombas sobre espacios muy vastos,
v en cambio, pasan a primer plano los
bombarderos ligeros, como, por ejemplo,
los de tipo “Airacobra”. Por cierto que
ha surgido de nuevo en Londres la dis-
cusién sobre el empleo de los aviones de
bombardeo en picado. Hore Belisha re-
salté en la Camara las ventajas de este

aparato, y. el mayor Oliver Stewart en
" el “Evening Standard”. En cambio, el
colaborador aerondutico del “Daily He-
: rald”, Austin, y. otros ‘muchos escri-
tores m1ht_ares ingleses opinan que unsa

.sa las palabras del “premier”

defensa poderosa dificulta grandemen-

te el uso de aviones de bombardeo en’

picado, y se inclinan, por tanto, al em-
pleo del “Airacobra” y otroy aviones li-
geros armados con cafiones, o bien avio-
nes de caza pesados del tipo destruc-
tores.

Los ~“Stermoviks” soviéticos, multi-
ples veces descritos en Inglaterra, satis-
facen este tipo mejor que los “Stukas”.
Ademis, segin se cree poder asegurar
en Londres, los aviones alemanes de

bombardeo en picado tipo “Ju-87” se han .

distinguido en frentes de guerra en
los que no existia una fuerte defensa
por parte del enemigo ni una accién an-
tiaérea eficaz: por ejemplo, en Flancna,
Holanda, Bélgica y en la campafia de
los Balcanes. Sobre las Islas Britanicas
v en el norte de Africa se han mostrado
menos eficaces y han entrado menos ch
accién,

Los gases toxicos se lanzardn sobre
los objetivos militares de Alemania si
los alemanes se deciden a emplearlos
una vez mas.
Aeroplane” del 22 de mayo de 1942, glo-
inglés en
un articulo sin firma, que recogemos y

.del que luego damos un extracto:

“En 1915, el Ejército aleman empled

por primera vez el fosgeno, que lanzé en -

el sector de -Yprés, aprovechando el
viento a favor; y después de cierto tiem-
po, que revelaba la impreparacion alia-
da para la guerra quimica, el Ejército
inglés econtesté con gases téxicos, En
esta ocasién el Ejército del Aire sera el
encargado de responder adecuadamente.”

En el parrafo siguiente recuerda lo
dicho por Mr. Churchill: “Si se consiguen
pruebas que demuestren, sin dejar lugar
a dudas, que Hitler ha cometido este
nuevo ultraje; emplearemos nuestra
grande y creciente superioridad aérea en
el frente occidental para llevar la guerra
quimica en la mayor escala posible, a
lo ancho y a lo largo, contra los objetivos
militares de Alemania. Esté.,' pues, eh
manos de Hitler decidir si quiere o 10
afiadir este horror a la guerra aérea.”

“S6lo se hablé de “supremacia aérea
y de guerra aérea”. Y Churchill deja a
los alemanes la facultad de interpretar
a su modo el término “objetivos milita-
res”, de acuerdo con sus ideas propias
sobre sus propios objetivos. No deben

.olvidar que lo mismo Exeter que York

fueron elegidos por ellos como objetivos
militares. Lo pensaran mucho antes de
decidirse a abrir los cilindros de gas que
parece han empleado en el frente de Le-
ningrado. Estamos seguros de que tarda-
rin mucho tiempo en decidirse 2 llevar
a los campos de batalla las nubes de los
gases téxicos. No quisiéramos ver a la
R. A. F. dedicada a la misién de lanzar
gases.
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”Si los gases de que nos ocupamos han
de ir encerrados en bombas, hay actual-
mente muchisimas més probablhdadas
que hace un afo de poder lanzar esas

bombas con una gran precision en los . -

sitios previamente sefialados.” En una
ocasién también mister Churchill dijo:
“La precisién y efectividad de nuestros

- bombardeos casi se ha duplicado, ¥y con

la préactica continua espero que aumen-
tara todavia méis.” Y en esas manifesta-
ciones va encerrada la promesa impli-.
cita de que los gases no se lanzaran al
azar en lugares en que la poblacién pu-
diese morir a causa de los efectos de
esos gdses; pero hemos de asegurar que
los bombarderos britdnicos los lanzarin
con toda precisién allf donde lo decida el
Gobierno.

"Hasta tanto no e pueda comprobar,
nadie puede decir con certidumbre si la
bomba es mejor agente para el lanza-
miento de gases téxicos desde aviones, o
si daria mejor resultado lanzarlos desde-
poca altura por medio de un eyector
apropiado. De la misma manera que es
méas conveniente atacar algunos objeti-
vos con bombas y otros con fuego de
artilleria, y otros, en fin, con torpedos,
asi variard también, de. acuerdo con la
naturaleza del objetivo, el métedo de em-
pleo de los gases téxicos. La R. A. F.
cuenta -con unidades especializadas en

‘todas. las formas de ataque aeroquimi-

co, v mister Churchill nos ha asegurado
que ya se han hecho todos los prepara-
tivos para el dia en que hayamos de
responder a cualquier ataque de gases
téxicos. Y esto puede interpretarse como
que la R. A. F. ha practicado toda la
técnica del lanzamlento de gases ‘desde
el aire.”

Termina diciendo que preferiria que
la R. A. F. nunca tuviese que dedicarse
a tales misiones; “pero hemos de agra-
decer—dice—que tanto los rugos como
las demés naciones aliadas en conjunto
puedan contar con un paladin semejante
que hari acto de presenma tan pronto
como sea necesario”

. El N: S. F. K., escuela preliminar de
los aviadores alemanes, es el titulo de
una informacién  que aparece en la pu-
blicacién alemana “Die Deutsche Stim-
me”, con ceasién de haberse cumplido
recientemente el V aniversario de su
fundacién. En efecto: el 17 de abril
de 1937 se cred, por orden del Fihrer,
el N. S.-Fliegerkorps (Cuerpo de Avia-
dores Nacionalsocialistas), a fin de em-
prender la tarea de unificar el deporte
aéreo alemin. La éducacién aeroniutica
de los muchachos se tomé desde un pun-
to de vista completamente nuevo; habia
que inculcar la idea de la Aviacién no
sélo entre la juventud, sino en todo el
pueblo alemén, ya que durante veinte
afios habia levado una vida precaria,

-
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sosteniéndola tGnicamente algunos. idea-
listas que se reuniah en los centros mis
destacados de vuelo a vela y continua-
ban la gran tradicién de la Aviacién ale-
mana durante la guerra europea.’

Se han conseguido ya. resultados es-
pléndidos. Miles de muchachos alemanes
han pasado desde lag filas del N. S.'F. K.
a servir como pilotos, observadores, ra-
dios o ametralladores, mientras que otros
“forman el personal de tierra, que presta
a los aviadores una ayuda vahosa e in-
sustituible.

Volar-es hoy dla la mayor ilusion de
casi todos los muchachos. E1 N. 8. F, K.
abre el camino que les conduce.a todas
“las fases de las cuestiones aeroniuticas.
Con once afios, cuando todavia van a la
escuela elemental, son introducidos ya
én el aeromodehsmo Aqui recogen suas
primeras . impresiones sobre los funda-
mentos de la Aeroniutica, aprenden a
conocer a hombres que, como Lilien-
thal, han dedicado a ella toda una vida
¥ a quienes hoy honra una “nacién de
aviadores”. Si el chico muestra entonces
una disposicion especial e interés por la
Aviacién, pasa a formar parte de los
grupos aeromodelistas de la juventud po-
pular alemana v mas tarde, a la seccién
correspo'ndlenbe de la Juventud- Hitleria-
na, que es-donde recibe propiamente la
instruccién aeroniutica.

El centro de esta 1nstrucc10n lo cons-
tituyen los vuelos sin motor, por los que

tiene que pasar lo mismo si va a ser

plloto que radio, ametrallador, o que si
piensa pertenecer al personal de tierra.

Anterjormente, el alumno ha pasado por -

talleres donde construye sus propios ve-
leros, v cuando ya tiene la cantidad su-
ficiente de horas. de construccién puede
pilotarlos, lo que al mismo tiempo le sir-
ve de premio. )
Actualmente todo aspirante a aviador
en Alemania puede. examinarse en cual-
quier escuela. Esté es el triunfo de la
poderosa organizacién del N. S. F. K,,
que cuenta con numerogos aerodromos y

“escuelas. Al final de cada. curso hay-

examenes, y a partir del tercer grado
los alumnos a quienes les gusta la radio

. o demuestran especiales aptitudes para .

. ello, son separados de los deméis e ins-
“truidos .en esta especialidad, siendo con-
siderable el numero de jévenes que se
dedican a esta rama. -

‘Asf trabaja el'N. S. F. K., callada e
.incansablemente, para preparar.a los fu-
turos aviadores, que no sélo tienen. que
dar el méximo rendimiento durante la
guerra, sino también en la paz, a fin
de salvar obstéculos, para los que es ne-
cesario poseer una prepara.clon aeroniu-

- tica a fondo

La ecuacién general del vuelo en rizo
ha sido recientemente discutida en una
sesién celebrada en la Academia Ponti-
ficia de Ciencias, en 1a que el académi-
co A. Crocco ha presgentado una ecuacion
diferencial adimensional de 1a maniobra
aérea conocida hace tiempo con el nom-
" bre de “rizo”, y que es aniloga al viraje,

es decir, al giro azimutal de] avién en .

plano. horizontal, mientras que el rizo
considera el g1ro cenital en plano ver-
tlcal

La ecuacién presentada relaciona &l
incremento de velocidad a lo largo de la
trayectoria con el incremento de dngulo
girado, y se obtiene en la hipdtesis fun-
damental que la maniobra tenga lugar
a la maxima potencia del motor. Siguien-
do el andlogo tratamiento desarrollado
por €l autor para el viraje en sus “Ecua-
ciones conceptuales de la mecdnica del
vuelo”, introduce en 1los coeficientes,
ademas de un factor aerodinidmico ca-
racteristico del avidn considerado, otros
dos factores que definen su resistencia

aerodindmica en vuelo curve y la trac-.

cién méixima de la hélice, y que - se han

- denominado susenlaciones e inductancic

en el citado estudio sobre €l viraje.
Para el calculo de la ecuacién, que

reduce solamente a tres los mumerosos

factores de que depende la manicbra,

basta todavia precisar las condiciones.

iniciales y la ley de la maniobra.
El autor considera por esto dos leyes
fundamentales. La primera consiste en

mantener constante la posicién de los

mandos durante la maniobra, lo que sus-
tancialmente se. traduce en mna susten-
tacion proporcional al cuadrado de la
velocidad, Propone para esta ley, ya to-
madz en consideracién por -varios trata-
distas,
tsomandadd (isocomandata),

La segunda ley considera, en rcam-
bio, un mando variable capaz Je obtener
una sustentacién constante qurante toda
la maniobra; esta ley se llama maniobra
istportate (isillevada, literalmente).

Subdivide después el gran rizo en arco
ascendente y en arco descendente, intro-
duciendo la Wdenominacién de clove para
el punto més alte y pie para el comien-
zo del arco ascendente o final del des-

“cendente.

Seguidamente se indican dos casos
ideales de integridad de la ecuacién con-
siderada, correspondientes ambos a la

“hipétesis de ~ue la resistencia aerodini-

mica sea equilibrada por la hélice du-
rante toda la maniobra, esto es, que sea
nulo aquel factor que el autor ha deno-
minado impedancia ‘aerodinimica.
- Estos dos casos corresponden a las
dos leyes de la maniobra antes definida.
El -primero ha sido tratado por Lanches-
ter antes de 1917 y recientemente re-
producido por el profesor Panetti en una
elegante Memoria, el cual introduce la
sustentacién, denomindndola factor de
oarga. ‘ ' ' ' -
El segundo caso se presenta por pri-
mera vez por el autor e indica cardcte-
risticas mteresantes en comparacmn con
el primero.

Ambos casos 1dea1es dan lugar a un
gran rizo simétrico, y ‘se diferencian

cuantitativa y cuahtat]vamente del caso
real.

El autor presenta fmalmente dos
ejemplos numerosos de rizo real, obte-

‘nidos por integracién al paso, y se com-

promete a seguir presentando muchos
mas.

Tomamos estas referencias de L’Ala
d’'Italia, nam, 2; 16 de enero de 1942,

Los amencanos critican el matenal in=
gles, con’ evidente disgusto de los brité-
nicos. En el niimero 1.728 de la revista
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inglesa “Filight” se reproducen textual-
mente algunog parrafos de diversas pu-
blicaciones aeronduticas estadouniden-
ses, debidas a distintos autores. E] co--
mentario inglés dice asi:

“Hace algun tiempo gue venimos asom-
brandonog al observar las cifras sobre.
cargas de bombas y velocidades que ca-
prichosamente barajan a diario las pu-.
blicaciones aeronsuticas mnorteamerica-
nas, siempre con el propésito indiscuti-
ble de hacer patente la superioridad de
los productos americanos. Analizando
las caracteristicas del tetramotor inglés
de gran bombardeo Show “Stirling”, di-
ce nuestro bien informado colega ame-
ricano-“Aviation” en su seccién de “Ma-
terial volante extranjero” .

“El Stirling, que tiene el aspecto de
una carroceria volante .de -automévil,
debe ser capaz de trangportar a Berlin
de 2.700 a 3.200 kilogramos de bombas.
Las “Fortalezas volantes” del modelo C

. transportan unos 2.000..., Los pilotos bri-
tanicos (no dos periodistas y eolapora-
dores de lag revistas) aseguran que, vo-
lando- a grandes alturas, las “Fortale-
zas volantes” son definitivamen‘pe, mejo- -
res que el Stirling y el Hdlifax, vy que
a 7.500- metros de altura son méas rapi-
das que el Hurricane y el Spitfire.”

En el mismo articulo—afiade el perio-
dista inglés—puede leerse la observa-
cién siguiente, por demés curiosa:

“No se han registrado pérdidas de es-
tos- aviones Baeing, porque pueden . al-
canzar alturas tan considerables que les
permiten ponerse fuera del alcance efec-
tivo de lag piezas antiaéreas, y ademas,
porque cuando las “Fortalezas volantes
han entablado combate, a mas de 12.000
metrog de altura, con los Mesaerschmitt
Me-109 F, los cazas alemanes maniobra-
ban con dlﬁcultad a tdles alturas.”

Hace unag semanas aparecié un ar-
ticulo muy optimista, debido a W. L.
White, en el “Saturday Evening Post”,
del que ofrecemos a nuestros lectores el -
parrafo -siguiente: .

“Los pilotoy ingleses de -bombardeo

gue han tenido ocasién de tripular una
“Fortaleza volante” americana, pudie-
ron comprobar que estos aparatos pue-
den transportar, en vuelos de gran tra-
yecto, cuatro o cinco veces la -carga de
bombas ‘de un bombardero britémico -
“standard”, volando a mayor altura, con
mas ve10c1dad y ‘con. muchisimo menos
7 “Fl peli-
gro de la formacién “de hielo, que ha
producido tantoy accidentes desgraciados
en los Whitley, apenas produce inquietud
alguna en esos - bombardercs america--
nos...” “El piloto inglés de la “Fortale-
za, Volante” dando vueltas alrededor de
los. otros dos (un Hurricane y un Spitfi- .
re)..” “La trlpulamon dijo: Creemos
que es el mejor bombardero tetramotor
que existe; definitivamente mejor gue el

© Stirling y que ‘el Hélifax.”

. Termina diciendo que “la rivalidad
amistosa es perfectamente admisible y
produce buenos resultados; pero, por

. nuestra parte, despreciamos estas com-

paraciones envidiosas, la mayoria de las
cuales se basan en datos y cifras que no
merecen - crédito. Podrian rechazarse c6-
modamente algunas de esas “reivindica-
ciones” si no hubiera problemas méas ur-
gentes e interesantes que resolver”, .
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 PUBLICACIONES OFICIALES

NAVEGACION 'AEREA.—TUn folleto

© de 15 X 21 cm., con 42 paginas y au-
merosas figuras.—Publicaciones de la
Direccién General de Aviacién Civil
para la instruccién aerondutica pre-
militar.—Afio 1942.—Precio: 1,50 pe-
setas.—(No se vende al publico.)

Este segundo folleto de la coleccién en
cuestién, constituye un pequefio tratado
_de utilidad para los nifios que reciben
ensefianza en las Escuelas de Vuelo sin
Motor del Ministerio del Aire.

De manera elemental se consignan las
partes fundamentales de lo que la na-
vegacién aérea representa, comenzando
con un resumen extractado de las pro-
yeceiones y mapas empleados, pasando a
continuacién por unas nociones de foto-
grafia aérea con los tipes de maquinas
~ oblicuas y verticales comtnmente em-

pleadas en nuestra Aviacién, Muy lige-
ramente esboza la agrupaciéon de foto-
grafias aéreas verticales, presentando el

aspecto que ofrecen los mosaicos foto-

grificos y las fotografias estereosed-
. picas. . .

Igualmente hace una ligera descripcion
de las brfijulas mas conocidas, y habla
a continwracién de la compensacién y los
desvios de las brajulas de avidn,

Por 4ltimo expone las operaciones ne-
cesariag para ¢l cilculo -de los rumbos,
con y sin viento, y termina con un ejem-
- plo completo del caleulo practico del rum-
bo e un viaje de Sevilla a Madrid. La

navegacién radiogoniométrica es expues-

‘ta quizd de manera algo comprimida,
. pero permite que el joven alumno se aso-
me a osta interesante faceta de la nave-
-gacién aéréa, que le permitird compren-
der de antemano problemas para muchos
" ‘todavia inasequibles. :

El librito termina ensefiando en qué -

consiste €l procedimiento de mavegacién
astronémica y las causas por las cuales
su empleo no ests tan generalizado.
Encontramos. muy laudable la obra
propuesta por la Direccién General de
Aviacién Civil de formar una pequefia
biblioteca de tipo elemental para comple-
tar lag ensefianzas practicas que nues-
‘tros jévenes reciben en las Escuelas re-
gentadas por el Ministerio del Aire, con
vias al logro de una masa abundante que
en dia cercano constituya una valiosa

cantera’ de donde sacar el pergonal vo-

lante del Ejército del Aire.
L. S. P.

MANUAL DE AUTOMOVILES, por

‘Manuel Arias Paz, Teniente coronel de-

Ingenieros, director de la Escuela de

Automovilismo del Ejército—Tercera .
edicién. Madrid, 1942.— Un tomo en’
cuarto de 644 paginas con 836 figu--

ras. — Libreria General de Victoriano
Sudrez.—Precio, 36 pesetas.

. Las explicaciones de este Manual son
el fruto de una diffeil Jabor pedagdgica,

tedrica y préctica, y de uha larga espe-

- cializacién en la materia. El texto, de

una claridad sorprendente, viene avalo-
rado por una riqueza grafica extraordi-

naria en cantidad y calidad. Escrito para

los profanes, resulta de indispensable co-

nocimiento a los técnicos por contener

las més detalladas explicaciones de los
Gltimos adelantos, as{ como una copiosa
documentacién de datos interesantisimos.

" Cuando la Camara Oficial Real Auto-
mévil Club de Espafia recomendé la obra
en su Boletin, la califics de “la mas mo-
derna y perfecta de las existentes”; con

ello justificé la resolucién del Ministerio

de Educacién Nacional, que galardoné
a este libre con la excepcional declara-
cién de “utilidad piblica”, confirmada
posteriormente por los del Aire, Ejérei-
to y Gobernacién.

En efecto, creemos que se trata de un
tratado que por lo completo, claro, Gtil
v gréafico no tiene semejante ni en el ex-
tranjero. Es una produccién que honra
@ la bibliografia espafiola y que debe
figurar en la biblioteca de todo hombre
de estudio, aparte de ser por si misma
una magnifica herramienta -de trabajo
para los profesionales de todas clases
que tienen algo que ver con el motor de
explosién, : : .

En Ia Gltima edicién, acabada de pu-
blicar, figura un detallado capitulo, de
interés sumamente practico, sobre “Ga-
ségenos”, y nuevas y muy utiles reglas
para obtener el méximo kilometraje con
el minimo consumo de cubiertas y ga-
solina,

Al recomendar esta obra a nuestros’

lectores creemos hacerles con ello un po-
gitivo servicio de auténtico valor prac-
tico. . '

J. R. R.

LA AVIACION ACTUAL, por A. Tous-
saint.—Versién espafola, de Mariano
Moreno Caracciclo—Tomo II de la Bi-
blioteca Cientifica, — Tercera edicién
ilustrada—Un tomo de.340 paginas,
en 4.°.—FEditorial Montaner y Stmdén,
S. A—Barcelona, 1941.—En rustica,
20 pesetas.-

Vaya por delante el finico reparo que
nos sugiere este libro, por lo demas,
muy estimable; reparo comln a otroy
muchos ya examinados en esta seccién:
el contenido no se ajusta exactamente al
titulo. Y ademés, éste es un-titulo peli-
groso, porque en Aviacién la actualidad
pasa de moda cada doce meses. El origi-
nal francés, segin se advierte, debe de
datar de 1930, poco mas 0 menos; y aun-
que <l profesor Moreno Caracciolo, en
su excelente versién espafiola, le ha afa-
dido no pocas cosas, €l conjunto no re-
sulta realmente actual en algunos pun-
tos de los que trata, ya que ofros, por
su indole especial, envejecen poco.o nada,
por lo que el editor advierte ya que se
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ha decidido a publicarlo sin remozar.
Afiadamos, por tltimo, que la “Aviacién
Actual”, titulo del (ibro, es precisamen-.
te el titulo de uno -de los capitulos del

- mismo: el IV; los tres anferiores cons-

tituyen un verdadero tratado de aerodi-

“nimica; el posterior, un estudio de la

seguridad en vuelo y problemas aerotée-
nicos que plantea, '

No. se trata, pues, de un libro desti-
nado a dar uns idea global de la Avia-
cién actual 2l hombre de la calle, sino
un ‘Tratado de . Aerodindmica, ilustrado
con descripiciones de algunos prototipos.
No llega a ser una obra de texto para
ingenieros, pues no desarrolla por com-
pleto los caleulos; pero ofrece numero-
sas formulas y graficos de resultados,
para cuya lectura se requiere solamentc
poseer las Matematicas elementales. La
exposicién de la teoria .es muy gradual
y clara. Em este aspecto, la obra es ex-

" celente.

El capitulo I se dedica al estudio ae-
rodindmico del avién y sus elementos
constitutivos, aisladamente considerados,
incluso los distpositivos de hipersustenta-
cibn, sin llegar a recoger todos los tipos
pecientes de “flaps”. En cambio, se ex-
plican los modelos de superficie y curva-
tura variables. :

El capitulo II estudio el avién en con-
junto y el calculo de sus rendimientos
(acertadamente se huye de da expresion
“performances”) ; el IIT explica con ad-
mirable precisién la teoria de los ensa-
yos de laboratorio, tineles aerodinami-
cos v balanzas empleadas en ellos, asf
como los ensayos en vuelo.

El capitulo IV (La Aviacién actual)
es una sencilla resefia del materdal (casi
exclusivamente del francés) empleado en

‘la primera Gran Guerra y en la época

de postguerra hasta hace dos o tres lus-
tros. Se inecluyen algunos prototipos de
transporbe comercial y unas cifras de
“récords” cerradas hacia 1929.

Tl capitulo V estudia los problemas
de Aerotecnia concernientes a la segu-
ridad de construccién y de vuelo, pilotos
automaticos, ete. Incluye, como aporta-
cién muy importante a este empefio, las
méaquinas voladoras de superficies rota-
tivas: helicépteros y autogiros. El tra-
ductor inserta aqui un ‘atinado estudio
de la obra sin precedentes de mnuestro
malogrado compatriota Juan de la Cier-
va, maquina admirable a la que reputa
—con justicia—como la mis segura. con-
tra las pérdidas de velocidad y parada
del motor. - o

DIEZUSAMMENARBEIT DES
LUFTVERKEHRS MIT ANDEREN
VERKEHRSZWEIGEN (La colabo-
racién del Trafico Aéreo con otras ra-
mas del Transporte), por el doctor
Hans Altmann—Un tomo de 350 pa-
ginas, en 4.°, con ilustraciones y cua-
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dros estadisticos.—Junkers und Diin-
nhoupt Verlag, Schlosstrasse, 88; Ber-
lin-Steglitz. Afic 1939. — En rastica,
15 RM.

Este tomo es el ntmero 238 de la Co-
leccion “Neue Deutsche Forschungen”,
editada por Gilinther y Rothackér, to-
mo 14 de la Seccién de Estudios Eco-
némicos e Industriales, a cargo de W.
Hasenack. : ’

La economia actual utiliza en gran es-

cala los servicios del aviém, cuya intro-
duccién en la serie de los nuevos y ri-
pidos medios de transporte plantea pro-
blemas de urgeate solucién. Uno de los
mis acuciantes es el estudio de la cola-
boracién del transporte méreo con los de
superficie, sobre todo desde €l punto de

. vista- de explotacién y ordenacién del

trafico, y a ello se dedica este libro.

Por razén a las consideraciones ex-
puestas en. el prélogo, el autor se limita
a- estudiar el trifico aéreo (de personas,
mercancias © correo) mediante aviones,
-ya que las explobaciones de dirigibles no
han sido lo suficienfemente amplias para
poder deducir consecuencias practicas.
Ademés, el estudic se contrae, casi ex-
clusivamente, a los paises con densa red
aérea y material volante de primera ca-
lidad, por ser donde la colaboracién con
los otros medios de transporte ha temido
existencia tangible.

La obra abarca tres partes:

A. Tundamentost de ida colaboraci(’m,'

condiciones previas, posibilidades de des-
arrollo futuro, condiciones téenicas y fi-
nancieras, ete.

B. Diversas formas de colaboracibén:
entre avién y ferrocarril, entre avién y
buque; avién y camién o -autobls; avién
vy agencias de viaje. Todo ello estudiado
separadamente desde el punto de vista
del tramsporte de viajeros y sus equipa-
jes, mercancias, correo-aéreo y T. S. H.
en €l aire. : o

Con arreglo a lo anunciado en el pré-
logo, solamente se estudia lo realizado en

Alemania, Francia, Inglaterra y Holan-

da. Se incluyen también los datos sobre
los servicios transatlanticos, transaha-
riamos, asidticos, ete.

€. Conclusiones. — Enumera ordena-
damente las ensefianzas que se recogen
. en el estudio precedente. Las formas de
colaboracién son numerosisimas y multi-

o formes 'y han de ampliarse insospecha-

damente cuando el tramsporte adreo al-
cance la vida y perfeccién que hoy po-
seen los de superficie. :
Ilustran la obra interesantes graficos,
tablas y datos .estadisticos. :

R. MunA1z

‘RESUMEN HISTORICO-EVOLUTIVO
DE LA ARTILLERIA Y SUS ARTI-
- FICIOS, por Eduardo Ezama Sanchoe.
~Un folleto de 32 paginas, en 4.° me-
‘nor, en rastica. — Grdficas \Afrodisio
Aguadn.—Madrid, 1942, .

El autor, quimice especializado en me-
talografia y explosivos, ha querido ofre-
cer al lector profano esta especie de con-
ferencia, harto breve para la extensién
que implica el titulo, ya que el resumen

histérico de la evolucién artillera se.

condensa en cuatro piginas. Expone a

~continuacion unas breves definiciones

descriptivas de los diversos tipos de pro-

- yectiles y espoletas—estas 1ltimas con

mayor extension—, y por Gltimo, enu-
mera los principales explosivos emplea-
dos en la. guerra, dando idea de su com-
posieién, obtencién y propiedades mas
notables, La exposicién es clara y con-
cisa. - .

R.

QUAX, EL PILOTO DESTROZON, por’
Hermiann Grote; versién espafiola, de

Jests Valiente—Un tomo de 16 por 16
centimetros, con 134 péaginas. flustra-
das con dibujos a pluma.—Ediciones
Afrodisio Aguado, Barquillo, 4—Ma-
drid, 1942.—En cartoné, 8 pesetas,

Este libro, cuyo subtitule es “Cémo se
forma un piloto”, ofrece, con el fin de
instruir deleitando, una cinematografica
vy animada visién de todo lo que es la
formacién .de un piloto en las Escuelas
de Alemania. El protagonista, Quax, es
un alumno “trompa”, entre cuyas bro-
mas y percances acierta a descubrir el
profesor la chispa del genio aeroniutico,
que le lleva a predecir que aguella apa~

rente calamidad es €l mejor de todos -

sus alumnos, cosa que confirman los he-
chos. La marracién es graficamente des-
eriptiva y casi continuamente hilarante.

El aviador ya hecho saboreari con re-

gocijado deleite estas animadas aventu-
ras, y luego debe pasar el libro a sus
hijos o hermanos menores, en los que
acrecers la aficién al aire, al par que
adquirirdn, sin darse cuenta, bastantes
nociones instructivas. Regalad este libro

a los nifos, pero leedlo también log ma- .

yores.
PEGASO

AGUILAS EN VUELO, por Enrique de -
Osar.—Novela “blanca”, primera de -

“la Coleccion Mary Car.— Un tomo

en 4.° menor, de méis de 300 paginas,
v 2

Ediciones Afrodisio Aguado—-Madrid,
1942.—En cartoné, 8 pesetas,

Bajo el seudénimo que encabeza esta
nota se oculta, a no dudarlo, un excelen-
te literato. No es nada facil, en efecto,
escribir ‘una movela “grande” que pue-
da ponerse en todas las manos y que

“logre interesar profundamente w cual-

quier tipo de lector, Esta obra, que inau-
gura una nueva coleccidn, especialmen-
te dedicada a la mujer, reine plenamen-
te esas condiciones. Sin embargo, no es
una novela fiofia, ni mucho merios, como
tampoco un folletin. En todo caso, por
la brevedad y variada sucesién de los
episodios, mas bien pareceria una pelicu-
la americana. La accién es contempora-
nea, recoge algunas firmes pinceladas de
nuestra guerra de Liberacién y pinta
diversos ambientes de la sociedad espa-
fiola, todos sobre un fondo altamente
moral. : _

Los personajes ofrecen el indispensa-
ble contraste para dar variedad a la na-
rracién;- pero -todos los protagonistas
—varios de los cuales son, por cierto,

*Oficiales de. Aviacién—ofrecen un mnivel

moral tan eleviado, que con el d4nimo sus-
penso- lee uno sus nobles reacciones en
los més diversos y diffciles trances que
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la vida les va presentando. Hay, sobre
todo, tres caracteres de mujer tan ex-
celsos, que parecen mo ser terremales, y
sin embargo, los vemos plenos de realis-
mo. Con la sola excepeibn de un tipo ca-
nalla, de los que inevitablemente tiene
que tropezar uno en €l mundo, todos los
demés caracteres son efectivamente y
cruzan por la vida como “Aguilas en
vuelo”,
R. M.

NUEVAS PUBLICACIONES

Gacete de lo Prensa Espaiiola.—Publi-
cacion mensual, editada por la Dele-
gacién ‘Nacional de Prensa.— Precio,
2,50 pesetas,

El organismo rector de las actividades
periodisticas en toda Espafia ha tenido
el feliz acierto. deslanzar esta publica-
cién profesional, cuya utilidad en el am-
bito de la Prensa no es mecesario sub-
rayar. . )

Se trata de una publicacién de 64 pai-
ginas, de formato muy manejable y fa-
cil, por tanto, de coleccionar. .

En su contenido figuran temas de ca-’
récter histérico, téenico, informativo, y

ademds inserta un' repertorio de:legis- - -

lacién y otro de bibliografia periodisti-
ca, muy interesantes por su valor docu-
mental. Todo el texto es, por lo demis,
de gram utilidad para el periodista y pa-
ra el peridédico en general. .
Por nuestra parte, como espafioles y
como periodistas, nos congratulamos de

su aparicién, acogemos con agrado a este

nuevo colega y le auguramos grandes
éxitos. ’ )

GUION, revista ilustrada de los Mazidos
subalternos. Ministerio del Ejéreito.—

- Editada por la revista Ejéreito.—Pu-
blicacién mensual. '

Nuestro fraternal colega Ejéreito ha

. lanzado esta publicacién filial, que indu-

dablemente viene a llenar una real ne-
cesidad entre los cuadros subalternos de
nuestro Ejército de Tierra. Se propone,
en efecto, no formular ensefianzas doc-
trinales de instruecién militar, sino faci-
litar a las jerarquias interiores del Man-
do militar la adquisicién de la cultura

profesional, moral y téenica, que hoy més .

que nunca necesitan para realizar su im-
portante misién.

El titulo de la nueva revista simbo-
liza el cardcter de la misidn que se pro-
pone: servir a través del diario cumpli-
miento del deber.

‘El primer mlmero aparece con mnota-
ble presentacién y un interesante conte- -
nido, que prometen felices aciertos. De-
geamos grandes éxitos a la nueva revis-
ta, y damos a continuacién el sumario
del primer niimero; .

Servir (palabras a modo de preambu-
lo).—Perfil del Caudillo.—Razones -del
triunfo.—Lectura de planos.—Cémo se
avanza bajo el fuego.—Gonzalo Fernin--
dez de Cérdoba, el Gran Capitin.—Ca-
rreras de obstaculos.—Hombres.—La for-
macién del cabo.—Un poco de todo—
Mapas de la guerra,
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ESPANA

Mundo~—~Namero 105, 10 de mayo de
1942.—En el homenaje a Pio XII.—Por
la Hispanidad: jAhora o nuncal—En to-
- do el mundo se prepara la commemora-
cién del jubileo episcopal de Su Santidad
Pio XII.—En ¢] Océano Indico se halla la
clave de esta guerra.—El nuevo Parla-
mento japonés estd formado por partida-
rios del Gobierno y algunos independien-
tes.—Semblanzas del momento: Galezzzo
Ciano.—Con la campafia de Birmania ha
logrado el Japén un objetivo estratégico
de gran importancia para proseguir la
guerra.—Con la ocupacién de Madagas-
car puede mejorar la situacién britani-
ca en el Océano Indico—El Ejército. in-
glés, constituido durante la guerra, es
fuerte por sy namero y organizacién.—
Doce entrevistas llevan celebradas Hit-
ler v Mussolini, con la de Salzburgo, des-

de junio de 1984.—Las ideas y los he-~

chos.—En Dinamarca siguen: en el Po-
~ der los socialdeméeratas al cumplirse los
dos afios de la ocupacién alemana.—Las
diferencias religiosas existentes en la In-
dia, causa del fracaso de Cripps.—Se
celebra en Tetuan la primera Exposicién
‘filatélica ‘de nuestra Zona de Protecto-
rado.—Vuelven de nuevo los ataques aé-
reos a las poblaciones civiles. — Indice
. bibliografico —En los siglos XVI y XVII
los espafioles tuvieron que realizar va-
rias expediciones contra los piratas de
Jol6. — La visita del Kéiser a Tanger
en 1905 determind la construccién del
puerto de esba ciudad marrogqui.—Noti-
ciario econfmico. . : :

Mundo.—NGmero-106, 17 de mayo de
1942, — Pacifico, Indico, Atlantico...—
Semblanzas del momento: Lord Gort.—
La historia del catolicismo japonés es
casi hasta el siglo XX un desfile conti-
nuado y heroico de mértires.—La inva-
sion inglesa de Madagascar corresponde
a una rivalidad anglofrancesa de més
de un siglo—Suiza mantiene en el in-
terior su democracia directa, lo mismo
que su neutralidad ante la guerra €uro-
pea.—Rumania est4d ganando en la gue-
yra contra la U. R. S. S. su .plena con-
sagracién macional e internacional. No
s6lo colabora con Alemania con su pe-

" tréleo y con su Ejéreito, sino que hace
esta guerra “guerra santa”.—El viaje
de Wang Ching Wei a Sinking obedece
al deseo de estrechar la cooperacién en-
tre Nankin, Manchukuo y Japén.—Ve-
nezuela, €l primer pafs exportador de
petréleo del mundo, ve amenazado su ¢o-

- _mercio por los submarinos del Eje.—El

combate naval del mar del Coral, pri-
mero de esta guerra en el que han in-
tervenido toda clase de bugues.—El Eje

.y el Japén, en situacién favorable para.

Ja realizacién de acciones ofensivas.-—
Las ideas y los hechos.—El avién de ca-
za, que antes era sélo un aparato lige-
ro, se ha convertido en formidable ma-
quina guerrera, — E1 “guayule”, planta
productora de un sucedineo del caucho,

puede ser cultivado en Espafia.—Ceuta,
¢l gran puerto espafiol, tendrd en la
postguerra grandes posibilidades comer-
ciales.—Sin el esfuerzo misional es po-
sible que en Mozambique sélo quedase el

recuerdo histérico de la soberania por-.

tuguesa.—Noticiario econdémico,

Namero 107, 24 de mayo de 1942 —
El Principe amador de Espafia—Una
justa vigién.—S. A. I. Muley Hassan Ben

el Mehdi fué exaltado al Jalifato del Pro-

tectorado = espafiol en junio de 1925—
Los submarinos alemanes operan en el
rio San Lorenzo, la mayor arteria na-
vegable del Canadd y del mundo.—Japén
ha empleado en Birmania principios de

- guerra del méis puro estilo napoleénico.—

Después de los éxitos germanorrumanos

en Kerch queda abierta una de las fa- .

ses més interesantes de la guerra.—Los
anglosajones esperan que la aparicién
del monzéu frene el avance japonés ha-
cia la India—Las autoridades norteame-
ricanas han iniciado la lucha contra el
nacionalismo portorriquefio. — Frente . 2
los oscuros manejos de los judios, oponen
severas medidas legislativas las nacio-
nes europeas.—La. ruta de Murmansk
ofrece graves dificultades a los anglosa-
jones para el abastedimiento de los so-
viets.—Las ideas y los hechos—Desde
1873 no ha habido en el Japdén mi into-
lerancia ni persecucién para la. propa-
ganda del catolicismo. — Norteamérica
proyecta constituir un “cartell” del al-
godén para el hemisferio occidental—Se
ha acentuado la tirantez dé "relaciones
entre Francia y los Estados Unidos.—
En la peninsula de Kerch la Aviacién
soviética no ha reaccionado con ataques
de importancia.—Madagascar es una de
las zonas mundiales llamadag 2 un rapi-
do y potente desarrollo—Indice biblio-
grifico—Noticiario econémico.

" Combustibles—Numero 2, marzo-abril
de 1941.—El combustible, obsesién mun-
dial.— Un gran apoyo estatal para la
puesta en marcha de la fabricacidn del
carburante propio.—La prospeccion del
petréleo en Espafia—Estudios acerca de
los carbones de Hulleras del Turén.—
Gaségenos, — Revista de revistas.—Pro-

dueeidn. mundial de sustitutivos del pe-.

tréleo en 1989.—Revista de libros.—Indi-
ce de revistas.

Namero 3, mayo-junio de 1941.—Pers-
péctivas. — Sobre el poder -catalitico de
Jas turbas—Briquetizacién sin aglome-
rante—Revista. de revistas.—Posibilida-
des actuales y futuras de la obtencién
de carburantes liquidos.—Revista de li-
bros.—Indice de revistas.— Crémica del
Instituto del Combustible. - )

‘Namero 4, julic-agosto de 1941.—Es-
tudio critico del método standard
“A. S, T. M. Method D. 128-27” para
el analisis de grasas lubricantes y pro-
puesta de un nuevo método—Utilizacién
de los aceites vegetales como combusti-
bles en los motores de -combustion inter-
na.—Produccién e importacién de carbo-
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nes durante el afio 1940.—Revista de re-
vistas—El consumo de aceites minerales
como exponente de la estructura econdémi-
ca de los distintos paises—Contribucién
de la quimica al progresoe de la indus-

‘tria petrolifera—Hidrogenacién del car-

b6n en los Estados Unidos.-—Revista de
libros.—Indice de revistas. v
Ntfimero 5, septiembre-octubre de 1941.
Luis Bermejo Vida.—Dos despedidas.—
El combustible liquide en la economia de

la nueva Espafia—Los progresos de la

fabricacién .de carburantes por el pro-

cedimiento Fischer Tropsch. — Produc-

cién e importacién de carbones durante

el primer semestre del afio 1941.—Revis-

ta de revistas.—Contribucién a la_ tée- -
nica.—Revista de libros.—Indice de re-

vistas.

Nimero 6, noviembre - diciembre de

- 1941 —Caracteristicas geolégicas de los

materiales bituminosos de la Serrania de
Ronda.—El “craquing” hidrogenante de
la cera de abejas.-— Utilizacién de los
aceites vegetales como combustibles en
los motores de combustién interna (estu-
dios y ensayos practicados en Les Ate-
liéres de Construction de la Meuse y
en los laboratorios del Institut Gramme,
de Lieja.—Produccitn de. derivados del
carbén en 1940.—Revista de revistas.—
Revista de libros.—Indice de revistas.

ALEMANIA

Deutsche Luftwacht. Ausgabe Luft-
welt—Nfmero 9, 1 de mayo de 1942—
Primavera en el Este—Escuadras de

‘destructores en ataque victorioso contra

el enemigo.—Impresiones al escoltar a los
Stukas.—Lucha victoriosa contra las tro-
pas britinicas—Aterrizaje forzoso en el
campo enemigo. Salvados por los cama-
radas del Desierto.—Ejemplo y combate .
para el futuro del Reich.—Condecora-
doy con la Cruz de Hierro.—E! misterio
en torno a la muerte de Manfred von
Richthofen.—Origen de una cancién.—
Himmelhunde, un film sobre la formacién
de los aprendices aeroniuticos. — Pasa-
tiempos. L ’

Ntmero 10, 15 de mayo de 1942.—Ia
guerra de los “viejos”.—Avicnes de

"bombardeo a distancia.—Convoy descu-

bierto por los aviones de bombardeo a
distancia.—jAtacamos a un convoy in-
glés!—A la busca de convoyes.—Como-
didad en un avién de bombardeo a dis-.

‘tancia.—Filmamos el ataque.—Condeco-

rados con la Cruz -de Hierro.— El
El retorno a la felicidad—Cinco afios .
del N. 8. ¥. K.—Bibliografia.—Pasa-
tiempos. . ’

Ndmero 11, 1 de junio de 1942.—¥l
pueblo. en el frente.—Malta, corazén del
Mediterraneo.—Bombas incendiarias so- -
bre La Valetta—El refuerzo estid ase-
gurado—Triunfo del espiritu aeroniu-
tico alemin.—Hojas de un diario sobre
la accién de los paracaidistas en Cre-
ta-—~La hoz de plata.—Pequefieces,—Bi-
bliografia.—Pasatiempos. '

Deutsche Luftwacht. Ausgabe Luft-

“wissen—La ley del comercio establece el

Pacto Tripartito.—El I aniversario del
CGeneral Mariscal Milch.—Premios de la
Aeroniutica para Ciencia y Técnica.—

El XXX aniversario del Instituto alemén
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de Investigaciones Aeroniuticas.—Prue-
bas de motores y su nuevo desarrollo.—
Aviones de guerra ingleses y america-
nos.—Uniones de chapas desmontables.—
Noticias téenicas cortas.—Noticias de in-

vestigaciones.—Sociedad Lilienthal de In-

vestigaciones Aeronauticas. — Bibliogra-
fia.

ARGENTINA

Revista Militar—Vol. T8, nfimero '1,

enero ‘de 1942-—Infanterfa,.—Las fuer-

zas morales: deduccién de principios
morales y espirituales. — Persecucion.—
BEstudio. comentado sobre las - diversas
. clases de exploracién que ﬁg'uran en.
el R..C. T.—Sobre las experiencias com-
paratlvas de tiro en la Infanteria.—
Ametralladorag de Caballeria.—El tren

de puentes motorizado.—La Central de -

Tiro; — Historia militar. — Para cubrir
Dunquerque.—E1 General Berniquet cae
en medio.de los dltimos soldados de su
Divisién sacrificada.~—Crénica general.—
Beletin de la Biblioteca Nacional Mili-
tar—Museo de Armas de la Nacién.—
‘Actividades deportivas del Circulo Mi-
litar,

FRANCIA

L’Aépr‘hile.-———Mayo de 1941.—La nor-

malizacién de la normalizacién, a la or-
den del dia.—Lo que significa el nom-
bre de Reynolds.—Dieciocho afios de tra-

bajo aeroniutico constructivo en Italia.-

El pilotaje (continuacién).—Los crista-
les de segurxdad —Los ‘motores de cau-
cho.—Los porqués de la Aeronjutica.—
Aero-Club de Francia.—Fichas aeroniu-

ticas. — Patentes de invencién, — El de- -

porte.

Junio de 1941, — EI aeromodehsmo.——
;,Qué es una hélice?—ILa . organizacién
. téenico-aerondutica americana.—El pilo-
taje (continuacién) —E] papel que juega
el médulo Young en las construcciones
aeronauticas. — Modelos reducidos: el
‘planeador de “performances” F. 4. I
Condorcet.--El planeador de “performan-
¢e” E D-295.~—Maqueta del caza Dewoi-
tine 510—En los Clubs.—Los porqués
de la Aeroniutica.—E] mes—Textos ofi-
ciales de Aviacién.—Resultados de los

concursos, — El depor‘oe —FIChaS aerc-

nautmas

Julio de 1941.—De la composicién de
un Jurado.—;Qué es un molinete?—Las
vacilaciones de la organizacién téchico-
aeronjutica en Inglaterra. — El pilota-
je—El .peso minimo en la coanstruccién
de aviones y de maquetas volantes—El
aeromodelismo en €l Aero-Club de -Fran-
cia.—FE]l salén, comentado.—Los motores

de caucho.— Un pequefio aparato para .

debutantes: el Zephyr—En los Clubs.—
Los porqués de la Aeronautica.—Paten-
teg.—Documentacién bibliografica. — El
mes.—Textos oficiales de aeroniutica.

, Agosto -de 1941.—Al trabajo (edito-
rial). —LQue es una aeronave?—La for-
.macién profesional de la juventud en la
mdustrla aeronjutica. —- Transportes’
aéreos—TE] pilotaje (continuacién).—El
Moy Holste 20—Unanimidad.—Los mo-
delos motorizados. — El planeador de
“performance” J. L. nim: 16.—Ecos de
los Clubs. — El mes.—Patentes.—Fichas
aercniuticas.—Aviso a los miembros del
Aero-Club de Francia.—El deporte.

Septiembre de 1941.—Concursos de los
Concursos.—; Qué es una célula portan-
te?—El enigma de la Aviacién soviéti-
ca comienza a despejarse.~~—I] bombar-
deo estratosférico y €l problema mate-
méatico~Aeromodelismo: una esperanza
que parece va a convertirse en realidad.
Para - la formacién de monitores.—Los

- porqués de la Aeroniutica.—Bibliogra-

fia.—El mes.—Patentes.

" Air-Sport—Namere 1, junio de 1941,

(Por qué una nueva revista?—;Cdémo
volar?—La Montafia Negra, centro del
vuelo sin motor.—~Jean Borotra, 16 de
abril de 1941.—Inauguracién.—Escuela
de ‘Mandos. ~=~ Aeromodelistas. —Se ha
‘abierto- un concurso.—Bajo las alas.
Ntamero 5, octubre-noviembre de 1941.
Unas palabras a los profanos.—Leccio-
nes de un concurso.—Historia: del vuelo
a vela.—El cielo aborregado, génesis de
los alto-cimulog y de log cirro-ciimulos.

- Ajuste de los modelos reducidos.—Para

un piloto de diez afios.—Concurso na-
cional - de modelos reducidos—El con-

curse visto por un técnico.—Los pajaros

tienen alas con ranura.—Bajo las alas:
La-vida de los Centros y la vida deé los

_Clubs.—Un modelo experimental.

HOLANDA"

" Rewvue Technigue Philips,—Ntmero 7,
julio de 1941.—Apreciacién de un am-

- plificador por medio de la caracteristica

“discontinua”.—Aparato para el trata-
miento por los rayos infrarrojos.—Una
gran bateria de condensadores.——Un fe-
némeno de descarga en los grandes tu-
bos de- emisién.—Procedimientos de me-
dieién para las prueba's- de dinamos pa-
ra bicicletas, — Circuitos de resonancia
para frecuencias muy elevadas.
Nfimero 8, agosto de 1941 —Pequefios
aparatos para el examen radiolégico.—

Un audiémetro, dispostivo para la deter- -

minacién de la agudez auditiva—Léam-
paras de mercurio para la tirada de pla-
1n08.

Nimero 10, octubre de 1941.—E1 dio-

-do, utilizado como tubo cambiador de
frecuencia en ondas decimétricas.— La -

sensibilidad de las antenas a las pertur-
baciones Jocales.—Tubos de Rayos X de
cristal fuerte, con bafio de aceite—Las
oscilaciones de las lamparas eléctricas.

INGLATERRA
Flight.—Ntmero 1.717, 20 de noviem-

_ bre de 1941.—Editcriales.—Guerra en el

aire.—Saliendo al paso de una critica
extranjera. — Aqui v alld. — Identifica-

cién de aviones—Aviadores 'de Francia

libré.—La visién nccturha —Una escua-
drilla de “Avro MAanchester”.—Losg dis-
positivos hidriulicos Bristol.—Las héli-
ces de madera.——Noticiario de la R. A. F,
- Ntmero 1.718, 27 de noviembre de
1941.—Editoriales, — Guerra en el aire;
Una escuadrilla de cazas bombarderos.—

- Identificacidn de aviones—Los torpedos

vy los aviones.—El -aeropuerto nacional
de Washington.—¥El motor de Aviacién
“Bristol Hércules”.—Aqui y alla—Co-
rrespondencia.—Noticiario de la R. A. F.

Ntmero 1.724, 8 de enerc de 1942.—
Editoriales.—La guerra en el aire—
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Grafico de pérdidas alemanas e ingle-
sas, — Aqui y alld. — Para cortar los
cables de las. barreras de globos. —
Identificacién de aviones.—Noruega en
Islandia. — Lo “eléctrico” frente a lo
“hidriulico”. — Demasiados instrumén~
tos de a bordo.—La importancia de la
resistencia a la torsién y a la flexién
de las aleaciones de acero, de alummlo-
y de magnesio,

The Aeroplane.—Nﬁmero 1.598, 9 de
enero. de 1942.—Editoriales.—Unidad de
naciones.—La guerra en el aire.—Resu-
men de operaciones.—Noticias de la se-
mana.~—Noticias de Alemania.—E] des-
arrcllo del motor de Aviacién “Allison”.
Bombardeando, — Noticiario de la
R. A. P.—Bibliografia.—Aviones alema- -

nes en servicio,—Transporte aéreo,—Co-
_ rrespondencia. . . - -

ITALIA -
L Ala @Ttalia—Némero 20, 31 de oc-

. tubre de 1941.—Las Fuerzas Aéreas en

el afio XIX: de la Era Fascista.—Lag en-
cuestas de “L’Ala d’Italia”: el avidnm,

los escrltores los artlstas vy los hombres

La A‘via-cion finlandesa. ——Recena tecm-
ca internacicnal.—Librov—La radio so-
bre el Océano.—Desarrollo de las opera-
ciones aéreas—Crénicas aeronautlcas ide
todo el mundo.

Namero 21, 15 de noviembre de 1941.
Funcién estrateglca mediterranea.—Las
encuestas de “L’Ala d'Ifalia”: el avién,
los escmtores, log artistas y los hombres

de ciencia—Las" formaciones nebulosas
en las regiones montafiosas.—Esta ca-

za..~—Los resultados de nuestro Con- .
curso para una portada.—Reséfia téeni-
ca internacional.—ILibros.—Aviadoras en -
guerra.—Desarrollo de las operaciones
aéreas.—La radio sobre el Océano.—
Crénicas aeronduticas de todo el mundo.
Nimero 22, 80 de noviembre de 1941,
Nuevo -Ministro del Aire.—~-Las encues-
tas de “I’Ala d’'Ttalia”: el avidn, los es-
critores, los artistas -y los hombres de
ciencia.—Los nuevos aviones de la Avia- -

cidn italiana.—“Caballeros” —La segun-

da guerra aérea de Finlandia.—El hun-
dimiento del Ark Royal—Resefia técni-
ca internacional. — Libros. — Agresivos
quimicos o gases asfixiantes.—Desarro-

o de las operaciones aéreas.—Crénicas

aeroniuticas de todo el mundo.

Al do Gue'r'm——-Numero 9, 10. de oc-

- tubre de 1941.—El Colegio Aeronautlco

“Bruno Mussolini”.—La brajula.—Gale-
ria de héroes.—La Orden Militar de Sa-
voia.—El vuelo rasante contra el aerd-
dromo ~enemigo. — jMisica, maestro!—
Dibujos.~—Bibliograiia. .

Nimero 10, 25 ‘de octubre de 1941.—
Galeria.de héroes.—Torpedos.—Nuestros
objetivos—Héroes alados.—Hacerse fo-
togr@ﬁar —E1 Short “Swnde'rland” —La
espia—Bibliografia.

Nimero 11, 10 de noviembre de 1941 :
El comleenzo,del afio XX de la Era Fas-
cista.—Aviones. contra buques—3Blinda-
je de aviones ingleses.—Todos nuestros
aviones han regresado.—Galeria de hé-
roes: Gondar—Mi vuelo de Gondar a
Roma.—Dibujos.—La crisiv animica de

- los pilotos nowveles.—Bibliografia. .
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