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REVISTA DE AERONAUTICA

-

Aerondutica Militar

La movilizacién del trafico aéreo comercial

Por FEDERICO .NORENA, Teniente Coronel V|ng‘eniero Aeronéutico’

Vamos a estudiar los aspectos del trafico aéreo que tie-
‘nen relacion més o menos directa con su aplicacién militar;
es decir, estudiar las posibilidades de la organizacién del tra-
fico 'aéreo con respector a su aportacién en caso de moviliza-
cién de todas las actividades del pais. Pero antes veremos
someramente lo que es el mismo trifico desde los puntos de
vista estratégico, econémico y técnico; los tres tan intima-
mente ligados, que aunque es mis conveniente pars la cla-
ridad tratar per separado cada uno de ellos, la realidad
nos obligard a considerarlos en conjunto en los aspectos, muy
importantes, en que son inseparables. Y pasaremos después
a exponer lo que podria obfenerse en la actualidad del -tra-

fico aéreo y lo que hay derecho = esperar de él en el futuro.

Punto de vista estratégico.

Cada vez ban sido mayores los medios que la Humani-
dad ha puesto en juego para hacer la guerra; en los tiempos
actuales puede decirse que ninguna actividad humana deja
de estar més o menos impregnada de cierto espiritu bélico;
pero si esta puede asegurarse, como decimos, de cualquier
actividad, en la Aerondutica se hace verdaderamente imposi-
ble. deslindar los campos militar y civil, pues en mayor o
menor proporcién son militares desde 'l unidad de com-
bate hasta el mas inocente Club de aeromodelismo. Y en ac-
tividad que, como la Aviacién comercial, parece que debiera
estar al margen de cualquier organizacién marcial, resulta
que los técnicos més distinguidos del arte de la guerra aérea

la consideran no ya segin la idea generalizada de que su -

material y constitucidén sean una reserva v una escuela del
Ejército aéreo, sino que aun en su organizacién primordial,
eleccién de rutas, éstas obedezcan ‘en primer término a razo-
nes estratégicas. A este respecto citaremos las frases del doc-
tor Schiddlekopf, de la sexta Seccién (Ciencia Militar) del
Estado Mayor alemén: ‘‘Las caracteristicas de la guerra mo-

derna pueden obligar a establecer rapidamente una defensa
en puntos alejados. Hace falta para ello, respecto al mate-
rial, aviones que tengan adecuado radic de accién y veloci-
dad; pero especialmente bases y rutas con todos sus servi-
cios perfectamente montados, e incluso pilotos que las hayan
recorrido numercsas veces y en todo tiempo. Es necesario,
pues, tener preparada tanto-la infraestructura (considerada en -
su méas amplio sentido de todos los servicios de tierra) como
el personal volante.” Con las enseflanzas que pueden irse de-
duciendo de la guerra actual, vemos claramente . que otros
problemas pueden también resolverse con el -establecimiento
del trafico, especialmente los relacionados con poner fuera
del alcance de los bombarderos enemigos, elementos vitales
para la nacidn, incluso la industria aerondutica. Ejemplo vivo
de esto. lo tenemios en los suministros de material aéreo hecho
por los Estades Unidos a Inglaterra. Han terminado los titu-
beos para el establecimiento de la linea Norte-Trasatlantica. El
servicio de aporte anglonorteamericano cubre esta ruta con
regularidad, aun a costa de dolorosos sacrificios, ‘que, por -
otra parte, no se han escatimado para el establecimiento de
otras rutas, como, por ejemplo, el Atlantico Sur.

Y son también sumamente caracteristicos los comentarios
que en los Ultimos tiempos se han dedicado al desenvolvi-
miento de las lineas intercontinentales de la Pan American
Airways. Extractando los mis importantes, se destacan los
ambiciosos proyectos de esa Compafifa para el establecimien-
to del trafico aéreo mundial & su cargo, que comprenden las
lineas en explotacién y en proyecto, con las que queda esta-
blecida una completisima red mundial. Aprovechérdose de
la guerra desencadenada en Europa, los Estados Unidos
aumeritaron sus bases en el Atlantico Norte de 7 a 30 y han
establecido nuevas en América Central y del Sur y en el
Pacifico. _ : _ A :

Y es claro que esta expansién no tiene suficiente justifi-
cacién comercial, aunque, tal vez adelantindose algo .a los
acontecimientos, dice el publicista Sohann que es incontesta-
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ble que €l Presidente Roosevelt pretende heredar de Ingla-
terra el dominio mundial, y que asi como el inglés era ob-
tenido por tres factores: posesién de una Marina de guerra
netamente superior & las demds, una red de bases maritimas
repartidas por el munde entero, una Marina mercante po-
tentisima, y como- complemento, una organizacién de segu-
ros que controlaba practicamente el comercio mundial, para
el dominio americano, tratado de establecer en la era de la
Aviacién, las bases navales han perdido importancia ante las
aéreas; la Aviacién de guerra, conocida por las Armadas como
“los ojos de la Escuadra”, se afirma més cada dia como su
més temible rival, y los transportes aéreos, que ain se con-
sideran como complemento de los terrestres y maritimos, son
un complémento de tal importancia, que van adquiriendo de-
recho a perder esa calificacién. Nada como los nimeros para
dar idea de esa importancia, y puesto que la P. A. A,, por
" su enorme desarrollo y por no haber interrumpido ninguna
* de sus actividades hasta .fecha posterior a la declaracién de
guerra por €l Japén, es la que puede proporcionarnos datos
més recientes, los daremos a continuacién: ‘

- En las lineas exteriores existia una red, servida en casi
su totalidad por los Clippers, de 121.500 kmis. (en 1926,

250 kms.; en 1936, 61.500 kms.), en las lineas ya estable-.

cidas. Tocaban en 55 Estados y circulaban con una regula-
ridad de 98,62 por 1o0o. Estaban servidas por 7.000 hombres.
De no haber surgido la guerra con €l Japén y haber comple~
tado sus proyectos, llegando a unir la costa occidental de
Africa con Singapur, esta red hubiera alcanzado los 200.000
kilémetros, uniendo seis Estados més y entrando a su servi-
cio 4.000 hombres ntés (1.000 blaricos y 3.000 indigenas,
africanes ¢ indios). . :

De hasta qué punto no se considera este enorme desenvol-
vimiento como una actividad comercial, nos da idea el hecho de
que al director de la P. A. A, Juan M. Trippe, se le con-
sidera pliblicamente en los Estados Unidos como el creador
de una de las ramas de la defensa nacional. En efecto, ha
quedado confirmada la teoria que hemos expuesto mas arri-
ba, puesto que las lineas que Gltimamente tenfa en estudio
la P. A. A. estin pensadas sencillamente para hacer el ser-
vicio de aporte de material a tres continentes. El hecho de

que por las conquistas japonesas de algunas bases del Paci- .

‘fico se haya interrumpido la linea a través. de dicho océano,
no hace sino confirmarlo, pues en este terreno, como en otros,
han chocado los intereses americanos con los japoneses. Es-
tos habfan conseguido una concesién de linea hasta la parte
portuguesa de la isla de Timor, lo que fué una de las causas

de su ocupacién por tropas inglesas y neerlandesas; y aqué-

llos, a partir de 1936, habjan ido extendiendo los tentéculos
de su podercsa red, primero hasta Singapur y luego hasta
Australia y Nueva Zelanda. _ ‘

De todas las consideraciones expuestas se Hega a la con-

clusién de que el establecimiento de lineas de trafico aéreo

tiene influencias politicas y estratégicas merecedoras de la
‘mayor atencién, unas veces como formando parte de la de-
densa nacional y otras como punto de apoyo de los-anhelos
imperiales. Pasemos ahora a estudiar el

Punto de vista econdmico.

Como otra prueba méis del interés nacional, o sea de to-
nica muy superior a la comercial, que tienen los problemas
de trifico aéreo, tenemos el hecho de que éste no-es remune-

"en el transporte por tierra.
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rador; de modo que en todos los Estados del mundo las Com-
pafifas de transportés aéreos tienen que estar subvenciona-
das por los Estados. Tanto es asi, que se citan como excep-

cionales los casos en que las lineas aéreas pueden subsistir

y prosperar contando solamente con sus ingresos comercia-
les: el célebrel “avién-de las flores”, que con esta carga iba
diariamente de Amsterdam a Londres; la linea de la
S. C. A. D. T. A., de €artagena a Bogota, que sustituye tres
dias de navegacién fluvial por tres horas de vuelo; la linea
San Francisco-Oakland, que por unos minutes de viaje aéreo
ahorra més de 70 kildémetros de recorrido terrestre, y algu-
nos transportes de oro desde minas situadas en parajes difi-
cilmente accesibles, que obligarfan a gastar grandes sumas

Estas subvenciones de los Esfados se han hecho en dos

formas: o directamente, sefialando una cantidad por kilome-

tro en los itinerarios y ‘horarios aprobados oficialmente, o in-
directzmente, concediende a las Compafiias todos los ingre-
sos obtenidos por.el transporte de la correspondencia; siste-
ma este Gltimo de més dificil control por parte del Estado,

interesado difectzmente en la buena administracién de la sub-

vencién concedida.

Es indudzble, por tanto, que los transportes aéreos €o-
merciales constituyen una nueva carga para el Estado, que
éste, sin embargo, acepta para atender, como hemos dicho,
a altos principios de seguridad y de prestigio, y que en vo-
lumen no . tienen comparacién con la carga que representan
los otros sistemas de transporte, también imprescindibles para
la vida de la nzcién: construccién de carreteras y caminos,
de vias férreas; subvenciones y ayudas de todas clases a las
Compafifas de ferrocarriles, construccién y -entretenimiento
de puertos y sefiales maritimas, primas a la navegacion, etc.

Vemos que, econémicamente, el trafico aéreo no produce
utilidad inmediata, y en este aspecto puede considerarsele
solamente como un elemento vivificador, de levadura, al ac-
tivar rapidamente €l transporte de un namero limitado, pero
interesante por su calidad, de personas, mercancias y correo.

Punto de vista técnico, -

Aungue la influencia técnica de las aviaciones militar y
comercial haya sido mutua, ha sido mucho mayor la de la
primera sobre la segunda, especialmente por lo que a tipos
de aviones y motores se refiere; en efecto, cuando la Avia-
cién superaba los pasos vacilantes de su infancia llegé la
primera guerra mundial, que obligé a dirigir todos los esfuer-
z0s técnicos en un sentido puramente militar; como conse-

“cuencia de ello, €] nacimiento y desarrollo del trafico acreo,

producido al terminar aquella guerra, ha quedado siempre
tefiido por esa tendencia. Son innumerables los tipos de avio-
nes de doble versién: civil y militar; y aun los proyectados
con caricter puramente civil estin influenciados por la bis-

queda preferente de caracteristicas especificamente militares, -

en especial las velocidades horizontal y .de subida. No es que
la mejcra continua de estas caracteristicas perjudique el des-
envolvimiento de los tipos comerciales; pero si no le perju-
dica, le hace separarse de su verdadero mejoramiento; si to-
dos los esfuerzos técnicos se hubieran dirigido a obtener se-
guridad, comodidad, rendimiento econdmico, ¢se hubiera lle-
gado a tipos de aviones comerciales parecidos a los actuales?

- Seguramente, no. Naturalmente que para mayor claridad de
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exposicién de las ideas decimos esto en términos tan abso-
lutos, pues en una materia en tan continuo y rapido progre-
so como la técnica aeroniutica son constantes las influencias
de unas orientaciones sobre otras. Asi, por ejemplo, nada
"menos comercial, en su concepcidn primera, que el interés de
conseguir la mayor velocidad de subida posible que se estu-
di6 como necesidad puramente militar; y sin embargo, al per-
mitir el perfeccionamiento de los medios de -navegacién, y
sobre todo la puesta en punto de la navegacién radllogomo-
métrica, el vuelo con cualesquiera condiciones ‘atmosféricas,
la mejora! de esa caracteristica permite la lucha con uno de
" los' mayores enemigos de la regularidad del trifico, que es la
formacién de hielo; generalmente, con un cambio ripido de
altura que haga cambiar las condiciones de temperatura y
grado de humedad, desaparecers aquélla, y para salir rapi-
damente de la capa en que exista la formacién serfa peligro-
so sacrificar la altura de seguridad que corresponda a la ruta
que se siga. Disponiendo de aviones que tengan buena velo-
cidad de subida se habri superado -este inconveniente,

JA qué resultados se hubiera llegado de haberse dedica-
do todos los esfuerzos de la técnica a mejorar las caracteris-
ticas puramente comerciales? No puede, ni aproximadamente,
calcularse. Millones de horas de trabajo intelectual y manual;
millones de marcos, de délares, de libras, etc.; centenares, si no
miles, de vidas humanas sacrificadas en pruebas peligrosas; li-
bros, revistas, laboratorios, escuelas..., representan una labor
tan mvente que lo que pudlera obtener ahora un proyectista
dedicado a aprovecharla completamente para hacer un avién
puramente comercial, seguro, confortable y econémico en su
servicio, no represen“ta.rla ni con mucho, el ideal a que hu-
blenai podldo llegarse. .

* Con todo, es indudable que en los momentos actuales se
ha llegado a tipos de aviones muy perfeccionados para el
transporte, y conforméndonos por ahora con esta conclusion,
veamos la,s consecuencias que nos produce en el estudio de 1a

- Movilizacién del trafico aéreo.

La idea que se presenta como mdis 100'103. a pnmera. vista
es la conversién raplda de los aviones de transporte en hom-
barderos pesados i aviones de reconocimiento ‘de gram radio

de accién; t1pos rmhtares a los que sus caracteristicas les -

apri oximan mais.

.Sin pretender por el momento llegar a sentar una doc-
trina, para lo que hace falta mucha mayor cantidad de da-
tos, deduc1dos de mas largas experiencias, haremos, sin em-
bargo, dos objeciones, que creemos importantes, a este modo
simplista de enfocar el problema y que son:. primera la di-
ficultad creciente de esa conversién de los aviones proyecta~
dos exclusivamente para carga en aviones para misiones mi-
litares, y segunda, la conveniencia de hacerlo, por las razo-
nes que expondremos.

En aquellos primeros aviones, que lo mismo si de;empe—
flaban misiones militares que civiles se tenfan que limitar a
-elevar el peso del pasajero y muy pocos kilogramos mas, no
tenfa ninguna complicacién la conversién citada; cuando las
caracteristicas de los aviones permitieron a éstos elevar al-
guna mayor carga, pongamos por ejemplo el DH ¢, aquélla
ya representaba algin trabajo, aunque pequefio, pues con
quitar los lanzabombas y su sencilla instalacién, desmontar
el visor y la torreta de ametralladora, disponer unos asientos
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mas cédmodos que el sencille de observador, bien prote«ridos‘

del viento de la marcha; disponer un pequefio espacm para

equipajes y algin otro detalle tal como apoyos més accesi-

bles para subir, el avién mlhtar quedaba perfectamente con-

vertido en comemal o reciprocemente, en unas jornadas de '
trabajo sencillo y sin complicaciones.

Sin detenernos en la gama infinita de ‘todos los tipos in-
termedios que han existido desde el afio 1919, que harfan
este razonam1ento inGtilmente Largo pasemos a los tipos mo-
dernos, y veremos que la conversién que estudiamos se tra-
duce ya en un trabajo serio y dificil. En efecto, son tan di-
ferentes y tan complicadas las instalzciones de una y otra
clase de aviones, que su simple enumeracién basta para que-

- dar convencido de que serfa sélo obedeciendo a una necesi-

dad ineludible como merecérfa la pena acometerla.

Habria que-desmontar, o montar, en los avicnes comer-
ciales, por de pronto, todo lo existente desde el puesto de
mendo hacia la popa: asientos, suelo, tapizade, instalaciones

-antisonoras y de calefaccién, instalacién eléctrica de alum-

brado, cabinas y puertas de pasajeros y equlpz]es v toda 1a
pmtura‘ exterior, teniendo en cuenta que al suprimir o modi-
ficar alguno de 1os tabiques de distribucidn, 1o que puede ser
necesario para las instalaciones militares, ocurriri normal-:
mente que habra que establecer refuerzos, aligeramientos o
modificaciones’ en la estructura, v esto no solamente en el
fuselaje, sino en los planos.

Pero también en la misma cabina de mando habri, pro- -
bablemente, que cambiar algo: por ejemplo,. es corriente que
en los aviones de tipo comtercial el mecinico haga muchas

- veces de segundo piloto, v en cambio, en los militares gene-
" ralmente su puesto estard distribuido entre la vigilancia de

aparatos indicadores de los motores y una de las torretas;
esto ya puede obligar & modificar el montaje de algunos apa-
ratos de a bordo.

Con esto quedari el avién preparado para recxbu' todo
lo que le ha de hacer eficiente para su misién militar; pero
si complicada ha sido la primera parte de la labor, mucho
més lo va a ser la segunda: torretas para el armamento ofen-
sivo y defensivo, lanzabombas, puestos de tripulantes, muni-
ciones, blindajes, etc., y cada uno de estos elementos eon

- todos sus mandos h1drauhoos y ‘eléctricos v su alumbrado

especial.

En nuestra guerra de liberacién tenemos ejemplos que
nos sirven para confirmar lo explicado. El glorioso piloto. Car-
los de Haya hizo al principio de ella algunos bombardeos
con k] tnico Douglas-de 1a L. A. P. E. que quedd en nuestro
poder @ causa de la hazafia de Vara de Rey; pero ¢cémo los

- hizo? Poniendo el aparato.-en viraje en la vertical y lanzan-

do las bombas por las ventanillas; su compenetracién con
una tripulacién escogida v que llevo a dominar este original
sistéma de bombardeo, hizo mllagros que nos convencen de
la imposibilidad de repetlrlos También los primeros Ju-5z,
que, naturalmente, hicieron sus servicios de paso del Estre-
cho sin sus lanzabombas empezaron g prestar los de bom-

- bardeo en la misma forma mientras se les iban montando su-

cesivamente en Tablada. En ellos ya no era el lanzamiento
tan dificil como en el Dowuglas, puesto que por los mismos
pozos de los lanzabombas se podian arrojar. los proyectiles
con relativa facilidad, pero con muy poca precisién y con
peligra evidente, sin contar con que esto no hubiera ‘podido
hacerse con las bombas de espoleta eléctrica- ni de peso su-
perior a’ 50 leOS .

En resumen, vemos que no puede intentarse, so pena de
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pérdida grande de rendimiento, utilizar directamente los avio-
nes comerciales como bombarderos, y que su transformacién
es una labor larga, costosa y complicada, que para un bom-
bardero de tipo medio oscila entre diez y doce mil horas de
trabajo. '

Tiodo lo dicho hasta aqui se refiere exclusivamente al ma-
terial normalmente dedicado al tréfico, en el que no habra
mas excepciones que los aviones de pequefia: capacidad o las
avionetas de turismo, a los que desde luego se les puede dar
aplicacién en servicios de enlace, de fotografia, de cbserva-
cién tactica, etc. . :

. Pero pasemos a estudiar el problema del personal. Hasta
ahora ha sido idea muy generalmente admitida que el ser-
vicio continuo o peri6dico en las lineas aéreas era un entre-

namiento muy conveniente para el personal de las unidades -

de bombardeo. Pero a poco que se fije la atencidén veremos
que esto no es mis que una verdad relativa, que se refiere
a una parte muy limitada de la instruccién, la del vuelo pro-
piamente dicho, aunque completo; es decir, con © sin visi-
bilidad exterior, de dia o de noche.

Mas como este entrenamiento en ¢l vuelo va compren-
dido inevitablemente en todo el resto: del plan de instruccién,
esto es, nos lo encontramos hecho de todos modos, no se ob-
tiene ninguna ventaja en entrenar al personal militar sobre
las lineas civiles, ya que, aparte el citado, todos los demas

conocimientos que deben adquirir y mantener en estado de

eficiencia son distintos.

Asi ocurre que el piloto dedicado a los transportes tiene

que poseer una soltura’ extraordinaria en la navegacién a
estima, radiogoniométrica e incluso astrondmica, para las
grandes etapas; necesidad que no tiene més que un nimero
reducido de pilotos militares, tales como jefes de unidad o
pilotos dedicados a la exploracién o el reconocimiento leja-
no. Insistimos en el concepto de soltura extraordinaria para
los pilotos en que casi su tnica misién es volar y navegar,

pues naturalmente, todos han de tener conocimientos y prac-

tica suficiente para resolver cuantos problemas de navega-
cién se les pueden presentar en €l desempefio de sus cometidos.

Otro ejemplo: salidas y aterrizajes con niebla. Sera llegar
@ un ideal que todos los pilotos militares puedan hacerlo. con
seguridad; pero no es facilmente realizable ni tieme tanta
importancia desde el punto de vista militar,-en el que se pue-
de enviar a efectuar la misma misién a unidades situadas en
aerodromos que se encuentran despejados, y para el regreso
puede ordenar el.Mando el aterrizaje en otros campos, aun-
que estén alejados, sin grave mengua del servicio.

No ocurre otro tanto con el servicio de transportes, que
tiene por {inica misién llegar al punto de destino precisamente,
fallando el cumplimiento de aquélla en cuanto lo haga en
otro cualquiera, a poco que esté alejado de la meta propuesta.

Y en cambio nada aprende ni practica el piloto militar
de-bombardeo (no hablemos del de caza) durante su servicio
en las lineas aéreas de las partes més especificas -de su mi-
sién: vuelo en formacion, localizacién de objetivos, maniobras
de combate, etc.

Pero como por grandes que sean las dificultades que he-
mos apuntado para transformar el material, no cabe duda de
que son superables, y como por poco practico que resulte
para el rendimiento y la eficacia emplear en tiempo de paz
a los futuros pilotos de bombardeo en el servicio de las lineas
aéreas y en tiempos de guerra a los pilotos comerciales para

_misiones militares, también es indudable que si los resulta-
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dos respondieran al esfuerzo habria que estudiar el modo de

compaginar las diferentes modalidades de la instruccién de

unos y otros, pasemos a estudiar la forma que en definitiva
es mas conveniente que tome la movilizacién del trafico aéreo.

En todo moderno sistema de iransportes bien establecido
entran los -aéreos en una cierta proporcién con los terrestres,

-por ferrocarril y carretera, y los maritimos; proporcién para

Ia que no.puede darse ninguna regla, porque depende de una
serie de factores muy variables, tales como estructura de la
economia general del palis, desarrollo y perfeccién a que ha-
yan llegado los otros medios de transporte, forma y situacién
geografica, relaciones con otros paises.. ’

Los Ejércitos en campafia tienen cada vez més enormes
necesidades de transportes, y para que el sistema de éstos
sea completo debe contar también con una cierta proporcion
de aéreos, en este caso mayor que en el de un sistema nor-
mal al servicio de una nacién en época de paz, por las si-
guientes razones: mayor proporcién de envios urgentes, fre-
cuencia de abandono de las grandes rutas terrestres en los
movimientos de los Ejércitos e imposibilidad de improvisar
nuevas, contra establecimiento facil ¢ inmediato de las mds
variadas rutas aéreas; y mayor vulnerabilidad, con grandes
dificultades de reparacién, para las infraestructuras de.los
transportes terrestres y maritimos que para la de los aéreos,
que, por no apoyarse mas que en puntos aislados, permiten
la concentracién de la defensa.

" La consecuencia inmediata es que, hecha la movilizacién
del pais, en el primer momento, aunque se dediquen todos

los elementos del trafico aéreo comercial al trafico aéreo mi-’

itar, no bastaran a cubrir las necesidades de éste y tendran
que ser reforzados. La marcha ulterior de la guerra, al au-
mentar todos los elementos puestos en juego, dird hasta qué
punto habré que seguir proporcionando nuevos medios al tra-
fico. Pero es evidente que los que funcionaban en tiempo de

paz nunca podrin abandenar su funcion peculiar. Todo ello.

sin hablar. de otras labores, de las que no hemos tratado por
10 complicar el razonamiento, pero que en algunos momen-
tos pueden tomar gran importancia, como son la necesidad
ie mantener cierta cantidad de transportes aéreos puramente
civiles y el transporte de tropas por avion, ya que el razo-
namiento anterior ya hemocs visto que se referia solamente
6] suministro normal de los Ejércitos, que en circunstancias
especiales, pero frecuentes-en la guerra, puede aumentar ex-
traordinariamente la proporcién de transportes explicada.

En resumen, podemos dejar establecidas las siguientes

-iconelusiones:

1.* En el establecimiento de las rutas aéreas comercia-
les nunca deben olvidarse los puntos de vista politico y es-
tratégico, que en ocasiones serdn los Unicos que deban temer-
se en cuenta. ’

22 Una parte mis importante de los esfuerzos de la-

técnica que la dedicada hasta ahora debe orientarse hacia el
estudio de aviones en que las caracteristicas predominantes

‘sean la capacidad de carga y la economia del transporte.

32 La transformacién del material y la preparacion del
personal de trafico para misiones puramente militares es lar-
ga, costosa y poco eficiente. ) ;

4> Al llegar la movilizacién, el tréfico aéreo comercial,
reforzado, debe continuar sirviendo las necesidades civiles in-
eludibles de la nacién, constituyendo, ademas, la base del
intenso trafico aéreo militar que se creara. '
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Por 05 LOPEL- BALLESTEROS

— Aviacién junto al Fuiji

El Japén es el tnico pueblo orienta] que, sin dejarse do-
minar por Occidente, ha dominado a la civilizacién occiden-
tal, utilizindola como medio para su fin nacional. Esta asi-
milacién, efectuada en el curso de un siglo con una rapidez
increible, le ha permitido ponerse. durante la centuria actual
a la altura de cualquier Potencia mundial, arrojando su peso
politico en la balanza de la historia con tal fuerza, que es
ya de todo punto imposible excluirle como elemento o factor
activo de un futuro curso de acontecimientos. La cadena de
operaciones militares que viene desarrollando en su zona de
.guerra, mas extensa y dificil que cualquier otro teatro de

lucha, es la mejor confirmacién del éxito de 1os esfuerzos de -

una nacion despertada que, como Imperio con sentido impe-
tial, prefiere ser a vivir.

La distancia, el velo oriental que cubre a los pueblos asi4-

ticos, haciéndolos parecer iguales a los ojos del occidental’

-laico, la raza diferente, disimulan la realidad del Japén, que
el europeo no acaba de ver en toda su profundidad, engafia-
do por la literatura vulgar o vocinglera que produce  But-

terflies, como nuestras Cérmenes, ridiculas v extrafias en su

ser y circunstancias para el sabdito del Sol Naciente. Se
engafia quien vea cerezos florecidos, puentes arqueados, pinos
chatos y quimonos miaravillosos, como se engafla quien no
mire mas que la laboriosidad de hormiga, la baratura de la
mano de obra, el modernismo y la europeizacién. El Japén
tradicional de los cuarenta y cinco samurais vive junto al
problema del espacio vital, y el vino de arroz, el saki, vence
siempre a las bebidas europeas. No le falta al blanco nin-
guna comodidad ni adelanto en las tierras dominadas por el
Fuji, pero el nipén marcha con la cabeza alta, lleno de orgu-
llo por no haber dejado nunca de serlo. .

~ El sentido de este pueblo, como imperial que ha sabido
unir cultura y civilizacién, personalidad nacional y valor in-
ternacional, economia y espiritu, surge claro y distinto de
su actividad militar y su tradicién guerrera. ;Quién duda del
honor nipén, cuando quien no ha podido vencer su ambiente
. se desgarra las entrafias y encarga al mejor amigo la decapi-

tacién, para morir sin mancilla? La muerte €s un acto de

servicio, sabemos nosotros por nuestro ideal, y con esta sen-
cillez volaron por los aires, arrastrando obstaculos, los dos
soldados que warrastrando la carga explosiva quedaron plas-
mados en piedra para mayor recuerdo del que gozan sus ce-
. nizas.. Mientras Europa se deshacia en partidos e intereses,
el Japén, lleno de seguridad en si mismo, se agrupaba méas
unido alrededor de su Emperador, ¢l Tenno sagrado que pro-
nuncia la primera y la tltima palabra sobre los destinos del
Imperio. La lucha politica, herida de muerte, tienen que ser

extranacionales los obsticulos vy resistencias que se presenten

a la nacién en la firmeza de su camino. “Sélo marcha el Ja-
pon; nadie sino él—me dijo €l Capitdn Toyota—puede satis-
fiacer sus propésitos, y serfa inttil desarrollar o tratar de jus-
tificar la serie de sucedidos que han llevado a la situacién
asidtico-oriental del momento.” Quédese esto para cronistas
politicos y encirguense econiomistas de desenmadejar el ovillo
econémico. Bastenos a nosotros la consideracién del puntal

militar, necesario a todo af4n impefial, y dentro de éste, el
aspecto aeroniutico. o

Alguien calific6 al Japén de Gran Bretada asidtica, y si
cabe comparacién entre estas dos naciones, valga en el sen-
tido castrense. ' N '

Imperio insular en una punta del mundo, se ve entre un
continente politica y econémicamente dominado y la inmen-
sidad del acéano mayor. A la otra orilla una federacién de
Estados hace florecer la mayor civilizacion materialista, y
estratégicamente se ve el Japén-encerrado en una temaza de
Potencias e intereses comerciales que amenazaron su seguri-
dad comercial, su libertad econémica, su expansion vital y su
integridad nacional. El problema militar, pues, es dotar a la
nacién de un brazo poderoso que pueda verter su fuerza en
la zona posible de accién y en la de defensa. Salta a la vista
la. importancia de una Marina eficaz mas que la de un Ejér-
cito de Tierra, y por ello, como Inglaterra, dedica su mayor
atencion @ la formacién y desarrollo naval, con precedentes
tan valiosos como: la experiencia rusojaponesa y su almirante
Togo. Increiblemente, poco tarda en surgir una flota que se
mide con la inglesa y la norteamericana, y se libra de conven-
ciones absurdas y acuerdos formalistas llenos de egofismo. ICa-
llada y silenciosamente, sin propaganda, ostentaciones ni ci-
fras astronomicas, va surcando mares orientales, gran unidad
tras gran unidad, y en el Pacifico ondean mil ensefias de fuer-

~ zas auxiliares y submarinas con un sol rojo en e] blanco del

cielo japonés. El mundo, atraido por numeroy alucinantes e

impresionado por peliculas y fotografias, olvida la labor ané-
nima y hace al mismo Knox cometer el gravisimo error de
menospreciar la fuerza adversaria, calculindola noventa dias
de vida, apenas los imprescindibles para llevar las fuerzas
armadas necesarias a los Iugares de accién. Sin embargo, han
pasado noventa y cien dias mas y €l Japén—el Capitan To-
yota se rie al decirmelo—no tiene mas que una cosa que la-
mentar: “Las flotas niponas no han tropezado sino con frag-
mentos pequefios de fuerzas enemigas, y el mayor deseo se-
ria demostrar con hechos y no con cifras, que en un solo
dia, en un solo combate naval entre el total de ambas fig-
tas, nipona y aliada, el Japén reposaria en el fondo de las

aguas o habria ganado la guerra.”

Solamente gracias a esta Marina poderosa le ha sido posi-
ble al Japén desarrollar las bases del plan estratégico y tac-

“tico con que comenzé la contienda en Oriente extremo. La pri-

8

mera tarea a realizar, condicién previa de toda operacién ul-
terior y todo ataque directo a la potencia anglosajona en di-
reccion occidental, era la comsecucién del dominio de la zona
de maés peligro: la extensa superficie ocednica, que no sélo
permite, por la enormidad de sus distancias, una infiltracion
constante de fuerzas guerreras o econémicas, de acorazados
y convoyes de transportes, sino que se halla sembrada de ba-
ses, posiciones y fuentes de riqueza como no las posee mejo-
res el mundo. El dominio del Pacifico v la zona insular ente-
ra significa el control de un elevadisimo tanto por-ciento de
las principales materias primas, imprescindibles para toda



contienda, incluso para todo desenvolvimiento nacional paci-
fico. En previsién de todo ello, el Japén cre¢ su potencia
naval. Y seguidamente creé una poderosa Aviacién militar,

naval y comercial, quedando toda la Aviacién marcial al

mando directo del Emperador. . , .

Se calculaba en tiempo de paz que el Imperio nipén dis-
‘ponia de unos 2.600 aviones militares en total, atendidos por
33.000 hombres entre Oficiales y tropa. Claro esti que estas
cifras son suposiciones deducidas, pues la realidad del poten-
cial aéreo como del naval ha sabido mantenerse discretamen-
te callada, evitando. toda posibilidad de que un eventual ene-
migo llegase a conocer el grado de la fuerza japonesa. Esto
quiza contribuyera también al menosprecio en que se tuvo
en Norteamérica la potencia japonesa.

Remito a los anuarios y bibliografia competente a los que
quieran extender sus conocimientos sobre el despliegue y or-
ganizacién de las fuerzas aéreas niponas, ya que, al entrar
en la contienda, la faz del terreno operativo y la necesidad
de la maxima discrecién hacen imposible exponer el estado
actual en que se encuentra hoy en dia la potencia aérea del
Japon. '

De todos modos, algo puede describirse sobre el mate-
rial aéreo empleado, que desde més de cien aerodromos mi-

‘litares y una linea continua de bases navales costeras asegu- -

ra la acci6n aérea ofensiva y defensiva. Pudiera juzgarse, dada
la importancia concedida a la Marina y el caracter insular
de la nacién, es decir, con un cien por cien de costas, que el
hidroavién adquiere una importancia elevadisima. Sin em-
bargo, no es asi; en primer lugar, €l desarrollo principal en
la construccién aeronaval se ha concedido al portaviomes. El
Capitan Toyota comenta el hecho de que mientras la Mari-

na norteamericana ha perdido portaviones, todos.lcs japo-
neses se encuentran intactos, sin restar fuerza alguna al po-
deric y la supremacia aérea conquistada. La ventaja que
esto supone para el Japén es de gran trascendencia, pues sin
Aviacién no puede-la flota dar todo su rendimiento, y tanto
lo que conquista €l Ejército como lo que domina la Armada,
se perderia sin la supremacia aérea en las manos. Por otra
parte, la sustitucién de las unidades portaviones perdidas por
el anglosajén es dificil y lenta. “La propia experiencia—dioe
el Capitan Toyota—nos ha ensefiado esto en la construccién
de nuestras propias unidades.” :

La Aviacién embarcada. es el principal elemento de com-

bate aeronaval. Sélo asi el Comandante de la Escuadra aérea

que atacé Pearl Harbour pudo radiar a su portaviones, a la
media hora de ataque, un lacénico y firme: “Sorpresa—ata-
que—triunfo.” Aviones de bombardeo y torpederos se lan-
zaron sobre el puerto, cuya entrada habian roto ya los sub-
marinos especiales, con un heroismo y una exactitud dignos
del resultado obtenido. : :

Sin embargo; es erréneo creer que la fraccion mas im-
portante es la Aviacién embarcada. El mayor tanto por ciento

‘de la Aviacién marcial son aparatos de ruedas, que operan des-

de bases terrestres en €l Imperio o bases conquistadas. En las
operaciones del mar de los Corales intervinieron aparatos na-
vales, que operaron desde bases a 1.000 kildmetros de dis-
tancia de los objetivos. Bombarderos, cazas.y aviones de re-
conocimiento de la Marina parten de tierra y operan como
unidades no embarcadas. :

En el afio 1939 vemos que las fuerzas aéreas japonesas:
disponen de unos cuarenta tipos’ diferentes en servicio acti-
vo, de los que més de treinta son nacionales. La industria
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aérea es joven, pero se esfuerza recientemente, unidas las di-
ferentes empresas, para aumentar el rendimiento, por dar al
Japon todo cuanto necesita; de modo que la importacién se
limitaba practicamente a prototipos construjdos bajo licencia
con material nacional. Asi vemos en servicio de caza al
Heinkel 112, el Fiat CR 42 y un Koolhoven en el Ejército,
y al Hawker Nimrod €n la Marina. Ju-86 y 87, Lockheed 14
y Fiat- BR 20, auxilian como bombarderos a los tipos nacio-
nales, y el NA-16 se emplea en misiones de reconocimiento.
La construccién de material aéreo netamente japonés ha sido
llevada con tanta discrecién y tanta habilidad como el des-
arrollo de la potericia naval, siguiendo un plan de construc-
ciones operativo, es decir, adaptado a las posibles contingen-
cias guerreras futuras y hoy en dia actuales. Ello hace que
los tipos de los que se poseen datos detallados provengan to-
_dos de los afios 1928 (como el Kaewasaki 88-11, de recenoci-
miento y bombardeo ligero, con una maxima de 230 kiléme-
tros-hora y un techo prictico de 5.000 metros; biplano, bi-
plaza, con un motor de 450 cv., a 1934) (como el Mitsubis-
i 93 a, de bombardeo pesado, tren grande carenado, mono-
plano sem1cant11ever de doble deriva, bimotor con 1.400 cv.
de potencia total, una maxima de 220 km-h. y un techo
* préactico de 5.000 metros). Entre estos dos tipos abundan los
cazas biplanos de motor en estrella, casi todos armados con
dos o tres ametralladoras, tren siempre fijo, generalmente ca-
" renado y velocidades maximeas de los 300 a 350 kmi-h. Tam-

bién se encuentran bembarderos, exclusivamente bimotores,

semicantilever, con tren-fijo, y sobre todo, hidroaviones de
empleo multxple ‘biplazas, blplanos de ﬁotadores entre los
que el Nakajima go-rr, de un solo flotador y sustentadores
bajo las alas en flecha, parece ser el mis extendido entre
las unidades navales para catapulta. Posce un motor en es-
trella de 9 cilindros Nakajima “Jipiter”, de 500 cv. y anillo
“Townend”. Scbre rendimientos y armamento no se posee
mngun dato, a pesar de ser 1930 el afio de construccién. Esta

misma falta de informacién indica que existen nuevos tipos’

_ recientes, de caracteristicas comparables a los aparatos mo-
. dernos. Asi tenemos el tipo 96, caza monoplano cantilever,
con un motor en estrella, tren plegable y del que se descono-
.ce todo detalle. Lo mismo ocurre con los biplazas navales de
bombardeo €n picado y el hidro bimotor de canoa y doble
deriva tipo 97, o un bombardero de motor en V, refrigerado
por liquido, hélice tripala de paso variable, monoplanOr de ala

baja, cantilever, de tren fijo de patas mdependlentes y rue-
das carenadzs, biplaza con cabina cubierta, que recuerda al-

gunos tipos norteamericanos de antes de la contienda. En al-
gunos noticiarios de la guerra en China hemos podido entre-
ver también un bombardero pesado, bimotor, con motores en
-estrella y capot N. A. C. A,, de doble cabina, con cubiertas y
morre transparentes; ala baja cantilever, tren plegeble en di-

reccién de la marcha y rueda de cola fija crientable. Natural-

mente, si son todos los que estan, no estdn todos los que son,
v es de esperar que algin dia podamos saber detallad:men-
te quiénes fueron los. torpedercs, los bombarderos de gran ra-
dio de accién o en picado, los aparatos de reconocimiento y
los hidroaviones gue acttian sobre el Pacifico en su lucha
contra la potencia anglo-yanqui.

“La Aviacién militar Japonesa-—aﬁrma el Capitan To-
yota—dlcpone de todos los medios necesarics para su inter-
vencion en gran escala y toda clase de operaciones, de modo
que la Aviacién civil no ha tenido que movilizarse v conti-
nia independiente y particular, cumpliendo sus misiones co-
merciales y de trafico.” 7

Todo lo expuesto ha de entenderse, naturalmente, no como
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un esfuerzo del Estado para garantizar la seguridad de la na-
cién, sino como una linea general de progreso en la que par~

_ ticipa el pueblo entero, va que la Aeronautica es tema que

adquiere cada vez mas adeptos en el ]apén Prueba de ello

. es la Prensa especizlizada, que abarca mas de la docena de

publicaciones periddicas, tanto para el aficionado, como Cielo

o Velocidad, o para el técnico, como Motor o szo sin que
falte el aspecto puramente cientifico, representado por la re-

vista Teikoku Daigakw Koku Kenkyajyo Rokulo, del Ins-

tituto de Investigacicnes Aeronduticas. Asimismo el volove-

lismo y los vuelos sin miotor gozan de gran florecimiento en’
la tierra japonesa, cuya topografla permite la creacién de aso-

ciaciones y clubs en casi todas las grandes ciudades. El ma-

terial empleado es también nacional, y aungue no se hayan

alcanzado los rendimientos obtenidos en Alemania o la Ru-

sia soviética, el Tmperio nipén puede estar orgulloso de su

juventud -aérea.

Y el momento parece aproplado para empezar a hablar
de la parte principal de Ja maquina de guerra aérea, su alma:
el hembre. En toda Universidad o Escuela Supenor existen
asociaciones de aviacién estudiantiles que, con aparatos de
vuelo a vela y sin motor, y tipos anticuados cedidos por.el.
Ejército o la Marina, inician a la juventud universitaria en
el vuelo. Aunque tales asociaciones tienen un caracter estric-
tamente civil-y estudiantil, aquellos que lo deseen pueden
presentarse a un examen final, que les da derecho, una vez
aprobado, a un titulo de profescr de semejantes asocizciones,
Todos los que en estos circulos aéreo-universitarios demues-
tren suficiente capacidad, tienen posibilidad de asistir a un
cursillo, del que salen como aviadores de la reserva de Tierra

.0 Naval, sin graduacién de ninguna clase,

Otra cosa es la carrera de Suboficiales. Desde que los mu-
chachos japoneses, a partir de los catorce afios, abandonan la
escuela, pueden entrar en Academias espEc1a1es donde per-
mznecen cuatro afios de vida militar. A los dieciccho, pues,
salen de aviadores de las distintzs especialidades, aunque no
entran en servicio activo hasta haber cumplido un afio y me-
dio de practxcas Los Oficiales, en cambio, no tienen Acade-
mia propia, ya que todo aquel que desee llegar a Oficial de
las Fuerzas armadas nipcna, sea cualquiera el camino que
més tarde vaya a escoger, entra, a partir de los dieciocho afios,
en una Escuela militar comtn. Durante cinco afics se forma
el Oficial teniente, sin distinguirse atn su especialidzd. Sola-
mente de Tenientes s posible comenzar una formacién aérea
especial. Tal es la compenetraciin de las Fuerzas aéreas y
navales y tan. extenso es el campo de conccimientos que

‘debe abarcar quien con un avién de guerra haya de lu-

char junto a una formacién naval. De este modo se pule
el maravilloso material humano que produce la cantera ja-
ponesd, con esas caracteristicas profundzs y basicas en la
idiosincrasia del aviador, que son el sentimiento de honor,
nacién, audacia, tenacidad, laboriosidad y consideracién de
la muerte como acto de servicio, formando Oficiales y Jefes
conscientes y capaces,

Las operaciones en el Pzcifico, cubjertos todos los objetic
VOS primeros han aminorado su violencia y rapidez, pero atn
hemos de oir mucho sobre el material y el personal aéreo del
pais oriental sin historia en €l Aire, que se ha enfrentzdo con -

-las mayores Potencias de América vy el Asia Oriental, contes-
‘tando con operaciones perfectas los débiles bombardeos de

los B-25 yanquis, que con sus 1.700 millas de radio de accién
volaron scbre Tokio y Yokohama.

Berlin, mayo 1942. .
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Politica Internacional

la dodirina Monroe y £ de Jos grandes espacios

Por PEDRO VILLACANAS GONZALEZ, Teniente coronel del Cusrpo Juridico del. Aire

La primera preocupacién sentida por los pueblos que se
vien lanzados a una guerra .es la de buscar en el Derecho
una base sélida sobre la cual fundar la causa que defienden.
Ni el afan de dominacién, ni la extensién del poder geogra-
fico o militar, ni el espiritu agresivo de una raza o de un solo
hombre ambicioso de gloria, han bastado para determinar
movimientos uniformes de opinién hacia la guerra, la crea-

cién de una conciencia nacional decidida a la lucha, con brios
suficientes para mantener siempre en alto su espiritu com-
bativo.

Guerra justa. Tal es el concepto en cuya posesién trata
de estar todo Estado beligerante para esgrimirlo ante sus sol-
dados combatientes como suprema razén juridica, como el
més poderosc estimulo para conseguir la victoria. En medio
de los ‘hechos puramente militares, es de advertir cémo los
caudillos de Its pueblcs en lucha ¢levan con frecuencia su
voz, cual si fueran auténticos antagonistas en un torneo fo-
rense. Hay momentos en ‘que produce sorpresa hecho apa-
rentemente tan pueril como el intente de justificar la guerra
en el curse de la misma, cual si no existieran preocupaciones
preferentes, como la de ganarla. -

El hecho no es nuevo; es la historia misma de la-Huma-
nidad. El Derecho, entre los pueblos, solo ha podido ser res-
tablecido o establecido de mcdo contundente mediante la
guerra. Y zl combatiente hay que persuadirle, mediante con-
ceptos sencillos y claros, de la razdn de su derecho, sin scm-
bra de duda, para que se sienta encarnado en la causa que
defiende.

No puede aﬁrmarse que el concepto de guerra justa sea
totalmente ajenc al Derecho Internacional, aun cuande la

misién primordial de éste consista en condicionar la practica

de la misma una vez iniciada. El Derecho Internacional pue-
de verse conculcado cuando se abren las hostilidades, no
obstante hallarse en vigor tratados o pactos que, internacio-
nal ¢ contractuzlmente, debieran impedirla tedricamente. Son
moviles politicos o econdmicos los que presiden su iniciacion,
y en ese campo viven los argumentos que se aducen para ha-
cer respensables de la guerra a unos u otros heligerantes.
En la contienda actual, Alemania afirma que inicié les
_ hostilidades para rcmper el inicuo' e insoportable estado de
derecho creado por el tratado de Versalles, cuya rigidez era
insostenible transcurridos veintidés afios desde la derrota.
Privada de sus cclonias, ocupados sus territorios, scmetida
su poblacién a extrafias soberanias, deszrmada fundamental-
mente, si su pujanza como nacién civilizada y laboricsa no
desaparecia, era inevitable que un dia u otro buscase un final

licito a sus grandes sufrimientos, criginados en ese estado de
derecho que era la ley del venceder. De hecho el pasillo de
Dantzig, el recrudecimiento en el trato administrado a las
minorizs alemanas en tierras polacas, produjo la apertura de
las hostilidades, cuyo huracan habia de dar breve cuenta de
la independencia de Polenia. Ya lo demds fué automatico. El
juego norm:l de los tratados de asistencia entre Inglaterra,

. Francia y la nacién invadida produjeron lo que el mundo

estjy viviendo. Alemania, al resurgir de su derrota, habia de
perseguir licitamente entre sus finalidades politicas la de pro-
porcionar a su . -pcblacién unas condiciones minimas de exis-
tencia, de las que hasta entonces habia carecido. Al ledo de

“este problema, del orden €condmico, e¢staba el puramente mo- -

ral de reivindicar sus territorics nacionales y sus minorias no
integradas dentro de sus fronteras. Alemania sufrié la decla-
racion de guerra, y este es su primer argumento para eludzr
la responsabilidad de la misma.

El eje Roma-Berlin surgié en el punto de interseccion de
las necesidades comunes de dos grandes paises que aspiraban
a su espacio vital. Los dos con regimenes politicos de nuevo
cufio, de perfil revolucicnario y con hombres decididos a la
realizacién de sus programas. :

% 3k ok

Conocida es la coyuntura que motivd el advenimiento de
la doctrina Monroe. Terminadas las guerras napolednicas,
abatido definitivamente el gran corso, los Soberanos de Aus-
tria, Prusia y Rusia estipulan el tratado de Viena de 26
de septiembre de 18153, en ¢l que se fund6 la Santa Alianza,
gue si bien se asignd como finalidad que la religién cristiana
inspirase las futures relaciones intermacicnales, su verdadero
designio reposaba en el proposito politico de impedir que
cualquier mevimiento interior en los Estados pusiera en pe-
ligro €] “statu quo” internacional trazado en el Congreso de
Viena. La zdhesién de Inglaterra y Francia después del Con-
greso de Aquisgran, de 1818 did lugar a la llamada ‘“Pen-
tarquia”.

El desarrollo de aquellos puntos provramatlcos trajo a la
vida internacicnal el sistema de las intervenciones, entre las
cuales se encuentra la de Espafia a cargo de Francia en 1823.
La rendicion de Cadiz al de Angulema debi6 prcducir pro-
funda impresién en Norteamérica, vy la inquietud por la suer-
te que hebian de correr los territorios de Sudzmérica, recien-
temente emancipados, no seria menor.

Espafia asistia a la pérdida de su inmenso imperio (:010-
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nial, al amparo de las mayores desventuras acarreadas por su
alianza con Francia, sin que su heroismo en la lucha ocntra
Napoledn, habilmente aprovechado para sus fines por Ingla-
terra, tuviese la virtud de evitar tal resultado y sin que el
Cengreso de Viena reparase de algtn modo dzfio tan inicuo.
Por el contrario, de €l nacié la intervencitn francesa, que
fué posible, mis que por los errores liberalistas de la poli-
tica interna, por su propia debilidad como potencia europea.

Se temia, no sin fundamente, que la intervencién prolon-
gage su accién @ los territorios americanos, con 4nimo de res-
taurar el Imperio espafiol, ya fuese bzjo el signo politico de
la Santa Alianza. Inglaterra, sin que viese con desagrado la
idea de una restauracién borbénica en aquellos territorios, no

~aprobeba la tactica extensiva de las intervenciones, fiel a su
politica de equilibrio europeo, y aun cuando ello envuelva
una parzdoja, Inglaterra suscit6 el nacimiento de la doctrina
Monroe, a cuyas manos hzbia de sucumbir, andando ¢! tiem-
po, su poderio en aquellos continentes.

Fué el ministro del Exterior Lord Canning quien en 1823,
ya las tropas intervencionistas en suelo espeficl, se dirigié al
representante diplomatico de Estados Unidos en Londres, Ri-
chard Rush, invitdndole a’la formulacién de unz ‘declaracién
cenjunta, segin.la cual ambas potencias no podian consi-
derar ccn indiferencia una intervencién europea en los asun-
tos internos de las que fueron colonias espafiolas. Falto de
instrucciones Rush, contestd, no obstante, que Estados Unidos
considerarfan cosa injusta y causa de desastrosas consecuen-

- cias toda tentativa de cualquier potencia europea para tomar
posesién de las colonias mencionadas. Faltd el acuerdo nece-
_sario entre ambos Gcebiernos y no se hizo la pretendida de-
claracién; pero estaba en pie la iniciativa, cuyo aliento ini-
cial fué de origen europeo, si se admite como tal el interés
inglés. o o

El germen de la doctrina en Norteamérica puede encon-
trerse’ también en el pensamiento del Presidente Jefferson,
de quien son las siguientes palabras, pronunciadas en 1808:
“Con satisfaccién veremos a Cuba y Méjico ensu actual de-
pendencia de Espafia, pero no en la de Francia o Inglaterra,
ya se frate de tna subordinacidén politica o mercantil. En-
tendemos que los interesés de aquellos dos paises v los nues-
tros estan unificados y nuestro propésito no debe ser otro

- que el de excluir de este hemisferio, toda influencia europez.”

Por otra parte, en 1821 el primer enviado oficial en 'Was-
hington de los territorios emancipados, don Manuel de To-~
rrés, enunciaba el principio de la unién continental de 10s
paises americanos a través de un pacto, cosa muy distinta de

lo que habia de nacer dos afios después. No se sabe lo que-
q

sorprende mas de| candor de este diplomético, si las lagri-
mzs que derramo, segtn dice Carlos Pereira, al ofr la pala-
bra paternal de Monrce, o su nacimiento 'y origen netamente
espafiol. I

El 2 de diciembre de 1823 €l Presidente James Mcnroe
condensa todas estas inquietudes, ambiciones y deslealtades
en el mensaje que dirige 2l Congreso, con la enunciacién de
lo que habia de ser y atn-es la norma central de la politica
externa de los Estados Unidos. De él son estas palabras: “Juz-
gamos que €sta es la ocasién apropiada para afirmar, como
principio que envuelve lcs derechos e intereses de los Esta-
dos Unidos, que los continentes americanos, por la condicién
de libres e independientes que hen asumido y que mantie-
nen, no admitirin ninguna empresa de cclonizacién que en
. sus territorios intente cualquiera de las potencias de Europa.”

- Pdra prevenir, sin embargo, cualguier conflicto con la
Santa Alianza, se intenta suavizar el caricter excluyente y
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agresivo del documento, afiadiendo que los Estados Unidos
no intervendrdn en las posesiones coloniales de los Estados
europeos existentes en terrifcrio americano en 1823, pero que
cualquier tentativa por parte de ¢llos para intervenir en los'
Estados americznos que han conseguido la. independencia,
serd censiderada como un acto hostil a los Estados Unidos.

k% %k

¢Cémo se aplicé la doctrina Monroe por el pais a quien
s¢ debe su paternidad? )

La declaracién conjunta que pretendi Inglaterra no na-
ci¢, por contener el compromiso mutus de renuncia a futuras -
expznsiones territorialés en suelo americano, y este propdsito
no entraba en los proyectos intimos de los Estados Unidos.
El mecenzzgo que se arrogaba sobre los paises de Hispano-
ameérica con animo protectoral se tradujo en sucesivas usur-
peciones, ccmo la del territorio de Texas, perteneciente a Mé-
jico, y la de Cuba, Filipinas y Guam, pertenecientes a Espa-
fa. Interesa a Estados Unidos mantener la elasticidad de
esta doctrina; ccnservando su inicial catdcter -politico, abier-
to a todas las conveniencias, y que no sea elevada al rango
de norma juridica, de ccntenido inalterable y con fuerza de
obliger. Por esto Estados Unidos ha erigidc en sistema su
politica exterior de no concluir pacto alguno que afecte a sus
intereses continentales.

En cuanto a su valer juridico, hemcs de registrar la ad-
hesién a tal doctrina de paises como M¢éjico, Guatemala, Co-
lombia y Pert, en el fracasado Congreso de Panam4 de 1826,
y la de San Salvador, Ecuador, Bolivia y Chile en el Cen-
greso de Lima de 1865. En 1889-0 se ctlebra en Washington
el Congreso Panamericano, en el que se instituye la Oficina
Internacional Panamericana, que supone la afirmacién de la
hegemonia imperialista de Estados Unidos. En 19071 se aprue-
ba en el Congreso de Méjico el principio prohibitivo de los
actos. lesivos de la independencia de los paises americanos
realizados por estos mismos Estados. En el Pacto de la So-
ciedad de Naciones se denomina a la doctrina “entente re-
“gional para salvaguardar la paz”, considerandola en todo
compatible cen les disposicionts del mismo. Queda asi sus-
traida a las imposiciones de lcs compromisos internacionales,
y por sj era poco, los Estados Unidos permanecen extrafics
al Pacto, con lo que la doctrina Mcnroe mantiene sus
perfiles esencialmente politicos, cuya aplicacién y desenvol-
vimiento no tiene mas. control que el de la voluntad libre
del Estado que la enuncid.

Terminada la guerra de Secesién, la Unién exigi6 la eva-
cuacién de Méjico de las tropas irancesas mandadas en apo-
yo de Maximiliano de Austriz, y de todos es conocida la tra-
gedia de Querétaro al faltar dicha asistencia.

El Tratzdo Clayton Bulwer entre Inglaterra y Estados
Unidos, de 1850, estipulé que ninguno de los dos Estados
tendria un derecho exclusivo sobre €l canal interoceénico que
se proyectaba en Nicaragua. Fué sustituido por el de 18 de
noviembre de 1901, llamzdo de Hay-Pauncefote, que reco-
noce dicho derecho exclusivo a Estados Unidos. Abandonado
el primitivo proyecto y elegido el istmo de Panami, termi-~
naron un convenio con el Gobierns de Colombia; perai al no
ser ratificado por el Parlamento de este pais, surgié la suble-
vacién de Panamé, con el apoyo explicito de las armas yan- -
quis, que terminé ccn'la independencia de dicha provincia v
con la adquisicién de derechos de soberania por los Estados
Unidos en la zona del canal; ) '

Del mensaje son las siguientes palabras: “En lags guerras

167



REVISTA DE AERONAUTICA

de las potencias que tienen por cbjeto asuntos que sélo a
ellas incumben, jamés hemes tenido participacion, ni es com-
patible’ con nuestra politica el “hecerlo.” Y también estas
otras: “No hemos intervenido ni intervendremos en las ac-
tuales colcnizs o dependencias de cualquier potencia euro-
pea.” Pues blen: de la guerra victoriosa con Méjico se des-
prende una aspiracién poderosamente difundida por el pafs
norteamericano, que exigia el cumplimiento del “Destino ma-
nifiesto”, €l cual consistia en la asimilacion de Cuba, Méjico
y la América Central. Tales designics, claramente imperialis-
tas, fueron realizados afics después en cuanto a Cuba, mer-
ced a la guerra con la entonces débil Espafia; guerra que tan
esczsa gloria supuso para los vencedores si se atiende tanto
a la inicizcién como al curso mismo de la breve ccutienda.
En diciembre de 1898, por el Tratado de Paris, Espafia ce-
dia a Estados Unidos les islas de Puerto Rico y Guam y el
archipiélago de las Filipinas. Se otorgaba la independencia a
Cuba, pais que disfruteria de una seudosoberania a través
de la enmienda Platt, €n la cual se reccnocia el derecho de
* intervencion, la tutela econdmica, y se mencionan ya los fa-
mosos zctos de venta o arrendamiento de bases navales.

La adjudicacién de Filipinas a la Union es el primer acto

en que claramente vemos desorbitadas las aspiraciones im-
perizlistas de los Estados Unidos. Ya no es la infraccién fla-
grante dél texto de Monroe, sino la superacién de lo que cons-
tituye la esfera natural de influencia de un pais, abandonan-
do su continente, celosamente prohibido a scberznias extra-
fias, e instalandose en otro hemisferio, Ambito natural de pue-
blos con los que al pasar lcs afios, no muchos, habria de so-
brevenir el choque. La dominacién de Oceenia canalizo la
expansién comercial de Estados Unidos hacia Asia, en cuyo
continente habia de derramar sus recursos, creando intereses
cuya defensa podia criginar trances peligrosos para la paz

patriarcal del opulento pueblo americano. Si la doctrina Mon- |

roe se llega a mantener en sus justos términos;. si €l impe-
_ rialismo yanqui no hubiese deformado su contenido primiti-
vo al servicio de idezs de dominacién, no estaria tan grave-
mente alterada la vida mundial merced al conflicto de ate-
rradoras proporciones dentro del cual vivimos. :
Lcs restantes puntos del “Destino manifiesto” no hen sido
" ejecutados hasta ahora, por no existir necesidad de. ello. La
razén se encuentra en que la aparicién del evién y su poder
‘efectivo de dominacién es muy reciente. Norteamérica ¢x-
tiende sus lineas aéreas por todo €l continente americano,
impidiendo que de las rutas del aire se posesicnen otros pai-
ses. Doctrina Monrce pura. El simbolo de dominacién se per-
sonifica en el Coronel Lindbergh cuzndo realizé su famoso
viaje de “buena voluntad” por las Republicas hispanceme-
ricanas; viaje que inspir6 al periédico The World, de Nueva
York, en 30 de diciembre de 1927, estas palzbras revelado-
ras: “El aviador volaba sobre lo que en Derecho internacio-
nal se llama una ¢sfera de influencia.” Los Estados Unidos
realizan en lo que va de siglo mas de treinta intervenciones
armadas en los territorios del mar de las Antillas. Para ejer-
citar €l protectorado de hecho, sin ninguna base juridica, no
necesita ccupar fisicamente nuevos territorios. Le basta con
el areépago panamericano de Washington, instrumento ofi-
cial de su hegemonia. El Presidente Taft dijo que el limite
de los Estados Unidos estaba en la Tierra de Fuego. Cla-
rence H. Harding dice en su libro “Scuth America loks at
the United States”: “Es un hecho evidente que dominamos
los destincs politicos de Méjico, de la América Central y de
otros paises de un modo tan efectivo como si ejerciésemos
eficialmente un protectorado sobre ellos.”
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Los tentaculos de las vias aéreas, perfectemente exten-

‘didos, han consumado con su dominacién efectiva los restan-

tes puntos del “Destino manifiesto”.
* % %

Una nueva fase de la politica exterior de les Estados Uni~
dos se puso de manifiesto al firmzrse por Alemania y Japon
el Pacto Antikomintern el 25 de noviembre de 1936. Este
pacto, que tendia a preservar internamente a estos paises del
peligro mundial comunista, hizo exclamar a Rcosevelt en su
discurso de Chicago de 5 de octubre de 1937, usando ain la
dialéctica de Ginebra, que los paises signatarios eren Esta-
dos agresores. Victoriosa Italia en su guerra de Abisinia a
pesar de lzs sanciones firmé dicho tratado, al cual se adhi-
rieron después ctras naciones, entre ellas Espafia. ‘

Desde septiembre de 1939, en que se inici6 la actual gue-
rra, netamente europea, Estados Unidos intervienen en los

asuntos europeos, derogendo su ley de Neutralidad, y por -

medio de la de Préstamos y Arriendos concede una fuerte
ayuda material & uno de los bandos beligerantes, haciendo
todo cuanto esthd a su zlcance menos entrar activamente en
la guerra. A los fines del aspecto imperialista americano de
los hechos que se examinan, hay que poner de relieve que
Estados Unidos obtiene de Inglaterra, aprovechando la si-
tuacién angustiosa de este pals, la cesién de bases aerona-
vales a cambio de compensaciones materiales, hecho que €qui-
vale al desahucio de Inglaterra como pctencia militar y po-
litica tanto en América como ¢n Oceenia. Las bases inglesas
de Extremo Oriente y Australia son puestas a disposicion
de Estados Unidos. Se manifiesta de forma atin mds desca-
rada una evidente amenaza contra el Japon, smenaza que
se ve ratificada con la ayuda prestada a la China de Tchiang-
Kai-Chek, pais que se encuentra en larga lucha con aquél.

;Qué queda de la doctrina Monroe? La marcha desbor-

dada de los Estados Unidos,. la embriaguez imperialista de -

Rocsevelt, pretendiendo arbitrar la vida de paises no ameri-
canos, provaca la formacién de un frente defensivo militar
por parte de los Estados totalitarios, y el 27 de septiembre’
de 1940, después de la asombrosa victoria de Francia, se
concluye el Pacto Tripartito, que como alianza militar es una
advertencia para Estzdos Unidos y ccmo documento politico
constituye una definicién de los fines de guerra de las nacio-
nes del Eje. A la intimidacién de crden militar que el pacto
envuelve responden Inglaterra y Estedos Unidos con la for-
mula del Potomac, que- pretende ser la norma o ley de vida
de tcdas las democracias, pero que en el fondo lo que inten-
ta es el mantenimiento de la pesicién de hegemonia de estas
dos potencias. Asi lo descubren las palabras del Secretario
de Marina, Knox, pronunciadas en 1 de ‘octubre de r941:
“El mundo espera que la potencia naval, por lo menos en
los préximos cien afics, perman€zca en manos de aquellas

_dos grandes naciones que ahora la poseen, es decir, Estados

Unidos ¢ Inglaterra.” ,

El Pacto Tripartito contiene una afirmacién de doctrina
que guarda una evidente y curiosa analogia con el manifies-
to de Monrce, precisamente en el punto en que éste ofrece
mayor solidez. “Los Gobiernos—dice—de Alemania, Italia y
Japdn consideren como condicién previa para una nueva paz
duradera que cada nacién del mundo reciba el espacio que
le corresponde.” De ¢se espacic excluyen la_supremacia o in-
fluencia decisiva de las potencias extrafias a su medio am-
biente. Interpretando el texto. del pacto, dijo el Almirante

Nohumasu Suetsugu que con €l no se ha hecho otra cosa que

aplicar también debidamente,la doctrina Mcnroe en las res-

1€8
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" econdmicas;

N

tantes partes del mundo fuera de América. Asia, para los

asiaticos, y Europa, pzra los europeos.
El centldo de alianza militar del pacto alcanza v obhga

‘s0lo a los paises signatzrios y a los que después le han pres-

tzdo su adhesién formando como beligerantes -en la lucha al

‘lado de Alemania; pero sus cliusulas politicas ccmprenden

igualmente, en punto a su alcance, a los paises no beligeren-
tes o neutrales que, con plena independencia, radican en uno
de lcs dos continentes, paises que contaran con su zona de
influencia, detérminada por razones geograficas, politicas y
es decir, por la propia naturaleza,

La brillante campafia del Japén, conducida con asombro—
sa rapidez, ha ejecutzdo casi en su-totzlidzd el programa de
extensidén territorial previsto en- el pacte en lo que respecta

.al gran espacio ‘asidtico. Eliminadzs de hecho del Pacifico y

Asia Oriental tanto Inglaterra como Estados Unidos, sélo se

- mantiene en pie la Ch'na de Chun-King, en una lucha sin

esperanzas. No ocurre otro.tanto con la vieja Europa, en la
que la guerra tiene 2(n grandes problemss que resolver. El
primero es el problema ruso, el cual debe ser considerado
como-asunto interno de Europa, desarticulado totalmente de
los fines imperizlistas o politicos de otros paises, aun cuando
el amorfo pueb’o ruso sirva en estos momentos de ccmodin a
uno de los behgerantec El asunto ruso no guarda congruen-
cia alguna con los principios defendidos por otros palses en
lucha, dotades de una civilizacién y una cultura supericr. La
ayuda prestada a la U. R. S. S. es la més grave e injusta
agresion consumada, directa o indirectamente, contra los pue-
blos de Europa. El comunismo debe ser suprimido del suelo
europeo a toda ccsta ccmo condicién indispensable para el
ajuste de cualquier clase de paz, y debe negarse licitud -in-

- ternacional a todo acto de 1ntervenc1on que contnbuya a su

sostemmlento

El segundo prcblema COHSIStE en «¢liminar toda ingeren-
cia en los asuntos de la vieja y sufrida Europa de paises ex-.

tracontinentales. Puede ponerse €n duda el caricter netamen-
te europeo de los intereses de Inglaterra si se atiende a las
ambigiiedades y signos anfibios de su pohtlca tradicional de
aislamiento, puesta €n juego segln sus conveniencias circuns-
tanciales; pero hay que negar biertamente que Estedos Uni-

"~ doso Roosevelt tengan que cumplir misién alguna, 1deologlca

o imperialista, ¢n Europa.

El camino recorrido por el Presxdente zmericano en este

punto es a todas luces temerario. Su actitud ccnstituye un
auténtico pelioro para Europa, y e€se peligro viene precisa-

“mente por el aire.

En uno de sus famosos “discursos de chlmenea pronun-
ciado el 28 de zbril del corriente afic, dijo textualment-e:
“Nuestros buques de guerra operan zhora en el Atlantico del
Norte y d€] Sur, en el Océeno Glacial Artico,.en el Medite-
rraneo y en el Pacifico del Norte y del Sur, y nuestras tro-

" pas ocupan posicicnes en Sudamérica, Groenlandia, Islcndla

Islas Britanicas, el Cercano, el Medlo y ‘el Extremo Or1ente‘
Austrzlia y muchas islas del Pzcifice.”

Suelo y mares europeos ven proyectada sobre si la po~ '
tencia bélica de ese pais. La megalomsnia militar del Presi-

dente es. de verdadero delirio: Sus ccnsecuencws nadie las
puede predecir.

Por lo que respecta al aire, dl]O “Por ¢so0 nuectros avio-
nes contr.buyen hoy-a la defensa de las colonias francesas,
v pronto las fertalezas volantes norteamericanas ccmbatiran
para ‘la liberacién del continente europeo.” Roosevelt liber-
tador de Europa, cuna de la civilizacién, no es un concepto
que pueda conmover la conciencia ‘politica del viejo conti-
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nente, como si estuviéramos en presencia de un caso de eman-
cipacién de colonias americanss. En el continuo fluir de sis-

" temas politicos nuevos, Europa ro puede ser retrotraida a

los tiempes de la Revolucién francesa o a los mas proximos,
pero deszcreditados, de las democracias. El Presidente Roo-
sevelt tiene muchos afios o no sabe sentirse joven.

No todos los cerebrcs americanos estin fuera de la rea-
lidad, que no admite ligerezas, y al efecto ahi, esti la voz

sensata y equilibrada del Prekxdunte Castillo, qulen en re-

ciente discurso, pronunciado en Buenos Aires en el b2 nquete
anual del EJerc1to v la Armada, ante lcs Mandos supericres
de los Cuerpos .del Ejército y de la Armada, se expres6 asi:
“El pretender- inventer un. derecho piblico de la América

* contra Europa, de la Repubhca contra la Monarquia, es un

verdadzro absurdo -que nos pene fuera de las condiciones
normales de la ley y de la razén. Si una Republica america-
na tiene una cuestién con una nacién europea, no se puede
adoptar como regla invariable de Derecho, segliin pretenden
los americanistss, que la Repubhca americana ha de tener
precisamente razén.’

Rocsevelt pretende tener razén, y, nuevo Mecenas quie-.
re cambiar e] sistema pclitico de ciertos paises de Europa
mediante un acto de intervencién, quiz a través del segundo

- frente. Convitne evocar en este lugar la actitud de Estados

Unidos frente a Ja politica de intervencién de la Santa Alien-
za, que crigind la doctrina de Monroe. Hoy la ‘historia se
repite, pero en términos inverscs. Europa dispone de su doc-
trina ‘Monroe: la del Pacto Tripartito..

* % x .
sCuil es el instrumento de intervencién en Europa de

que dispone Estados Unidos? A pesar de la ccupacién mili-
tar de Islandia, que nos da a conocer el ccmunicado del De-

_pertamento de Guerra de 27 de abril del corriente afio; de

sus bases en las Islas Britdnicas, en Oriente y-en otros mul-
tiples lugares a que aludié el Presidente en su discurso ya.
mencionado, €s lo clerto que ninglin medio es tan adecuado

‘ni reveledcr, hasta ahora, de mayor peligro como el de la

via aérea. A pesar del secreto militar, indispensable en estos
casos, ha trascendido a la Prensa misma el montrje y ca-
nalizacién hacia Europa del Arma zérea yanqui. Las escua-
dras del mar han cedido sus poderes principales a las escua-
¢ste hemisferio, Estados Uni-
dos ha eleg’do como punto de etzpa en el vuelo tresatlan-
tico un determinado lugar en la inhdspita isla de Terranova,
que con ayuda de la técnica ha sido convertido—dicen—en

-uno de los zercpuertos militares mis importantes y seguros

del mundo. De alli a Inglaterra restan diez horas.de vue]o,
las cuales sé cubren con gran segurid-d, dadas las cond’cio-
nes climatolégicas de la ruta, que impiden la intercepcién
por la Aviacién-germéanica. Una corriente constante.de epa-
ratos se desliza dia a dia pcr esa ruta, que va €n zumento
a medida que las fabricas del centinente intens'fican su fa-

bulosa produccién. El trempolin de las Islas Britanicas sirve

para que América dehcargue sus golpes casi diarios sobre
Europa con pretensiones aniquiladoras. ‘El aire perm ‘te que
Norteamérica *extienda . sus - tentaculos, salvaguardando sus

" vias estratégicas sin necesidad de pisar en forma de:smedida

territcrios ajencs y consumcndo, su intervencion en LEuropa
por el Tmico medio que le permite la estrategia de sus ene-
migos. El Arma aérea, ademds de un poderoco instrumento
de dominacién, €s un formidable elemento de agresion, que
sélo puede ser neutralizado ccn medios znalegos.
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El espacio vital del viejo continente se encuentra hoy in-
vadido por Norteamérica con un alcance atn desconocido y
cen fines un tanto cscuros, pues no son de fiar los conceptos
vertidos en los discursos, los cuzles tanto contienen con fines
de propaganda. Si el designio intimo de Roosevelt consiste
en heredar el maltreche Imperio britinico, y si en los apres-
tos bélicos que anuncia existe mucho de “bluff”, pueden lcs
paises europeos contemplar tranquilos la amen:zz,
con el tiempo en el secreto de una politica tan sagaz como

diabdlica; pero si el afdn redentcr de Roosevelt respondiese

-4 convicciones y resoluciones firmemente sentidas, Europa
debe impedir ccn su razén y su fuerza que Norteamerlca le
dicte sus destinos.

Espafia tiene su puesto indiscutible en el espacio euro-
peo. Arranca su derecho de las hondas raices de su jugesa

historiz, y ha ganado recientemente con las armas el titulo

de precursora en defensa de la latinidad, cuya civilizacion
salvé y en cuya primera linea figura como zdalid. Dié su
ser a paises lejancs y se siente’ celosa de la personahdad e
- independencia- de éstos. Su gren vitalidad encuentra va in-

i soportable la decadencia que le 1mpu51eron hegemonias y do- .

minaciones extrafias, y al recabar para si los indispensables

lucha por una causa irrefutzble. Espafiz,

diluida = sab
. existencia. Para esos mandatos de nuestra politica extericr
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medios de vida, expansiona su mirada hacia el Sur, desde el
Estrecho al suelo africano, tropezando com vergilienzas e in-
justicizs seculares, a las que ha de poner remed10 Todas las
empresas requieren desptrtar en sus ejecutores la persuasion
de su justicia, como en el combaticnte la conviccién de que
que derramé su
trabajo y hercismo por mares, costas y territorios vecinos,
sabe cual ¢s su patrimonio, el que necesita para su propia

es esencial 1z posesidon de una potencia aérea suficiente, pues
hasta alli donde se proyecte la sombra de nuestros aviones,
hasta alli llegara nuestra esfera de influenciz, mas o menos
extensa y profunda segin sean las dimensiones de su poder.

Es necesaric crear en nuestras juventudes un estzdo de

~ conciencia coincidsnte conles necesidades nacionales, tenien-

do ¢n cuenta aquellas frases pronunciadzs por nuestro Cau-
dillo al pie de los murcs del castillo de la Mota en su refe-
rencia al testamento de nuestra Reina inmortal: “Y que en
esta misma tierra castellana... encontréis la inspiracion para
hacer comprender a nuestra generacién aquel testamento glo-
ricso v sus tres mandatos: el amor a lcs pueblos de Améri-
cz, la integridad del territorio patrio y el espacio vital para
nuestra Espafia; que si aquellzs generaciones lo olvidaron, a
la nuestra le corresponde ejecutarlo.”
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Notas para la

REVISTA DE AERONAUTICA

Espafiola

Crénica de la Cruzada |

LOS “JUNKERS"”

Se ha dicho muchas veces que Africa' comienza en
los Pirineos; se puede decir también que Europa ter-
mina en el Sahara. Son dos férmulas diferentes de la
misma idea. (Ha escrito Bernard en “Le Maroc”.)

ferencia, pregona al mundo entero la fecunda labor de

‘Espafia en Marruecos al materializar en esta empresa -

En el inagotable folklore marroqui hay un' cuento, .

recogido en el “Libro de Ceuta”, que refiere cémo,
‘unidos antafio Espafia y el Mogreb, un sultin decidis
separar ambos paises haciendo abrir un canal, en cuyo
trabajo empled en cantidades iguales cristianos y mu-
sulinanes, pagando a todos un mismo jornal. Mas
cuando la tarea terminaba, rebajé el salario de los mu-
sulmanes, elevando, en cambio, e! de los cristianos.
Los moros abandonaron en tropel las obras indignados
por aquel trato, siendo sustituidos por cristianos. Pero
al tocar las obras a su fin, el mar se precipits, sepul-
tando a todos los cristianos, L

Dejando a un lado el sultan del
vestigaciones geoclégicas han sefialado que dos gran-
des fracturas, dirigidas de SW. a NE., la falla del
Guadalquivir en Espafia y la probable falla existente
al sur del Rif, en Marruecos (valles del Sebi y del
Muluya), produjeron una extensa zona de hundimien-
to, en gran parte de la cual penetraron las aguas,
actuando de pilares (horst) la meseta. ibérica al Nor-
te y la meseta marroqui al Sur. Los plegamientos al-
pinos, posteriormente, han rejuvenecido la orografia
de ambos paises, dislocando el territorio comprendido
entre el Pirineo y el Atlas, y confirmando asi aquella

la estrecha unién, hasta en el sufrimiento, de nuestro
Protectorado con su Metrépoli, Unién de inconmen-
surable valor material y espiritual, ya que los marro-
quies, indémitos .y altivos en grado insuperable, no re-
cenocieron nunca la autoridad del invasor. Ni los go-
dos, ni los bizantinos, ni aun los mismos arabes, pu-
dieron reunir.bajo el mismo cetro a toda la Berberia.

Franco tomé por pilares para su monumental obra
la lanura de aluviones arcillosos que forman la exten-
sa vega de Rio Martin (aerodromo- de Tetuan), los
sedimentos de origen marino que alfombran la cam-
pifia sevillana (aerodromos de Tablada y de Jerez) y

" el azul purisimo del cielo agostefio del “Fretum Ga-

cuento, solidas in-.

evocaciéon de Verdaguer: “El Pirineo y el Atlas, tita- |

" nicos valladares con los que Dios unié dos continen-
tes; alli entroncan hermanadas sus cordilleras.”

. La geologia, en fin, ha dejado sentado, sin ningGn

‘género de dudas, que “Abyla” (EI. Hacho-Ceuta) 'y
“Calpe” (Gibraltar) son dos montes hermanos,

- La fractura del Estrecho no fué el resultado de un

. cataclismo surgido de pronto, sino, por el contrario,

~ se prepard lentamente al través de los siglos; es de-

cir, germiné en la ‘tenebrosidad de la noche de los

tiempos.
-~ Pero en el luminoso amanecer de Espafia para re-
cobrarse a'si misma, al desentumecer sus aletargados
miembros para hollar cen paso gallardo y arrogante
el recto sendero de siis ancestrales destinos, nuestro
genial e invicto Caudillo, cen el amparo de Dios, rea-
liza en pocos dias el milagro de soldar lo que antafio
habia sido dislocado. No con el odio ‘del sultin dsl
cuento, sino con el fraternal amor de la hidalguia es-
pafiola. , o C
La soldadura simbélica a' que vamos a hacer re-
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ditano” de los romanos, estableciendo el alado “puen-
te” de fantasia que presenta en la escena de nuestra
gloriosa Cruzada un “camarada” que, gracias al espi-
ritu de los aviadores de Franco, representari un pa-
pel de primera figura en los cielos de la dolorida ‘Pa-
tria, dedicandola todos sus desvelos, todos sus amores
y no haciendo mutis de la lucha hasta que el claro cla-
rin de la Victoria ordene el descanso. Este querido
“camarada” es el “Junkers 527, '

Las guirnaldas de banderas colgadas de los Junkers pregonaron
por zona roja las alegrias de la verdadera Espafia.
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Nuestro romancero aeronautico de la Cruzada dice:

Viejos trimotores que con Mario Urefia
nos mand$ el desierto. '
Hermanos ancianos de los otrgs Junkers
que vinieron luego

Efectivamente, en la obra colosal del transporte de
tropas no hay ¢ue olvidar el esiuerzo de tres “Fokker”,
~ procedentes del Sahara, de un “Douglas” (Vara de
" Rey) y del “Carlanco” (1). . o

Los primeros pasajeros que inauguraron el “puen- .

te” fueron catorce leg.onarios, al mando de un ofi-

cial, que inmed.atamente después de tomar tierra se

trasladaron en un camién a Sevilla, para, circalando
insistentemente por sus calles, dar la sensacion de que
raestra heroica Legion estaba en la Peninsula.

Una vez colocadas al otro lado del Estrecho las
“fuerzas de choque que e! Mando supremo estimé pre-
cisas, el General Kindelan ordené que nueve “Junkers”
abandonaran el campo de Tetuan (hervidero de “tar-
bus” y anchas patillas Jegionarias), que en Tablada

rellenasen sus panzudos fuselajes con la maguinaria de

los lanzabombas y se dispus.esen a acompanar la rapi-
da y gloriosa marcha de la columna marroqui, que
pronto establecié contacto con el Ejército del Norte,
-di6 un abrazo al Coronel Moscard6 y clavé en el Ma-
drid sucio, anémico y sin Dios de aquellos dias la fé-
rrea garra de la Ciudad Universitaria. ‘

No obstante, el transporte aéreo siguié su fogoso
ritmo. Nuevos “Junkers”, con la denominacion de Com-
paiiia Hisma (Hispano-Marroqui), prosiguen la ingen-
te obra comenzada, no descansando hasta posar en el
solar patrio 30.000 soldados y 400.000 kilos de mate-
rial (2). ' , ‘

Se form$, pues, la primera unidad de guerra de los
~ “Junkers” con el nombre de Escuadra B. Su jefe, el

entonces Comandante Lecea. Los de sus escuadrillas:
Diaz Trechuelo, Gill Mendizabal y Carrillo Duran.
Trechuelo .encontrd heroica y honrosa muerte en
vuelo. bajo sobre Badajoz el dia de su liberacién, El
mordisco del impacto traidor dejé sefialado para siem-
pre el asiento del primer piloto del “22-59”, ;Segura-

mente caantos volaron después .este aparato habian .

pensado en la elocuencia de aquel desgarro, que asz-
veraba el total sacrificio- de su tripulacién si la Patria

" lo necesitaba!
El Caudillo, en la Plaza de Armas del oloroso aero-

dromo sevillano, impuso a su cadaver la Medalla Mi- -

ILitar. ' .

jCamarada Trechuelo, protomértir de los “Jux-

kers”! ;Presente!

(1) Se conocia con este nombre a un viejo “Fokker” mo-
nomotor que llevaba en cada viaje seis soldados y que fué
adquirido en Tanger en los primeros dias del Movimiento, '

(2) El General Kindeldn, como Capitin en 1918, manda
la primera escuadrilla del mundo ‘en misicnes ofensivas; en
1936, como General, es el jefe de la Aviacién que, por man-
dato del Caudillo, transportd, por primera vez en la historia
de la joven Arma, un Ejército por via aérea. -
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Es el 25 de septiembre, vispera de la liberacién de -

Toledo, cuando se quiebran las alas del primer avién de

- la escuadra. Después de un encarnizado combate de

la escuadrilla de Carrillo con tres “Dewoitins”’, cae una
tripulacién, entre ella un Ruiz de A’da, hermano de
aquel vencedor del Atlantico en alas de Espafia, com-

batiente al lado de nuestro Fundador, que nos legd,

como él, su camisa azul de los tiempos heroicos, deco-
rada con las cinco rosas de.su sangre martir.

Ricardo Guerrero toma el mando de la escuadrilla
- de Trechuelo, hermanada en el frente de Madrid con

la de Carrillo; designan a sus respectivas unidades con

los nombres de “Las Tres Marias” (Mari-Cruz, Maria

Magdalena, Maria de la O) y “Toledo”. Austeridad
castellana’ vy alegria andaluza se abrazaron fraternal-
mente en estas unidades, que la Providencia hermané
en sus alegrias y en sus sufrimientos. El dia 4 de di-
ciembre, festividad de Santa Barbara, fueron las dos
bombardeadas y ametralladas por una formacion roja

de nueve “Papagayos” (‘“Natachas”). Al pie de los

acribillados “Toledo”, el personal herido de “Las Ma-
rias” gritaba: “jArriba Espafia!”

* % *

Comienza el afio 1937 y reciben sus armas mas
“Junkers”, procedentes también del transporte de tro-
pas, organizandose tres grupos a dos escuadrillas. Uno,

“con las unidades ya mencionadas, del que toma sa man-
.do €l Capitan Guerrero, y los otros dos, bajo las orde-

nes de los Comandantes Gill Mendizabal y Pardo Prie-
to. Acercandonos con esta organizaciéon al mes de
febrero, fecha culminante de la accidn de los “Junkers”
en los cielos de Espafia: el Jarama. _

Para indicar la situacion aérea en este frente, de-

jaremos la pluma a nuestro llorado Gareia Morato,

que en el libro de sus Memorias “Guerra en el aire”’
dice: “El gran namero de “chatos” 'y “ratas” impor-

tados por los rojos de Rusia habian podido dominar a’

nuestros bombarderos e incluso a nuestros cazas. Es
mas: puede decirse gue en aquel momento el enemigo
tenia el dominio absoluto del aire en aquel frente, Las

_cosas habian llegado a aquel estado por la tactica equi-

vocada del oficial jefe de nuestra Aviacion de caza en
aquel sector, poco apropiada para nuestra guerra, ade-
mas de la inferioridad de! nimero de aparatos que te-
niamos a nuestra disposicién para oponer al gran nd-
mero de aparatos de caza rojos.”

Es verdad; la situacién era dificil. Durante el to-
tal desarrollo de'la contienda liberadora no nos encon-
traremos nunca en inferioridad tan manifiesta. Los
“CR-32” no combatian, desamparando con ello a los
indefensos “Junkers’”; los “He-51", aungue por su ex-
celente espiritu entablaban combate, eran segados por
las ametralladoras de los cazas rojos, superiores en
caracteristicas, haciendo patente al Mando la necesi-
dad de un nuevo empleo de este material. La raza his-
pana, prodiga en sacrificios, pronto asignd al “He-51"
la sublime misién de “la cadena”. Un capitan, pequa-

-fio de cuerpo pero grande de espiritu, modelo de aviador

y ansioso de gloria, llevé a estas unidades a la popu-
laridad y al heroismo. Este capitan era Mufioz Jiménez.
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Pero volvamos a nuestro tema y describamos su-
cintamente la accién del Jarama: .

Habian entrado las columnas nacionales en Mala-
ga. La tripulacién del grupo basado en “Las Marias”
y los “Toledo” descansaba en el pintoresco pueblo se-
rrano de Arenas de San Pedro..El personal del grupo
ultimaba la suscripcién abierta para mandar unos ca-
miones con viveres a la capital mediterranea recién
rescatada, cuando el Mando aéreo del sector nos or-
~dena presentarnos con urgencia en el campo de Vela-
das. Nos reunimos en el aercdromo con el grupo de

alarma, y nos asignaron tres objetivos a batir por los

.des grupos, a peticién insistente de las tropas de tie-
rra... Era el 16 de febrero... ;Os acordais?

El Capitan Calderén, que manda accidentalmente su
grupo, reane a la tripulacién, y con sn naturalidad per-
sonal, con el gesto seric siempre en él innato, nos da
la siguiente consigna: NUESTRO GRUPO BOMBAR-
DEARA, CAIGA EL QUE CAIGA. .

Los motores rugen en el suelo.. Van despegando
las escuadrillas... Ya en el aire ocupamos el dltimo lu-
gar de aquella profunda formacién... Después de unir-
senos la caza de proteccién en Torrijos, los “Junkers”,
con sus proas hacia Arganda, vuelan a cumplir su
mision. : ,

Con la emocién consiguiente alcanzamos las inme-
diaciones de nuestras lineas y contamos sobre las ro-
jas hasta 24 cazas enemigos, formando varias escua-
drillas, que, como en dias anteriores. trataran de im-
pedir nuestra accién. En esta situacién podriamos ha-

ber estado hasta que los motores hubiesen consumido

toda la gasolina, pues ni los rojos pasaban a nuestras
lineas, ni nuestra caza franqueaba las rojas para enta-
blar combate.. Pero los bombarderos teniamos que
bombardear, y mas nosotros... Calderén habia ordena-
do: NUESTRO GRUPO BOMBARDEARA, CAIGA
EL QUE CAIGA, '
Con la majestuosidad peculiar de una formacién de
- “Jumkers”, dirige Calderén su grupo al primer objeti-
vo, sin més proteccién que las ametralladoras de a bor-
do. Una tupida barrera de antiaérea de grueso calibre
trata de interceptarncs el paso, sin conseguirlo. Tan
heroico reto provoca un fogose ataque de los “Curtiss”

y “ratas”, a pesar del cual Calderén bate eficazmente.

el primer objetivo, y al alcanzar el segundo, su avién
en llamas deja una estela de humo... y abate sus pa-
tridticas. alas. '

- Se ven abrir los paracaidas de aquellos valientes’

tripulantes (por cierto, nno ardiendo); sus cuerpos,
pendientes de los salvavidas, son barbaramente ametra-
llados por los negreros rojos del aire... Nos da.tiempo
‘a contarlos... Faltan dos... {Es el heroico Capitan Cal-
deron, que, abrazado al volante de su herido “Junkers”,
vuela hacia el cielo con su segundo piloto, Taillefer!

El resto del grupo, su dltima escuadrilla, logra al-
canzar eficazmente los tres objetivos cuyo bombardeo
solicitaron con urgencia las iropas de tierra, haciendo
honor a la consigna recibida... Sobre las lineas rojas -2
ven volar dos valientes ‘“Romeos”...

Se desarrollé en esta forma el mas cruel, encarni-
zado y desigual combate aéreo de nuestra Cruzada. Seis
indefensos “Junkers” contra dos docenas de cazas. ‘
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Dos dias después, Garcia Morato, con su Patrulla
Azul, devuelve ya para toda la contienda el dominio del
aire a las Alas Nacionales, La Patria recompensd su
heroismo con la Cruz Laureada de San Fernando.

* sk ok

A mediados de 1937, los tres grupos “Junkers” se
reducen a dos. El primero, el que mandé Calderén en
el Jarama, a las érdenes de Carrillo, se convierte en
un grupo nocturno; del segundo toma el mando el Te-
niente coronel Gonzalez Gallarza. o :

Sus actuaciones mas importantes comprenden las
operaciones de Brunete, Santander y Belchite. Carac-

 terizadas, la primera, por una extraordinaria acummu-

lacion de medios aéreos y antiaéreos enemigos, a pesar
de lo que se pulverizé en veinte dias la tan cacareada
ofensiva roja, ocupando un destacado puesto en esta ,
dificil empresa las alas de Espafia, pues era preciso no
desgastar nuestras valientes tropas para que la inicia-
tiva de Franco pudiese seguir .vigorosa por las monta-
fas del Norte. La segunda, caracterizada por la ex-
plosion de bombas a bordo. Y la tercera, por los su-
ministros, de Belchite.

iLa explosién de bombas! Esto fué otro de los sa-
crificios de los “Junkers”. El 14 de agosto, en el ter-

- cer servicio para liberar Santander, un “Junkers” hace

explosion en ‘el momento de. arrojar su carga. Como
no existia caza ni antiaérea enemiga, comprendimos al
momento la triste realidad. Al salir del fuselaje carga-
das de flaido las espoletas eléctricas con que estaban
dotadas las bombas, si algunas chocaban entre si, o
bien con las paredes de los lanzabombas, podian pro-

vocar la explosion en el aire, sobre todo si no estaban

perfectamente colocados los enchufes transmisores de
corriente. Comprendimos también, con igual tristeza
en este primer dia de ofensiva de Santander, que en
el dltimo servicio de Brunete (26 de julio) contempla-
mos, con amargo dolor, una escena aniloga. Entre tan-
tas y tantas nubecillas de humo de la antiaérea, se
destacé una fantastica explosién, una enorme esfera
de fuego, que nos arrebatd otro “Junkers”. Entonces
achacamos su pérdida a la antiaérea; ahora compren-
diamos que Del Val y su tripulacién fueron victimas
de esta misma tragedia. »

Los servicios sobre la regién montafiesa siguieron
su curso; pero nos concederéis que, no obstante la
ausencia de medios antiaéreos enemigos, catalogasemos
estos servicios en la clasificacién de “caros”. Todas las
tripulaciones, al oir el claxon del observador dando la
seial de haber lanzado la carga, contestaban a su ron-

“co sonido con un “;Arriba Espafia!”. Pero pronto el

Mando aéreo solucions las causas que originaban estas
dolorosas pérdidas, y los “Junkers”, sin el temor de.
morir con sus propias bombas, siguieron gozando de
la sana alegria de siempre. ’

La Zona nacional vitoreaba frenéticamente al Cau-
dillo y su Ejército por la rapida ocupacién de Santan-
der, cmando los rojos desarrollan una fuerte ofensi-
va sobre Zaragoza, llegando a alcanzar una linea bas-
tante proxima a esta capital. Los “Junkers”, como
siempre, acuden a! lugar méas angustioso del frente,
actuando con su acostumbrada eficacia por tierras de
Aragon. '
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Aparte de su misién como bombarderos, lo mismo

que a Siétamo, Santuario de Nuestra Sefiora de la Ca-
beza, Alcizar de Toledo y Oviedo, cumplen el sagrado
deber de portar animos y suministro a los defensores
de Belchite. Los dos grupos alternan en esta labor:
mientras las escuadrillas de uno bombardean los alre-
dedores del pueb'o para reducir.al silencio las bocas
antiaéreas enemigas, ansiosas de victimas, el otro, des-
cendiendo a ras de los tejados, entrega a los heroicos
defensores del pueblo martir elementos para engran-
decer su hazafa. '

Por la noche, actuando sobre las bases aéreas ene-
migas, laboran a conquistar el dominio del aire. De un
servicio nocturno al aerodromo de Sarifiena no vuelve
un “Junkers”, que queda para siempre sobre las aridas
tierras de los Monegros. La idea de explosion de bom-
bas, formada en Burgos, surge rapida en la mente de
todos; pero a las cuarenta y ocho horas se presenta
en Zaragoza el sargento Blasco, ametrallador del avion,
quien nos da la noticia de que habian sido derribados
por un caza nocturno, -

Pocos dias después, en las primeras horas de la
mafiana del 16 de octubre, es ametrallado por gran ni-
mero de cazas rojos el aerodromo de Sanjurjo, redu-
ciendo a cenizas una escuadrilla completa de estos no-
bles y ya veteranos aparatos.

* k% %

A fines de 1937 el Alto Mando dispuso la creacion
de las Brigadas Aéreas, sefialando con ello el capitulo
mas importante de la historia de nuestro Ejército
Aéreo. Las Brigadas, totalmente dotadas de material
y personal, con todos sus miltiples servicios, a las or-
denes de un solo Mando, marcaron, con su brillante ¥
eficaz actuacién, el nacimiento real del Ejército
del Aire. .

El mando de la primera Brigada fué ejercido, pri-
mero, por €l hoy General don Apolinar Saenz de Bu-
ruaga; después, por el hoy también General don Joa-
quin Gonzalez Gallarza. '

Los “Junkers” sufrieron una nueva reorganizacion.
Sus dos grupos formaron la primera escuadra de esta
Brigada. Su jefe, el Teniente coronel Gallarza, Los de

_ sus grupos: Comandante Gallego (después, Comandan-
te Diaz de Rivera), y Comandante Roa (posteriormen-
‘te, Comandante Aguilera Morente). :

Fué seguramente la escuadra de Gallarza la uni-
dad méas querida por el mando de la Brigada; por lo
menos, nosotros vivimos entonces con esta ilusion.

{Gélido y crudo invierno de Teruel, estival calor
abrasador de la extensa Extremadura, valles abruptos
"y serenos de los Pirineos, azules y tranquilas aguas del
“Mare Néstrum”, ancha desembocadura del Ebro, ma-
sias catalanas, cortijos andaluces..., por todas partes...,
por todos los frentes..,, por todos los cielos de Espafia,
sin descanse, de dia y de noche.., vols la primera
Escuadra de la primera Brigada! :

; Tropas de nuestro bravo Ejército; patriéticos ciu-
dadanos que en zona roja esperabais anhelantes el dia
de vuestra redencion; aviadores de Morato (Salas, Sal-
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vador..., todos), que tantas veces protegisteis con vues-
tras certeras ametralladoras nuestras vulnerables for-
maciones; que tantas veces contemplasteis desde =1 -
cielo con qué serenidad cumpliamos con nuestro de-
_ber y nosotros con qué heroismo combatiais; grupo .
de “He-70” (Sartorius; Soler, Mejias...), que con ardor
silenciabais el fuego antiaéreo enemigo para facilitar-
nos la misién..., todos..., todos... nos brindasteis vuestro
carifio!... Y hasta vosotros, traidores aviadores rojos,
antiadreos comunistas y mercenarios iaternacionales,
supisteis de nuestra fuerza, como tuvieron conocimien-
to en su dia los asesinos del acorazado “Jaime I"..;
pero jestoy seguro! jNos admirasteis! jEra tal la ma-
jestad con que volaba la escuadra de Gallarza...!

El Generalisimo de los Ejércitos Nacionales de Tie-
rra, Mar y Aire premié la labor de los “Junkers” con-
cediéndoles la Medalla Militar. De la exposicion de
méritos tomo los siguientes parrafos:

“Siguen los “Junkers” efectuando numerosos apro-
visionamientos al Santuario de la Virgen de la Cabeza
y servicios muy peligrosos en el Jarama, culminando

. su actuacién el 16 de febrero de 1937, en que el capi-
tan Calderén, al frente de dos escuadrillas y conscien-
te de lo que se elevaria la moral del enemigo al impe-
dir el bombardeo, avanzd decidido sobre los objetivos,
despreciando el fuego antiaéreo y defendiéndose de los
cazas con sus ametralladoras, consiguiendo efectuarlo,
siendo derribado e incendiado su avién.” ‘

“En todos estos peligrosos servicios demostraron
las tripulaciones un elevado espiritu de sacrificio, que
en ningGn momento decayd, y después de estas accio-
nes, que por las bajas sufridas quedaron muy reduci-

. das, se formé una unidad de vuelo nocturno, mientras
el resto efectuaba servicios de dia en Aragén y opera-
ciones del Guadarrama, actuando, en fin, en toda Es-
pafia, como ocurrié desde. el principio; es decir, siem-
pre presentes donde habia operaciones o Aviacion con-
traria.” :

(Del “Boletin Oficial” del 17 de junio de 1938.)
. ' * K %

;Carlos Haya, destacado Capitan de las agiles na-
ves aéreas! ' .

Aungue tu sacrificio no figure en el Cuadro de Ho-
nor de los “Junkers”, escribiste en su diario de ope-
raciones una de las paginas mas brillantes y queridas:
Tos suministros al Santuario de Nuestra Sefiora de la
Cabeza. : ‘ o Py

Con el fuego de tu patriotismo se derriti6 la in-
maculada nieve sobre la que abatiste las alas en un
“CR-32"... Pero tu sitio estaba ante el tablero de un
“Junkers”, equipado de excelentes instrumentos para
vuelo nocturno y vuelo ciego, en cuyas especialidades
fuiste siempre el maestro de todos (1).

(1) Haya se derrib6 heroicamente en Teruel el 21 de febre-
ro de 1938, chocando voluntariamenté con um caza rojo que
ametrallaba a corta distancia a un “CR-32” legionario.

En la Virgen de la Cabeza se suministraron 178.000 kilo-
gramos entre viveres y material diverso, ‘recogiendo sus de-
fensores el 100 por 100. . . :
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La Escuadra de Gallarza empavesaba sus aviones los gloriosos dias de rotundos éxitos nacionales.

- «JUNKERS S527Il... ESTA ES VUESTRA HISTORIA:

TRIPULANTES, 7= 5 ‘ . APARATOS, 1=z
" J ' : ‘ ’ ' DERRIEADOS Incendiados
. . Horas de vuelo Servicios de guerra Kilogramos de bombas . en tierra
MUERTOS | PRISIONEROS en guerra . ) Y - arrojados ‘ S por
. o M ) Por caza Por explosion fuego enemigo
27 ’ 4 13,000 " 5.400 a 6.500.000 3 2 ' 3

(l) Las cxfras correspondientes a horas, servicios y bombas se han determmado por la actuacién del material. Las tnpulacxones sufneron cambios por constxtutr
también los «Junkers» una escuela, curtida en los frentes, para proveer de pilotos a tos <S-79s.

o Queda, pues, con mi torpe pluma, pero con muy buena voluntad, esbozada la constante tarea de los “Jun-
kers”. Ta, amigo Calderén, que desde el cielo has contemplado esta incesante labor, veras que tu sacrificio
no fué estéril. Tu orden de BOMBARDEAR, CAIGA EL QUE CAIGA, fué nuestra consigna de siempre. Y el
“Junkers”, ese ‘“Junkers” que te sirvié6 de sudario, ocupé constantemente, como ta deseabas, un puesto rele-
vante en la historia de nuestra Cruzada, Como lo ocupa hoy en el frente del Este europeo contra el mismo ene-
migo, a pesar de su “senectud”, a pesar de ser un “avién arcaico”. Por eso; al comenzar estas lineas a tu me-
moria, he hecho su presentacién en parangén con las oscuras edades geolégicas del “Fretum-Gaditano o”, del
“Fretum Herculeum”, del “Bab Zakak”..., que todos son nombres remotos de nuestro Estrecho de Gibraltar,
donde el “Junkers , tu “Junkers”, comenzé a realizar su primera gesta de cruzado.

INS I GNIAS

Grupo diurmno o - Grupo  nocturrno
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Cronica de la Guerra

JUNI1O

Terminada la ocupacién de Creta por las armas del Reich,
la situacién militar de las potencias del Eje queda firmemen-
~ te consolidada. Las campafas de Yugoeslavia'y Grecia, coro-
- nadas con la posesion del archipiélago del Egeo y de la gren

isla mediterranca, han side tan rapidas, que toda reaccién se

hizo imposible. La enigmética Turquia, que periédicamente
pregona su fidelidad a la aliahza que la une con Inglaterra,
no ha salido atin de-su estupor curndo la accién militar esta
terminada; y si hz permanecido & la expectativa durante el
desarrollo de las operacicnes que tan directamente la afec-
taban, no es de esperar que en lo sucesivo pueda constituir

 una preocupacién para Alemania y sus aliados, 21 menos-

mientras sus Ejércirtos conserven €l prestigio logrado por la
mmterrumplda serie de victorias que llena la hletorla de casi
dos afios de guerra.

Las fronteras logradas por los Ejércitos alemanes ‘ofrecen
la mas completa segurldad Noruega, sélidzmente ocupada,
ofrece no sélo la seguridad de su flanco derécho frente a In-

" glaterra, sino que brinda inmejcrables bases para el desarro--

llo de la estrategia de ataque al trafico que con indudable
acierto ejecutan los Ejércitos de Mar y Aire del Reich. Las
costes de Flandes y Bretafia frente a Inglaterra estan en tal
- forma .fortificadas, que su seguridad es absoiuta y ofrecen
tales posibilidades de accién ofemlva que constltuyen una
perenne amenaza para las islas mvlesas las cuales han de
inmevilizar en ellas lo mejor del E]erato britanico, sujtitan-
do en ellas una parte censiderable de su ~\v1ac10n dotada
precisemente del mejor material disponible. El recto de las
-costas -atldnticas francesas se encuentra igualmente en poder
de Alemania, y ofrece pzrecidas p051b111dades a las que-las
costas noruegas brindan. '

El flanco izquierdo aleméin en su frente del Atlantico se
apoya, finalmente, en Espzfia, pais no beligerante, cuyas di-
rectrices politicas no ofrecen duda para nadle Espana tiene
en su poder las llaves del estrecho que da entrada g1 Me-
diterrdneo; Vv €sto, que es una frase que millares de veces
habra sonado en nuestros oidos, es una verdad innegable,
siendo la pc=e510n tan solida, que bien puede afirmarse que
Gibraltar no cierra la puertp occidental del Mare Nostrum
sino en casc de que Espafia permanezca mas o menos indi-
ferente a tal accidn, Gibraltar es Unicamente una base esta-
blecida €n un lugar de paso, y como tal solo puede ser em-
pleada mientras el paso pueda ser utilizado.

El Mediterranco es el punto menos fuerte del Eje mien-
tras Inglaterra goce-en él cierta libertad de movimientes.
Malta, en el -centro de la linea Gibraltar-Port-Said, se la
proporciona, aunque no le dé el dominio del mar-en toda su
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amplitud. La circunstancia de permsanecer Argelia y Tunez
fieles al Gobierno de Vichy favdrece a los dcs bandos en lu-
cha. Ténez en poder de l:s fuerzas del Eje cerraria efecti-
vamente el pzso al Mediterraneo oriental, haciendo la situa-
cién de Malta insostenible, y proporcionaria a Italia la se-
guridad de sus costas. Tunez base de la R. A. F., seria el
mayor contratiempo que pudiera sufrir Italia, y obhvarla la
completa modificacién del despliegue prev1st0 de todas las
fuerzas armadzs, no s6lo de Italia, sino también de Alemania,
que habria de atender con mayor cuidado a la Francia no
ocupada.

Per todo ello, la seguridad del Eje en su frente dre'l Me-
diterranec estrlba en lograr que este mar se haga imposible
como frente, convirtiéndose en camino ‘utilizable sin necesi-
dad de conocer €n él Ics riesgos propios del frente. Asi, las”
campafias de Libia pueden tener en el total desarrollo de la
contienda impcrtancia decisiva, toda vez que una ofensiva
inglesa que partiendo de Evlpto lograse llegar a Ttunez: pro-
porcionaria a lcs elementos “degaullistzs” la posibilidad de
ofrecer a la Gran Bretafia el dominio de toda la costa sur
de dicho mar. En tales condiciones, se crearia una situacién
nada favoreble para los paises totalitarios. Nuestra pequefia

“zona de Protectorzdo en Marruecos perderia la casi totali-

dad de su valor y el Imperio inglés podria mirar la situacién
desde un punto de vista muy distinto.

Perc la situacién en Libia es satisfactoria, y después -de
la ocupacién de Creta el conjunto ofrece la suficiente solidez.
Las pérdidas navales sufridas por Inglaterra son impcrtan-

‘tes, y mientras la comunicacién con Bengesi pueda mante-

nerse con facilidad, no existe peligro inmediato por esta parte.

Queda Unicamente como motivo de preocupacion para los
gobernantes del Eje la marchz seguida por la politica rusa;
y habiendo sido eliminzdas por el momento otras inquietu--
des, suena la hora de dedicar al problema ruso toda la aten-
cién que requiere. Las fronteras de la U. R. S. S., siguiendo
la linea Ncrte-Sur, comienzan en el Artico con Finlandia,
pais directamente amenazado, que ha sostenido ya una gue-
rra con los Soviets y.conoce exactamente lo que puede es-
perar del comunismo. Finlandia serd, pues, un aliado de Ale-
mania que cerrard € caminc hacia el Atlantico, con el cual
en todas las épocas y bajo cualquier régimen ha sofiado el
imperialismo ruso.

Suecia es pais fronterizo con Ja U R. S. S. a través del
Bltico, y aunque parte de los habitantes teme al comunis-
mo, otra parte ccquetea con las ideas de Marx, més o me-
nos superadas. Es pais democratico,.con ev1dente simpatia

por la democracia inglesa; pero existe un pero, y muy con-
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siderable: estd por completo bajo la terrible pctencia de las
armas alemanas y sin posibilidad de recibir una minima ayu-
da exterior. Suecia, pues, se verd sujeta a la presién diplo-
mética de Inglaterra; por un lado y de Alemania por otro, y
la realidad de la situacién le hari acomodarse a los dssec‘s
- alemanec '
- Hungria sigue en su politica exterior la line'a‘tr.azada; por
‘el Reich, y Rumania es pais que ya ha tenido que ver a la

Besarabia seperarse de la madre patria, y tiene ademas, como .

Finlandia, el temor de nuevas exigencias' soviéticas.

Todos -estos paises, si un ccnflicte ruzoaleman estalla,
serdn aliados de Alem:nia, o cusndo menos permaneceran
en una neutralidad benévola para esta nacién. Finalmente,
Turquia, que vi6 -con alarma la accién alemana en los Bal-
canes, vera con gusto cémo la accién militar del Reich des-
emboca en direccién que no séle no lleva a los Dardanelos,
sino que los protege al dirigirse contra los que a través de
los siglos los han codiciado sin récato. Turquia, que no dejé
su neutralidad por Grecia, nic: ccmeters la locura de dEJarla
por su eferno enemigo. :

-Asi la situacidn europea, el dia 2 de junio se entrevistan
en el Brennero los jefes de los Estados aleman e italiano.
Hitler v Mussolini conversan durante cinco horas y ‘cemo
sucede en cada una de sus histéricas entrevistas, en la con-
ferencia queda decidida una inmediata actuacién de los €jér-
citos del Eje. Esta vez se decide la eztu’pacmn del comunis-
mo en su cuna y sede.

Con la mayor rapidez funciona la maquina de las diplo-
macias alemzna e italiana, y el dia 4 el presidente del Con-
" sejo de Hungria, ven Bardossi, visita en Roma al sefior Mus-
solini, con ¢l que conferenua regresando nuevamente A su
pais.

En Viena se entrevistan el dia 5 el Fiihrer aleman y el

Rey Boris de Bulgaria, repitiendo la conferencia el dia 7
€n’ -Obersalzberg, donde queda establecida la linea a seguir
por la politica, bilgara ante los acontecimientos que se ave-
cinan, <teniendo siempre en cuenta las cuestiones que plan-
tea la existencia de la frontera turcobilgara y circunstancias
_Que en el momento concurren en la misma.

El Fithrer no ha perdido el tiempo entre las dos confe-
rencias; pues €l dia 6, en Salzburgo, se ha entrevistado con
Ante Pavelich, el Poglavnik de Croacia. Fruto de las con-
versaciones sostenidas es la adhesién de Croacia al Pacto
Tripartito en un acto que se celebra el dia 15 en el palacio
ducal de Venecia.

El texto del protocolo firmado dice: “Los Gobiernos ita-
lianco, alemin y japonés, de una parte, y de otra el Gobier-
no de Croacia, establecen lo que sigue por medio de sus ple-
nipetenciarios firmantes: Articulo 1.° Croacia se adhiere al
Pacto Tripartito firmado el 27 de septiembre de 1940 en
Berlin entre Italia, Alemania y Japén.—Art. 2.° En el caso
de que las Comlsxones técnicas mixtas previstas por el articu-
lo 4. del Pacto Tripartito traten de problemas relacionados
con Croacia, seran llamrados a participar en las discusiones
los representantes de Croacia.—Art. 3.° El texto del Pacto
Tripartito estd unido a este protocolo. El protocole esti re-
dactado en lengua italiana, alemana, japonesa y croata. To-
dos los textos dan fe. El pﬁotocolo entra en vigor a partir
del dia de su firma. Los firmantes, autorizados por sus Go-
biernos respectivos, han firmado este protocolo y han puesto
sus sellos. Hechos cuatro ejemplares, en Venecia, el 15 de
junio de 1941, afio XIX de la Era fascista. E]l ministro de
Negocios Extranjeros de Italia, Conda Cigno; Von Ribben-
trop, por Alemania; embajador Horikiri, cerca del Quirinal,
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por el Japon; “Poglavnik” Ante Pavelick, pcr Croacia, y los
ministros de Hungriz, Rumania, Bulgaria y Eslovaquia.”

El dia 11 es Munich la capital en la que se celebra otra
importante conferencia diplomatica.” E1 general Antonescu,
Conducator de Rumania, sostiens una “larga y cordial” ccn-
versaCion con el Gran Marizcal de la diplemacia alemana
von Ribbentrop. A] dia siguiente el Conducztor se entrevista
con el. Fijhrer.

Si las armas-alemanas nos han familiarizado con €l tér-
mino “‘guerra relimpago”, la diplomacia germzna es merece-
dora de que a sus ofensivas se les aplique «l calificativa con
toda propiedad. El dia 18 von Papen tiene la sztisfaccién
de presentar a su patria el Acuerde germanoturco que co-
piamos a continuacién: “El Imperio alemin y la Repiblica
turca, animados por el deseo de establecer las relaciomes en-
tre ambos paises ‘sobre una base de confianza.mutua y de.
sincera amistad, han convenido en ccncertar un acuerdo bajo

-reserva del respeto a los compromiscs actuzles de ambos pai-

ses. A este efecto han sido designados plenipotenciarios: por
el Canciller del Reich, el embajador Franz von Papen, y por
el Presidente de la Republica turca, el ministro de Negocios
Extranjeros, Suckre Saradjoglu, los cuales, en virtud de los
plenos poderes que les han sido conferidos, han adoptado lcs
siguientes acuerdoz: Articulo 1.° Alemania y Turquia se com-

- prometen. a respetar mutucmente la integridad e inviolabi-

lidad de su territorio nacional y a nc tomar medida que se
dirija, directa o indirectamente, contra’la otra parte—Ar-
ticulo 2.° Alemania y Turquia se comprometen a entrar ¢n
contacto amistoso en el porvenir acerca de los preblemas re-
lacionados con sus intereses mutuos, gpn €l fin de resolverlos
por madio de acuerdes.—Art. 3.2 Este Tratado seri ratifica-
do, y los documentos de ra.tlﬁcacién cambiados en Berlin en
fecha préxima. Este Tratado €ntra en vigor en el dia de su
firma y es valedero por diez afios. Las partes contratantes
se pondran de acuerdo en tiempo oportuno acerca de su even-
tual prolongacién. Dado en Ankara, en dos ejemplares, en
turco y alemén, el 18 d& junio de’ 1941.” Con motivo de la
firma del Acuerdo se manifiesta que, “refiriéndose a la feliz
conclusién del Tratado germancturco en el dia de hoy, ten-~
go €l honor de elevar a conocimiento de V. E. que mi Go-

bierno estd dispuesto a estrechar cuanto sea posible las re-

laciones econdmicas entre Alemania y Turquia, tomando en
consideracién las posibilidades de la estructura econdmica de
los paises y bazandose en las experiencias hechas durante la
guerra en beneficio de ambas naciones. Los dos Gobiernos
celebraran en seguida conversaciones ccn el fin de crear tan
pronto como sea posible les bases contractuales para la rea-
lizacién de este Acuerdo, como una consecuencia de la fir-
ma de la declaracidén comidn, que ha sido publicada por la

‘Prensa y la radic de ambos paises. Con relacién al término

feliz del Tratado, los dos plenipotenciarios expresan el deseo
de que la Prensa de los dos paises, asi-como las radios de
los mismos, hagan constar en sus publicaciones y emisicnes
constantemente el espiritu de amistad'y de mutua confianza
que caracteriza las relaciones germanoturcas”. a

Alemania acelera la concentracién de elementos en sus
fronteras con Rusia, la que, por su parte, hace ya tiempo
trabaja en su despliegue;. el nervosismo se extiende, y el
dia 11 el embajador britAnico en Mosca es llamado a Lon-
dres ¢on el fin de informar a su Gobierno.

La U. R. S. S: trata de ocultar sus intenciones desmin-
tiendo la veracidad de las informaciones que le atribuyen
prepositos de agresién contra cualquier pafs. El 12 concier-
tan los Soviets un Acuerdo comercial con el Japén por una
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duracién de cinco afios, y se hace publica una declaracién
en la que constan los siguientes extremos: “Primero. Que
Alemania no ha presentado ninguna demanda-a la U. R. S. S,

y, por consiguiente, no se lleva a cabo ninguna clase de ne-

gociaciones entre los dos paises. Segundo. Alemania ha cum-
plido las condiciones del Pacto -germanosoviético tan escru-
pulosamente come la U. R. S. S. Los movimientos de tropes
alemanas en las fronteras orientales del Reich deben, pues,
de chedecer a razones que nada tienen que ver con las rela-
ciones germenosoviéticas. Tercero. La Unién Soviética obser-
va y tiene intencién de seguir observando fielmente las clau-
sulas del- Pactc con Alemania. Todos los rumores relativos
a preparatives de guerra dirigidos contra el Reich carecen
en zbsoluto de fundamento. Cuarto. La reciente moviliza-
" ¢ién de reservas, asi como las maniobras soviéticas, han ‘te-
- nido por objeto el entrenamiento de nuestros contingentes
militares v la comprobacién del funcionamiento de nuestra
red ferroviaria. El hecho de presentar estas operaciones como

hostiles a Alemania es absurdo, por no calificarlo de otro-

modo.” . .
El domingo 22 es una de las fechas de esta guerra que
marcan ¢l comienzo de un nuevo especto de la misma. En

las primeras horas de la mafana el Ejército aleméan ataca al’

. ruso, concentrade en la frontera. La guerra con Rusia no es
una guerra entre naciones: es la lucha de la civilizacion cris-
tizna por su supervivencia; es la lucha de la idea nacional,
que no quiere sucumbir ante la internacional; es la patria
que se defiende de la antipatria, y en ella estan interesados
todos los pueblos del mundo, pues a todecs -alcanzarén fatal-
mente sus resultados, &in que por tratarse de una guerra “de
conciencias” puedan presenciarta “‘espiritus neutrales”. Con
el comunismo se estd de acuerdo o €n oposicion; pero no se
puede permanecer indiferente ante una idea que usa para con-
vencer los procedimientos que tan perfectamente hemos sen-
tido los espafioles sobre nuestro cuerpe y espiritu nzcional.

Hitler se dirige &l pueblo alemén, y en un dramético dis-
cutso hace historia de las circunstancias que le impusieron
como ineludible necesidad politica la conclusién de los acuer-
dos que hasta el momento le han mantenido unido a la odio-
sa politica de la U. R. S. S. ,

El Fithrer manifiesta la necesidad en que se encontrd en
el mes de agosto de 1939 de contrarrestar la politica dé cer-
co seguida por Inglaterra, lo que consiguié plenamente al
concertar €l Acuerdo con el Gobierno soviético. Con respecto
a lo acordado, dice: “En Moscl declaré solemnemente Ale-
mania que consideraba los territorios y paises citados, con
excepcion de Lituania, ccmo descartados de todos los inte-
reses politicos alemanes. Ademis se previé una convencién
especial en el caso de que Inglaterra lograra empujar a Po-
lonia a la guerra contra Alemania. Simulténemente las exi-
gencias alemanas fueron muy limitadas y desproporcionadas
con las hazafias de las tropas eleémanas.” Pocc homor hicie-
ron los dirigentes soviéticos a lo ‘acordado, y asi contintia:
“Sin embargo, a pesar de nuestra alianza con respecto a Pe-
lonia, los gobernantes soviéticos exigieron inesperadaments
Lituania, en contra del Acuerdo concluido. El Reich jamas
tuvo intencién de ocupar Lituania, y no solemente no se di-
rigié al Gobierno lituano con tal fin, sino que aceptd las nue-
vas exigencias rusas. A pesar de ello, comenzaron una serie
de nuevos chzntajes, que se repitieron incesantémente.

Asi, pues, queda de manifiesto el sacrificio de Lituania
mediante la audaz accién bolchevique, y se ccmprende que
la conformidad alemana habia de interpretarse en Moscl
como signo de debilidad que abria las puertas a una inter-
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minable teoria de nuevas exigencizs. Rumania sufre el atraco
soviético y ha de recurrir a Alemania, cuyo Fiihrer comenta
el caso diciendo: “Centrarizmente a nuestros principios y a

nuestras costumbres, di al Gobierno rumano de’entonces, res- -

ponsable por si mismo de la evolucién de los acontecimien-
tos, y por preguntas que nos formuld, el consejo de ceder al
chantaje soviético en interés de la paz, consintiendo en la
cesi6n de la Besarabiz. Sin embargo, el Gobierno rumano no

_quiso tomar la responsabilidad de esta medida con respecto

a su pueblo més que a condicién de que Alemania e Italia
le garantizasen, como compensacion, que la existencia de Ru-

‘mania seria intangible. Me resigné a conceder esta garantia,

pero no me apresuré a darla, porque si Alemania. prestaba
una garantia estaba decidida a mantener la promesa.”.

El Fiihrer ha tratado de esquivar el encuentro; pero la
incesante concentracién de elementos de guerra llegé a cons-
tituir una seria emenaza, vy asi dice: “Mientras Alemania
retirabz €n la primavera de 194o sus fuerzas lejos de la fron-
tera oriental, conforme a las disposiciones del Pacto llzmado
de amistad, y desguarnecia una gran parte de estas zonas de '
tropzs alemanas, la concentracién de tropas rusas comenza-
ba simultdneamente en una proporcién que no podia ser in-
terpretada mds que como una amenaza contra Alemania. Se-
gtn una declaracién hecha personalmente por Molotof, no
mencs de 22 divisiomes rusas se encontraban en la primave-
ra de 1940 en los Estados balticos. El Gobierno  soviético
dej6 "de afirmar que Rusia habia sido requerida por las po-
blaciones de estos paises. La presencia de dichas tropas en
tales Estados no podia tener otra finalidad que ia de ser una
demostracién antialemana. Habiendo roto nuestros soldados,
después del 1o de mayo de 1940, la potencia francobritanica

‘en €] Oeste, la concentracién rusa sobre nuestra frontera del

Fste continué en proporciones crecientes; tanto, que acaba~
ron por ser amenazadoras. Entonces, en agosto de 1940, crei
que no podia dejar de adoptar, bajo mi responsabilidad y
en interés del Reich, medidas que protegiesen nuestras pro-
vincias orientales, tan frecuentemente devastadas, apte esta
formidable concentracién de tropas belchevigues.”

- En cuanto a lo tratado en las ultimas conversaciones,
dice:. “Para aclarar la actitud tomada por Rusia con respec-
to al Reich, asi como la movilizacién, constantemente inten-

“sificada, que se efectuaba sobre nuestra frontera oriental,

invité a Molotof a venir a Berlin. Correspondiendo a mi in-
vitacién, el ministro soviético de Negocios Extranjeros soli-
cité que fuesen aclaradas las cuatro cuestiones siguientes:
primera, el ministro ruso me pregunté si la garantia alema-
na dada a Rumania seria realizada €n el caso de un ataque
de esta nacién por la Rusia soviética. Mi respuesta fué la
siguiente: “La garantfa alemana es de orden general, y nos-
otros no creemos que Rusia tenga intereses en Rumania,
aparte de los de Besarabia.” Ya la ocupacion de la Bucovina
del norte era contraria a esta seguridad. En segundo lugar,
Molotof, después de haber dicho que Rusia se sentia ame-
nazada por Finlandia y que estaba resuelta a no consentir
esta amenaza, me pregunté si Alemania estaba dispuesta a
conceder alguna ayuda a Finlandia, y ante todo a retirar in-
mediatamente las tropas alemanas que atravesaban Finlan-
dia en direccién a Kirkenes, donde debian unirse a otras
unidades alemanas. Respondi a esta pregunta lo que sigue:

“Alemenia no ha tenido jamés ningin interés politico en Fin-

landia. El Gobierno del Reich no puede aprobar una nueva
guerra rusa contra el pequeflo pueblo finlandés, tanto mas
cuanto que nosotros no podemos creer que Rusia esté amena-
zada por Finlandia.” Molotof me pregunt6 en tercer lugar si
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Alemania estaba dispuesta a consentir que la Rusia sovié-
tica diese una garantia a Bulgaria y enviase a este efecto
tropas a dicho pais. Molotof precisé que las tropas rusas no
llevarfan la intencién de derribar al Rey de Bulgaria. A todo
esto contesté que Bulgaria era un Estado soberano y que nc
'sabia que dicha nacién hubiese pedido a la Rusia souiética
ninguna garantia, como Rumania la habfa solicitado de Ale-
mania, Afiadi, ademdis, que estaba cbligado a ponerme de
acuerdo .con mi aliado acerca de esta cuestidn. En cuarto
luger, Molotof me dijo que tenia necesidad absoluta de un

" paso libre 2 través de los Dardanelos, y que exigirfa, en in-

terés de su proteccion, la ocupacién de algunas bases impor-
tantes sobre las costas de los Dardanelos o el Bésforo. Y me
pregunt6 si-Alemania estaba o no de acuerdo con esto. Con-
testé que Alemania estaba dispuesta a der en todo memento
su asentimiento a una modificacién en favor de los Estados
costeros del mar Negro del Estatuto de Montreux , pero que
se negaba a consentir que Rusia se apoderase. de bases en
los estrechos.” o

La intervencién soviética en el golpe de Estado que di6
origen a la campafia de Yugoslavia queda patente en los si-

guientes parrafos: “El Gobierno del Reich posee hoy los do--

cumentos probatcrios de que Rusis, para empujar a Servia
definitivamente -a la lucha, prometié entregarle Salénica- y
enviar tropas, aviones, municiones y otro material, que ha-
bia de ser utilizado contra Alemania. Esto ocurria en el pre-

ciso momento en qué yo- daba al ministro japonés de Nego-

cios Extranjeros, Matsuoka, ! consejo de intentar un me-
joramiento de las relaciones miposoviéticas, ya que de esta
manera se beneficiaria la paz. Fué tnicamente ¢l rapido avan-
ce de nuestras incomparables divisiones sobre Uscub y la con-
quista de Sal6nica lo que impidid la rEahzacmn del complot
soviéticoinglés.”

Rotas las hostilidades, el general Antonescu se dirige a
su pals en una encendlda proclama, y Rumania entra en la
guerra, 21 mismo tiempo que Finlandia confia a] gloriose
Mariscal Mannerheim el mando de las tropas que han de
defender la independencia finlandesa.

‘La reaccién inglesa, es ficil de imaginar. Mister Churchill
dice en la Camara de los Comunes: “El peligro de Rusia es
nuestro propio peligro v el de los Estadcs Unidos. Bombar-

dearemos Alemania dia y noche, y cada mes haremos tragar -
al pueblo alemén una désis mas amarga y mayor de la que

¢l 2dministra a los demas.”

- Hungria, Croacia y Eslovaquia se disponen a seguir, jun-
to a las potencias del Eje, el Unico camino posible,

Turquia se declara neutral. Con respecto a la actitud de
~ este pais, Mr. Edem declara: “Hubiésemos preferido que no
se firmase el Acuerdo turcoaleman.”

La postura de los Estados Unidos es la que corresponde
a un pzis que se encamina a la guerra y ‘cuyo Gobierno tiene
ya preconcebido su-punto de vista, asi como la conducta a
seguir. La U. R. S. S. es considerada por el Secretario de

Estado norteamericano como “un esfuerzo”, yen los centros

- oficizles se manifiesta que todo nuevo enemlgo de Alemania
es un nuevo amigo de Norteamérica,

Los créditos soviéticos, que habian sido bloqueados en los

Estados Unidos, son inmediatamente liberados, y el Presiden-
te Roosevelt ofrece a Rusia ‘“toda la ayuda posible”.

Suecia se muestra decidida a defender su neutralidad no
consintiendo - que tropas extranjeras “permanezcan” en €l
pais. La simpatia por Finlandia se mznifiesta en todos los

medios, y rapidamente se organiza un Voluntanado antico- -

mumqta
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La resolucién alemana encuentra eco en tedos los paises
de Europa, y asi el Fithrer da su autorizacién para la forma-

' ¢ién ‘de unidades de voluntarios en los paises ocupados por

el Ejército alemén. Inmediatamente se constituye la Legion
noruega y se organiza en Dinamarca un Cuerpo de volun-
tarios.

Espafia no puede faltar en cuanto-signifique la defensa de _
la civilizacién cristiana, y asi ofrece su generosa ayuda ala
labor comtn que emprende Europa.

En la mafiana del 22 tiene conocimiento el Gobierno es-
pafiol de la accién liberadora que las armas alemanas han em-
prendido, y se manifiesta: “En el Gobierno, intérprete en de-
finitiva de los sentimientos del pueblo espafiol, ha producido
satisfaccién la noticia de la guerra con: Rusia, enemigo co-
min de todos y contra la cual la guerra de Liberacién de Es-
patia 51gmﬁco uno de los mas decididos, generosos v heroicos
esfuerzos.” ,

El dia 26, el Ministro Secretario del Partido se dmge a
los. Jefes provmcml% del Movimiento ordenando la apertu-
ra del voluntariado para continuar sobre los campos de Rusia
la obra liberadcra emprendida en nuestra Patria el 18 de ju-
lio de 1936. La juventud espafiola responderd con la rapida
constitucién de lz gloriosa Division Azul, que renovars los
laureles de la Cruzada. El Ejército del Aire coopera en' la
obra con la Escuadrilla Azul, continuadora de las glorias al-
alcanzadzas por el inolvidable Morato.

El resplandor de la hoguera del conflicto 'germanorruso
es de tal intensidad, que absorbe el resto de los hechos poli-
ticos acaecidos en el mes y que apenas si merecen un rap1d0
comentario.

Norteamérica continta in‘nerviniendo en la politica euro-
pea. El dia 4 ocurre en Londonderry el misterioso suicidio de.
un agregado naval de la Embajada norteamericana en Lon-
dres. La aproximacién francoalemana wes considerada por el
Gobierno de les Estades Unidos como un acto de hostilidad
hacia su pals, y asl le es comunicada 2l Gobierno de Vichy.

Los paises del Eje adoptan la determinacién de cerrar los
Consulades norteamericanos establecidos en ellos o en otros

" paises ocupados por sus Ejércitos, La medida se fundamenta

en €] hecho de haberse comprobado que los funcionarios con-
sulares desarrollaban actividades perjudiciales para sus in-
tereses. Igual medida es adoptada en Norteamérica con res-
pecto a los Consulados alemanes e italianos.

~ Las manifestaciones hechas en centros oficiales norteame-
ricanos sobre las islas portuguesas del Atlantico motivan un
cambio de nctas entre los Gobiernos portugués y norteame-
ricano. La nota portuguesa dice en sustancia: “Los territo-
rios portugueses no constituyen un perjuicio, un obsticulo ni
una amenaza contra ningfin beligerante ni contra sus aliados:
Primero. Porque mantiene una actitud irreprochable. Segun-
do. Porque el Gobierno portugués se encuentra dispuesto a
asegurar-la defensa de esta actitud contra quien sea. Teroero.
Porque estos mismos territorios no han sido objeto de ningu-
na amenaza por cualquiera de los beligerantes o de una ter-
cera potencia. No se comprende, por tanto, que sean citados
los nombres de estas posesiones portuguesas, v tales alusio-

- nes no pueden por menos de sorprender al pueblo.y al Go-

bierno portugués. Y mucho més si se tiene en cuenta que las
alusiones estan situadas en el desarrollo de una tesis segin.
la cual pertenece a los Estados Unidos el juzgar cuando y
dénde dichos territorios estdn emenazados y como habrén de
utilizar sus fuerzas para defenderse a si mismos o defender a
otros. Enla exposicion de esta tesis no se ha hecho la més
ligera meencién al principio fundamental de] respeto a la so-
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berania nacional de otro pais sin ocasionar dafios a terceras
Potencizs. Con arreglo a estos puntes de vista, v en la me-
dicda que puedan interezar a los territorios nacionales, el Go-
bierno portugués considera como un deber imperiose pedir
aclaraciones. ‘El Gobierno portugués, que ain hace poco tiem-
po recibia con satisfaccién y reconccimiento. del Gobierno de
los Estadcs Unidos, por boca de su Secretario de Estado, se-
guridades sobre el respeto a su soberanfa, agradeceria hallzr-
se en condicidnes de afirmar que en las referencias del Presi-
dente Rcosevelt y en las tesis que él mantiene no hzy nada
que contradiga las declaraciones anteriorss o que debe inter-
pretarse como desconocimiento de los derechos soberanos de
Portugal. Por su parte, reafirma snu firme resclucién de defen-
der hasta el limite de sus fuerzas su neutralidad v sus dere-
chos de soberania frente a cualquier ateque de que pueda
ser objeto, aunque no lo espera.”

El secretario de Estado, Cordell Hull, contesta: “He estu-
diado atentamente las observaciones del Gobierns portugués,
y he tomado nota de sus declaraciones, en las que reafirma
su posicidn de neutralidad y su determinzcién de defender
‘esta neutralidad, asi coma sus derechos soberanos contra cual-
-quier ataque. Por su parte, el Gobierno de los Estades Uni-
dos puede declarar categéricamente que no abriga ninguna
intencién agresiva contra la soberania o integridad territorizl
de cualquier otro pais. El Gobiernc y el pueblo ncrteameri-
canos han trztado de vivir en pzz y amistad con fodas las
nzciones, y han defendido persistentemente el principio de
“no agresién” y “no intervencion” en las relaciones entre Es-
tadcs. Este Gobierng ha repetido varias veces su apego a di-
chos principios, y nuestra politics actual se basa en el dere-
cho inalienable de la defensa pablica. Pero el Gobierno de
los Estados Unidos no puede dejar de ver con creciente in-
quietud la extensién constante de lcs ectos agresives por par-
" te de ciertas Potenciss beligerantes, las cuales amenazan ya
la paz y la seguridad de los paises de este hemisferio. Al re-
ferirse a las islas del Atlantico, era la intencidn del Presidente
Roosevelt poner de relieve los peligros que resultarian para
este hemisferio del hecho de que esas islas vinieran a encon-
" trarse bajo el control o la ocupacion de fuerzas que siguen

una politica de conquista y dominio dz] mundo. La importan-

cia estratégica de dichas islas, en virtud de su posicién geo-
grafica, fué lo que hizo resaltar el Presidente, el cual apenas

si se refirié a su valor potencial, si no es desde el puntc de

vista de un ataque contra este hemisferic.”

El Gobierno portuou&, después del cambio de notas, con-
tinta reforzando su posicién en las islas mediante €l envio de
material y elementcs de defensa.

Aparte del comienzo de la campafia de Rusia, otres he-
chos militares de interés han ocurride durante el mes de ju-
nic. El primero en orden cronoldgico, aunque de escasa im-
pertencia, es el desembarco el dia 3 de contingentes ncrte-
americanos, que ocupan posiciones €n Groenlandia.

El dia 8 el Ejército inglés inicia el ataque a Slrla donde
los frznceses se mantienen fieles al Gobiernog del \/Lmscal
Pétain.

Como pretextic para la ccupacién, €l Gobierno inglés pu-
blica una nota, de la que tomamos los siguientes parrafos:
“En su declaracién de 1 de julio de 1940 el Gobierno de Su
Majestad meanifesté que no permitiria que Siria o ¢l Libano
fueran ocupadas pcr ninguna Pctencia hostil o empleados
como hase para. el ataque contra los paises del medio y pré-
ximo Qriente, que se ha comprometido a defender.

No podia esperarse que el Gobierno de Su Majestad te-
lerase tales -accicnes, que sobrepasa lo estipulado €n las con-
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diciones del armisticio francés, y estdn ¢n flagrante contradic-
cién con la reciente declaracién del Mariscal Pétain, en la
cual dijo que el honor de Francia le impedia comprometerse
con quienquiera que fuese confra su antigua aliada. A pesar
de esta clara advertencia, el Gobierno de Vichy, continuando
su pelitica en "colzboracién con las Potencias del Eje, ha
puesto a disposicién de Alemania e Italia bases aercnduticas
en Siria v el Libano, y ha suministrado materiales de guerra
a las fuerzas rebeldes del Irak. La infiltracién de Alemania

en Siria ha ccmenzade, y el Gobierno de Vichy continta adop-
_tando medidas cuyo resultado debe ser colccar @ Siria y el

Libanc: bajo pleno dominio alemén. Las fuerzas francesas li- .
bres, con el apoyo de las fuerzas imperiales, han entrado,
pues, en Siria y Libano en la madrugada de hoy demingo.
"El Gobierno francés desmiente rotundamente las alegacio-
nes del inglés v ordena a sus fuerzas que resistan la invasion;
pero la cantidad y calidad de las fuerzas francesas, en cuyo
seno existen elementos “degaullistas”, hace ineficaz la resisten-
cia, y el Ejército inglés ocupa el pais en una cempaha que ape-
nas puede llamarse tal, y que pone de manifiesto la inexis-
tencia de los ¢ elementOS alemanes”; tomados como pretexto.
La resistencia francesa tiene alguna{ efectividad al sur de
Damasco; pero es facilmente vencida. Con €] apoyo de la Es-
cuadra, los ingleses desembarcan en Sidon. Los franceses con-

tratacan en la regién de Marjayur, donde obtienen algunos

éxitos momentaneos, que anula la llegada de refuerzos ingle-
ses. La resistencia es imposible, v el dia 21 Damasco es ccu-
pado por los britanicos. Las fuerzas inglesas que avanzan des-.
de el Irak alcanzan el 25 la ciudad de Palmira, que queda
cercada y capitulara el dia 3 de julio. La defensa francesa no
es sino la defensa del honor militar. '

Al mismg tiempo que se desarrolla la accién britdnica en
Siria, tiene lugar el dia 15 un fuerte ataque inglés en la regién
de Sollun con €l prcpdsito aparente de distraer la accidn ale-
mana, aun cuando la cantidad de clementos puestos en accién
permitan suponer pudiera tratarse de un intento de socorro
a la pleza de Tebruk, La batalla ha durado tres dias, y el
dominio del aire, en poder de las alas del Eje, proporciona
a sus armas un rotunda victoria, reglstrandose la pérdida de
41 aviones britanicos en un solo dla

En e] eire y ¢n el mar la guerra continta con su ritmo y
caracteristicas proplas. La noche del 4 Alejandria sufre un
fuerte ataque aérec, repitiéndose el mismo con igual intensi-
dad en la noche del 7 y del 18. El 28 sufre la ciudad el alti-
mo ataque zéreo del mes. La Aviacién alemana ha continua-
do en junio la guerra al trafico, llegando a hundir navios in-
gleses 400 millas al oeste de la costa africana, alcanzando un
total de 27.000 toneladés en dicha regién,

En la region del oeste de Eurcpa las fuerzas de la
R. A. F. atacan los objetivos industriales de la regién del
Rhur, asi como les fondeaderos de buques de Brest. El dia 17,
con motivo de una incursién aérea de la R. A. F,, la caza
alemana interviene, dando lugar a una serie de ccmbates en
los que lcs ingleses pierden una veintena de aviones. El 19
son bombardezdos Brest y Bremen, y durante el resto del

mes no tienen lugar méas acciones zéreas de importancia.

Los submarinos han continuado su guerra al tréficc, y
el dia 28 un comunicado alemén acusa la pérdida de 71.000
toneladas de buques enemigos. El “Admira] Scheer” regresa a
la Patria el dia 26, después de hundir un total de 152.000
toneladas de navios al servicio de Inglaterra, y el Almiran-
tazgo aleméan sehala la pérdida de un crucero auxiliar: el
“Pinguin”, que ha sucumbido después de hundir mas de
200.000 toneladas de barcos.
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INFORMACION DE ACTUALIDAD

LA BATALLA DE MIDWAY

‘Las moticias recibidas hasta ahoru acerca del smportante combate aéreo y noval
desarrollado cerca de la isla de Midway en los dias 4 y 5 de junio #ltimo, son escasas y
no muy claras. Bl comunicado oficial japonds no se conoce; pero el Alto Mando de las

fuerzas norteamericamas acaba de hacer

bimos o continuacion:

. “A principios de junio, cerca de la isla de Midway, a unos
1.800 kilémetros al ceste de Pearl Harbour, unidades de nues-
" tro Ejército, Marina y Aviacién entraron en combate con una
poderosa flota japonesa de invasién que se acercaba a nues-
tra base avanzada de Midway. Después del estudio y evalua-
cién de. extensos informes de la batalla que se desarrolls, es
ahora posible hacer piblico este comunicado. . )

Después.de la derrota japonesa del Coral en el pasado ju-
nio, nuestros aviones costeros y submarinos de reconocimien-
to dieron cuenta de una retirada general de los buques ene-
migos desde ‘el SO. del Pacifico hacia el Japén. Las concentra-

ciones de unidades navales enemigas hacia suponer que’se

proyectaban operaciones ofensivas en gran escala, pero no era
posible conocer la maturaleza exacta del plan de atague. En
la batalla del mar del Coral el enemigo habia aprendido que
los accesos de Australia estaban sélidamente defendidos. Pa-
recia légico, por consiguiente, suponer que el préximo ataque
enemigo surgiria en cualquier otra zona. De aciierdo con este
supuesto, las fuerzas navales de superficie norteamericanas
fueron desplegadas a lo largo de la regién comprendida entre

flota calculada en unos 80 bugques, cuyas

la isla de Midway y las Aleutinas. Las bases de Alaska y de.

las islas mas avanzadas fueron reforzadas con aviones de gran
radio de accién estacionados en ellas, En la costa del Pacifico
y zona del Canal d¢ Panami se tomaron precauciones se-
mejantes. ’ ' _

Hacla las nueve de la mafiana del dia 3 de junio; los avio-
nes de patrulla de 1a Marina norteamericana comumnicaron gue
una fuerte flota de buques enemigos se encontraba a 1.100 ki-

" lémetros al oceste de Midway, con rumbo a esta isla. Nueve
Fortalezas volantes, situadas en Midway, recibieron inmedia-
tamente orden de salir a interceptar el ataque enemigo. Se
observé que el Ejército japonés avanzaba en einco columnas
¥y se componia de muchos cruceros, transportes, buques de
carga y otros de escolta. Los bombarderos lograron impactos

piblico un ewtenso comunicado, que tramsori-

Mientras tanto, a las 6,35 de la mafiana (hora de Midway,
dia 4 de junio), muy poco después de que los aviones de la
Marina habian salido de Midway para realizar el ataque, la
isla fué a su vez atacada por un numeroso grupo de aviones
enemigos procedentes de los .portaviones. Fueron intercepta-
dos por cazas nuestros, muy inferiores en' nimero, los cuales,
auxiliados por las baterias antiaéreas, derribaron lo menos 40
aparatos enemigos, y otros varios resultaron averiados. Como
resultado de esta defensa, los dafios materiales causados a los
establecimientos portuarios, aunque serios, no fueron desas-
trosos. Ningtn avidn nuestro fué sorwprendido en tierra en Mid-
way. Las fuerzas aéreas de la isla habian atacado con todo su
poder a la flota japonesa en -aproximacién, pero el enemigo
no di6 sefiales.de haber sido detenido. Se comprobé que sola-
mente unos diez buques enemigos habfan sido dafados de una

rutas convergian en-
tonces en la isla de Midway. :

Mas tarde se supo que nuestros ataques aéreos habian obli-
gado a 10s portaviones enemigos a variar su ruta. Empezarom
2 retirarse hacia el NO. entre las 8,30 y las 9,30 de la ma-
fiana (4 de junio). Su completo cambio de rumbo no fué ohser-’
v:do nuestros aviones costeros, porgue fué efectuado mien-
tras los aparatos hacian su viaje de regreso subsiguiente
al ataque. Mientras tanto, las fuerzas navales de superficie
norteamericanas se dirigian a entrar en posicién. Nuestros
aviones embarcades en portaviones despegaren y se dirigian a
cbservar el lugar donde se suponia estaria el enemigo, caso
de que hubiese decidido continuar el ataque. Ignorantes del

noT

-cambio de ruta de la Escuadra enemiga, un grupo de cazas y

-en un crucero y un transporte. Ambos fueron seriamente da- .

fiados y quedaron ardiendo. Otros. navios de la formacién re-
cibieron igualmente dafios. M4s tarde, durante la noche, cua-
tro hidroaviones Cataling localizaron y atacaron algunos de
los grupos enemigos a la luz de la luna. Estcs aparatos regis-

bombarderos en picado embarcados exploraron inttilmente Ia
zona sefialada hasta el limite de su autonomia, regresando en-
tonces a Midway; pero algunos hubieron de ecaer al mar por
falta de combustible, y parte de ellos fué recogida méis tarde.

Los Comandantes de diferentes patrullas de cazas, bom-
bardercs en picado y tompederos no lograron concretar la si-
tuacién, y dedujeron que el enemigo se batia en retirada. Se--

guidamente, 15 torpedercs de este grupo localizaron 2l enemi-

go con rumbo O., ¢ inmediatamente procedieron a atacarle, sin

traron dos impactos de torpedo en buques enemigos de gran

porte; uno de 'los cuales se cree hundido. )
Hacia el amanecer del 4 de junio, varios grupos de bom-
barderos medios y pesados del Ejéreito y bombarderos en pi-
cado y torpederos de la Marina, salieron de Midway para ata-
car al enemigo. Los resultados de este ataque fueron los si-
guientes: . - R
Cuatro torpederos atacaron a dos portaviones enemigos a
través de una densa barrera de caza enemiga de proteccién y
de fuego antiaéreo. Se cree que se logré un impacto de tor-
pedo en un portaviones. Dos de estos cuatro aparatos no re-
gresaron. Otros seis aviones tonpederos atacaron a fuerzas
enemigas muy superiores, y se cree que este grupo logré un
impacto en un buque enemigo; s6lo uno de los seis regresé a

contar con proteccién de minguna clase. Aunque estos apara-
tos comunicaron por radic haber obtenido algunos impactos, -
v algunos cazas enemigos fuweron derribados, el total de dafios
causados. por esta escuadrilla en aguel ataque mo se conocera
jamas, ya que ninguno de los 15 aparatos regresd. El tmico
superviviente de los 30 Oficiales e individuocs que form:zban
aquellas tripulaciones fué el Alférez G. H. Gay, que cbtuvo
un impacto de tompedo en un portaviones enemigo antes de ser
derribado. Otros grupos de torpederos embarcados en nuestros
portaviones procedieron al ataque una vez que €l enemigo habia
sido localizado. A ‘pesar de las graves pérdidas sufridas du-
rante ambos atagues, los torpederos atrajeron la atencién de

la caza y antiaérea enemiga en tales términos, que nuestros

su base. Dieciséis bombarderos en picado atacaron un por-

taviones, que se cree ser el Soryu; logrando tres impactos en
él, pero s6lo la mitad de los aparatos regresaron. Otro grupo
de once bombarderos en picado atacé después a la Escuadra
enemiga, y obtuvo 'dos impactos de bomba en un acorazado,
que quedd inclinado de banda y echando humo. Otro grupo de
dieciséis Fortalezas volantes efectué un bombardeo desde gran

bombarderos en picado pudieron lanzar bomba tras bomba so-
bre los barcos enemigos sin ninguna interrupeién seria. Re- -
sultado de ello fueron numerosos impactos, a consecuencia de
los cuales fueron seriamente dafiados los portaviones Kaga,
Akagi y Soryu, provocandose sobre su cubierta incendios de
gasolina que duraron hasta que cada uno de estos navios se
hundié. Dos acorazados resultaron también tocados, y uno de

ellos quedé ardiendo intensamente. Un destructor fué tocado

altura, registrando tres impactos en [portaviones enemigos, .

uno de los cuales guedd echando mucho humo,
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y se cree que se hundid. )
Poco después de este ataque, una fuerza de unos 36 avio-
nes enemigos; procedentes 'del portaviones Héryu (que estaba
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intacto), atacaron a nuéstro portaviones Yorktown y a su es-
colta. Once bombarderos de una formacion de 18 fueron aba-
tidos por nuestros cazas antes de poder lanzar sus bombas.
Siete lograron atravesar nuestra proteccion de caza. De ellos,
uno fué alcanzado por muestra D. C. A. y por tiro aéreo, otro
dejbé caer sus bombas al mar y se hundié seguidamente, un
tercero fué destrozado por el tiro de nuestros cazas. Cuatro
aparatos lograron escapir, después de lanzar sus bombas y
obtener tres impactos directos. )

. Muy poco después un grupo de 12 a 15 torpederos enemi-
gos, escoltados por cazas, atacaron al Yorktown. De cuatro a
siete de ellos fueron abatidos por nuestros cazzs y tres de-
rribados por la D. C. A. antes de que pudiesen lanzar sus tor-
pedos. Cinco lograron lanzar sus torpedos, pero todos ellos
fueron derribados cuando trataban de retirarse. El Yorktown
fué alcanzado y quedd fuera de combate. Las vias de agua le
hicieron escorar, y al quedar su cubierta de vuelos muy incli-
nada, se hizo imposible utilizarle. Sus aviones, sin embargo,
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‘nes loczlizaron a un crucero enemigo averiado, y le colocaron

continuaron 14 batalla operando desde otros portaviones nues- -

tros. Mientras se deszrrollaba este ataque al Yorktown, algu-
nos de nuestros aviomes localizaron al portaviones japonés
Hiryu, acompaiiado de acorazados, cruceros y destructores.
Nuestros aparatos embarcados atacarcn inmediatamente a esta
nueva formacidén. El Hiryu fué alcanzado repetidas veces, y
quedé ardiendo de proa a popa. Se hundié a la mafiana si-
guiente. Dos de los acorazados enemigos fueron tocados seve-
ramente por las bombas y un crucero pesado recibié, asimis-
‘mo, grandes dafios.

Durgnte la misma tarde (dia 4 de .junio), un submarino
nuestro colocd tres torpedos en el portaviones incendiado Soryu,
que en aguel momento trataban de remolear. Aquellos im-
pactos provocaron un espantoso incendio, que envolvié al na-
vio y obligs a su abandono por la tripulacién. Hacia la puesta
del Sol se obgervaron grandes explosiones y humaredas, El
Soryu se hundié durante la noche.

Poco antes de la puesta del Sol del dia 4, otros bombarde-
ros nuestros volvieron a atacar a los buques averiados que
ardian. Se registraron tres impactos sobre un portaviones ave-
riado (probablemente el Akagiy, otro impacto en un buque de
gran porte, otro en un crucero que quedd ardiendo, un destruc-

tor fué averiado y se le cree hundido. La situacién al ponerse

el Sol era la siguiente: Nuestras fuerzas aéreas habian gama-
do el dominio del aire en la regién de Midway. Dos portavio-
nes (Kaga y Akagi) hab%an sido alcanzados por bombas y tor-
pedos de muestros aviones de la costa y de los portaviones en
la mafiana de aquel dia, v el Akegi habia vuelto a ser ave-
riado en el ataque aéreo de la tarde. El Alférez Gay informd
que uno de estos portaviones habia sido liquidado a cafiona-
z0s POT Un crucero japonés. Ambos portaviones enemigos e
hundieron o fueron hundidos por los japoneses antes del ama-
necer siguiente. E1 Soryu habia sido gravemente elcanzado por
bombarderos horizontales v en picado y por un submarino
nuestro: se hundié durante la noche. El Hiryu habia sido
puesto fuera de combate por nuestros aviones embarcados des-
pués de gue sus propios aparatos hubieron averiado al York-
town: se hundié el Hiryw a primera hora de la mafiana si-
guiente. Dos .acorazados enemigos habfan sido averiados,
uno de €llos gravemente. Un destructor habia sido hundido,
un transporte y otros buques enemigos habfan sido averia-
dos. Nuestro portaviones Yorktown habfa quedado fuera de
combate. :

A] amanecer del dia 5 al 6, un submarino enemigo bom-
bardes Midway durante unos momentos, pero no causé dafios.
Nuestras baterias de costa contestaron al tiro. Al amanecer,
nuestras fuerzas estiuvieron organizandose para sucesivos asal-
tos o las flotas enemigas, que se habjan separado en varios
grupos y todos se batfan en retirada.

Las desfavorables condiciones atmosféricas hicieron mmuy
. dificil v arriesgada la exploracién aérea al NO. de Midway,
pero una patrulla de Fortalezas volantes logrd establecer con-
tacto con un. contingente de acorazados y cruceros enemigos al
oeste de muestra base. Inmediatamente les atacaron, y obtu-
vieron impactos directos en un crucero ya averiado. Otra bom-
ba averid el timén del mismo crucero; poco después se le ob-
servé muy inclinado-de banda y describiendo cireulos.

un impacto directo. Por la tarde del dia 5, varias Fortalezas
volantes atacaron de nuevo a los cruceros enemigos, y regis-
traron tres impactos directos sobre uno de tipo pesado. En
su viaje de regreso uno de estos aviones se perdid; otro tuvo
que descender 2] mar, a 25 kilémetros de Midway, pero todos-
los tripulantes, menos uno, de este segundo aparato fueron
salvados. )

Las malas condiciones atmosféricas al NO. de Midway di-
ficultaron las operaciones de blsgueda que en aquella zona
trataban de efectuar muestros aviones de bombardeo. Durante
la noche del 5 al 6 de junio nuestros portaviones navegaron
hacia el O. en persecucién del enemigo. En las primeras ho-
ras del dfa 6, la exploracién aérea efectuada por los aparatos
que llevaban, descubrié dos grupos de buques enemigos, for-
mados por cruceros y destructores. Entre 9,30 y 10 de la ma-
fiana nuestros aviones embarcados atacaron a un grupo en el
que figuraban los cruceros pesados Mikuma y Magami y tres
destructores. Se registraron, por lo menos, dos impactos de
bombas en cada crucero. Uno de los destruetores fué hundido.

Nuestros atacues fueron proseguidos hasta las 5,30 de la
tarde; el Mikuma se hundié poco después de mediodia y el
Magami fué averiado y mas tarde se hundié también. Otro
crucero y otro destructor fueron asimismo alcanzados durante
esta serie de afaques. :

Durante aquella tarde del dia 6 nuestro 'destructor Ham-

mann fué torpedeado y hundido por un submarino enemigo;
gran parte de la tripulacién fué salvada. (Este era el des-
tructor cuya pérdida se anuncié en un comunicado oficial el
dia T.) : :
" A partir del 6 de junio se hicieron repetidas tentativas
para no perder el contacto con el resto de la Flota japomesa
de invasién, pero sin éxito. Durante una de estas exploracio-
nes que efectuaba el dia 9 un grupo de bombarderos medios
de gren autonomia, al mando del Mayor Genera] Clarence L.
Tinker, €l avién que llevaba al General fué obligado a des-
cender en el mar y se perdib. '

He aqui, por dltimo, el resumen de las pérdidas causadas
al enemigo durante la batalla ‘de Midway: Cuatro portavio-
nes, Kagi, Akagi, Soryw ¢ Hiryu, hundidos. Tres acorazados
alcanzados por bombas y torpedos, uno de ellos muy grave-
mente. Dos oruceros pesados, Megami y Mikwma, hundidos.
Otros tres, averiados, de ellos uno o dos muy gravemente. Un
crucero ligero averiado. Tres destructores humdidos y otros -
varios averiados por bombas, Por lo menos, tres transportes
o buques auxiliares fueron averiados, y de ellos, uno o mas,
hundidos. Se calculan en 275 aviones japoneses los que fueron
destruidos o perdidos en € mar por falta de cubiertas de vue-
los en que posarse al regresar de sus misiones. Unos 4.800 ja-
poneses débieron ser muertos o ahogados.

Nuestras pérdidas totales de personal ascendieron a 92 je-
fes y oficiales y 215 suboficiales e individuos de tropa o ma-
rineros.

Nuestras fuerzas operaron al mando del Almirante Ches-
ter W. Nimitz, Comandante en Jefe de la Flota del Pacifico.
También tomaron parte destacada en las operaciones el Te-

‘niente general Delos C. Emmons, Comandante general del De-

Este ataque fué seguido inmediatamente por otro efec-’

tuado. por otras fuerzas aéreas nuestras, las que registraron
un impacto en la popa de un crucero pesado.
Mientras tanto, hacia la media noche del 4 al 5, otros avio-
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partamento de Hawai; el Mayor General Hale, jefe del Man-.
do de Bombardeo del mizmo Departamento, y el General de
Brigada Henry C. Pickett, Comandante de las fuerzas de In-
fanteria de Marina en el mismo.

En suma, 1a batalla de Midway ha sido una accién amplia
y compleja, desarrollada en una serie de combates parciales
que han durado tres dias con sus noches. Aun las personas
gue han participado activamente en numerosos de aquellos
ataques y contraataques son incapaces de dar cuenta exacta
y fidedigna de los dafios causados por cualquiera de los gru-
pos de nuestro Ejército, Marina y Aviacién, que efectuaron
ataques individuales o 'combinados.”

Entre los actos heroicos comunicados por el Ministerio
figuran el del Comandante Lofton R. Handerson, gue €strellé
su avién ardiendo contra la chimenea de un portaviones ja-
ponés, v el del Capitdn Richard K. Fleming, que logré caer
con su avidén desmantelado ccontra el enemigo para lograr un
impacto de bomba antes de hundirse en ¢l mar.

Han sido otorgadas 28 cruces de Servicio Distinguido a
otros tantos aviadores de los que tomaron parte en las ope-
raciones de Midway, y 14 de ellas fueron concedidas a titulo
pbéstumo.
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En las Gltimas semanas han caido en actos de servicio en los cielos de Europa
algunas personalidades de elevada categorfa social y encuadradas en idos Ejércitos
adreos de sus respectivos pafses. Por su especial significacién para nosotros, reco-
gemos también g comtinuacién el reciente aniversario del primero de los voluntarios
alemanes que acudieron a colaborar con la Erpafia nacional en los primeros dias

del Alzamiento.

S. A. .R.v‘e/ Duque de Kent

El dia 25 de agosto ltimo encontrd la muerte, en acci-
dente de servicio, S. A. R. el Dugue do Kent, Inspector del
Estado 'Mayor de la Rovyal Air Force. . S

Segun el comunicado oficial, el augusto finado se dirigia

en acto de servicio a Islandia, acompaiiado de su secretario, el _

Teniente de Navio Sowther; Subteniente aviador Strutt; dvia-

dor de primera clase Hales; Com:ndante de Grupo M. oseley,

primer piloto; Capitdn aviador Frank Mackenzie Goyen, Co-
mandante;  Subteniente aviador australiano Smith, segundo
piloto; Subteniente Saunder; sargento Lewis; sargento He-
werdine; sargento Blacklock, neozelandés; sargemto Caft y
sargento Sweet, todos los cuales resultaron muertos. Resultd
herido grave el sargemto Jack. '

Todas estas personas se dirigian o Islandia en un hidro-
avién de reconocimiento tetramotor, tipo Short “Sunderland”,
el cual, por mobivos que no se han hecho piblicos o que no
se conocen, se esirelld contra el suelo en wna region desolada
de Escocia, después de haber volado los cien primeros kilg-
mettos de su ruta. El imico superviviente (herido) era el amie-
trallador que ocupaba lo torreta de cola del aparaso.

El Duque de Kent era el Principe Jorge, Eduardo, Ale-
jandro, Edmumdo, hijo menor de jorge V y Maria, de la Gran
Bretaiia. Nacié el 20 de diciembre de rgoz. Se casé con la
Princesa Marina de Grecia el 29 de noviembre de 1934, de
- cuyo matrimonio deja tres hijos: los Principes Eduardo, Ale-
. jandra v Miguel. '

E} finado Duque habia pertenecido a la Marina Real, vy
desde su ascenso a Contralmirante, en julio de 1939, ingresé

en la R. A. F., siendo el primer piloto de sangre real que’

haya adquirido el titulo de suficiencia para pilotar aviones.
Perteriecia al E. M. del Ejército del Aire en calidad de Ins-
pector general, y el aiio pasade hizo un vuelo directo of Ca-
nadd para inspeccionar las Escuelas de entrenamiento v cdies-
tramiento pare pilotos enclavadas en aquel Dominio. s

Se interesaba vivamente en este aspecto de la Aviacion,
es decir, en-el adiestramiento de nuevos pilotos, y personal-
- mente acudia a realizar inspecciones a los mds distantes prn-
tos del Imperio.

La pérdida del Duque de Kent ha causado hondo pesar
en todo el Imperio britdnico, v la Prensd de aquel pais re-
cuerda que es el primer miembro de la familia real que desde

hace cincuenta aitos encuentra la muerte en acto de servicio,

ve que el Principe Mauricio de Battenberg, que cayd en la
primera guerra europea, no era hijo de los Reyes de Ingla-
terra. La Corte britdnica guardard cuatro semanas de hafo ofi
cial, y los restos mortales del Dugue han recibido sepultura
en la capilla de San Jorge, en Windsor. _
REVISTA DE AERONAUTICA se asocia respetuosa-
mente «l duelo causado por el fallecimiento de S. 4. R. el
Duque de Kent. _ : ‘
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Horthy,

S; A. ESteban

{

El zo del pasado mes: de agosto encontrd la muerte en
vuelo contra el enemigo el Teniente piloto Esteban Horthy,
Wijo del Regente de Humgria y Vicerregemte, reciemtemente
designado como sucesor de su padre. El ilustre finado nacié

El yerno del Regente Horthy, Conde Julio Karoly, ha
muerto el dia 2 del actual, en accidente de aviccion, al preci-
pitarse el aparato en gque volaba. El Conde Karoly tenia
treinta y cinco aiios de edad y se habia enrolado voluntaria-
mente en.la Aviacion himgara; su esposa, Pauleite Horthy,
murié hace dos ahos. . . o

El Conde despegd del aerodromo con un piloto instructor, -

¢l cabo Ladisluo Nogy de Tasnad, al objeto de hacer un
vuelo acrobdtico. A los 8oo metros el avién entré en barre-
nay se hundid en las aguas del Danubio, sin que. haya sido
posible encontrar hassa ahora los cuerpos de los infortuma-

Septiembre 1942

Vicerregente de Hungria

en Pola en 1904, y habia cursade lo carrera de Ingentero.
Después de lo paz de Versalles realizé numerosos vigjes por
Europa y América y trabajé durante un afio en las fdbricas
Ford, de Detroit. Nombrado Ingeniero-Jefe y luego Director
de las Fdbriogs del Estado himgaro, Horthy alcanzé la Di-
reccion Genenal de Ferrocarviles en mayo de 19q0. También
fué. Subsecretavio de Estado, y #ltimamente habta sido de-
. signado como Vicerregente de Hungria.

Esteban Horthy (que tenia wma brillante historia como .

piloto de aeroplano, con varios vigjes notables, entre ellos
el vuelo del “récord” Budapets-Bombay), al estallar la gue-
rra de Europa coniva la U. R. S. S. se alisté voluntario como
Teniente piloto, tomande el mando de una escuadrille de
caza, al frente de la cual combatié denodadaemente contra el
enemigo comuin. Solamente entre los dias 4 de julio y 19 de
agosto habia realizado veinticuatro misiones aéreas, y su acti-
vidad fué especialmente notable en relacidn de los combates
terrestres sostenidos en el recodo del Don; el dia 18 de ju-
lio se habia dirigido, al frente de un grupo de caza, derri-
bando personalmente un aparato enemigo. Estos pormenores
se deducen de un informe especial que el Alto Mando de los

Ejércitos himgaros ha redactado al fallecimiento de Horthy,

v que termina con la propueste a fovor suyo de la Cruz de
Caballero de la Orden del Mérito con distintivo de espadas,
la mds alta condecoracién magyar. -

Respecto a la foria en qite enconird la muerte, se sdbe
que habia despegado en las primeras horas del did 2o de
agosto para un vuelo cowtre el enemigo, y poco después se
-entablaron varios combates con aparatos soviéticos sobre la
Hanura de Sarmating, cayendo el de Horthy incendiado por
el fuego del adversario. :

Los restos mortales de Esteban Horthy fueron traslada-
dos solemnemente a Budapest, y en Hungria se ha declorado
un luto nacional de ocho dics. Su muerte ha causado hondo
pesar en todo el pais, al cual se suma respetuosamente RE-
VISTA DE AERONAUTICA.

El Conde Karoly

dos aviadores, @ pesar- de los intensos frabajos realizados y
de haberse hallado el avidn.

Lo wuoticia de la muerie del Conde Karoly corrid por
JBudapest como un reguero de pélvora. EL pueblo hingaro
~se asocia al dolor del Regente y de su familta por esta segun-
da desgracia, acdecida a los pocos dias de la muerte en acto

de servicio de su hijo, el Vicerregente.

Al cerray esta informacion el aparato habia sido localizc-
do en el fondo del rio, aguas abajo del punto en que cayd,
pero el caddver de Karoly no ha podido ser recuperado. Des-
canse en paz. :
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E/ _G".enera‘l»Carl‘os Augusto,

En acto de servicio ha- caido ¢l Genercl von Gablens, fi-
. gura de las mds relevantes con que contaba la Aviacion ale-
mina.

Segin las woticias que poseemos el dia 21 de agosto - .

timo el General quiso pilotar personalmente un nuevo proto-
tipo que se hallaba en periodo de pruebas, v (unque se le
hizo ver la comveniencia de confiarlo a los pilotos probado-
res de la casa, ya que aquel modelo habie sufrido algin acci-
dente en las pruebas preliminares, von Gablenz tuvo empefio

en asumir un posible riesgo que reglamentariamente no le co~

rrespondia, v tomd los mandos del aparato, el cual, después
de algun tiempo, cayd a tierra, pereciendo el Gemeral, el pro-
fesor Kriimmel v el Suboficial radio Klaer. El accidente ocu-
rrid en los proximidades de Mithlberg. '

El General Baron von Gablenz pertenecia @ una antigua

familia de militares, y Yomdé parte en la primera guerra euro-
pea como Teniente del Regimiento de Granaderos de la Guar-
dia Kdiser Alexander, resultando grevemente herido en el
frente de Francia. Después ingress en la Aviacidn militar en

calidad de observador, y mds tarde como piloto, tomando.

parte en numerosos vuelos de guerra en todos los frentes.

Von Gablenz adquirié pronto merecida reputacion como
piloto, apto especialmente pare el manejo de toda clase de
aparatos, lo mismo grandes que pequeiios, lentos o rdpidos.
Ademds de un motable cazador y bombardero, fué el finado
un excelente probador de prototipos, y estn cualidad innata,
que ha pretendido- utilizar todavie al cabo de muchos anos,
le ha costado la vida.

Después de Versalles, von Gablenz orientd su acﬂwzdad

hacia la Aviacidn comercial, y pasé como piloto a la Deutschen

Luftreederei, participando en la famosq expedicion aérea a
Ucrania. Mds tarde pasé a la Junkers Lufverkehy como pi-
loto para misiones especiales.

Al fundarse en 1926 la Deutsche Lufthansa, pasd a ella
von Gablens como jefe de los servicios de vuelo, y luego como
miembro del Consejo. de Direccion. Desde entonces, su vida
queds vinculada a la D. L. H., que constituys para él una
segunda familia.

~El intenso y asiduo trabajo-de von Gablens, que abarca-
ba lo mismo las mds vastas empresas que los mds pequerios
detalles, es dificil de apreciar desde fuera, Pero una de sus
ideas dominantes fué que, merced <l progreso cientifico y a los
instrumentos de vuelo, los servicios aéreos tendrdn que fum-
cionar todos los dias, con cualquier tiempo v a cualquier hora
diurna o nocturna. Y ademds, trabajuba para olcanzar una
elevada seguridad en el vuelo. Ast, logro implantar un servi-
cio postal aéreo nocturno sobre Europa, no zmzwdo fuera de
. Alemania hasta muchos ciios despuds.

Otro de sus afames fué el desarrollo y perfeccwnamzmbo
del motor Junkers de aceite pesado, que él hizo probar ex-
tensivamente en la Lufthonse, y que permitié a Alemania
disponer koy de estos seguros motores, unicos de su clase en
el mundo que funcionan a la perfecagion.

4 von Goblenz se debid también el establecimiento del

- Servicio Aéreo tramnsatldntico, venciendo numerosos covitras

tiempos, hasta hacer triunfor un plan grandioso, que muchos

tuvieron por fantdstico. La linea Sudatidntica, inaugurada en-

1934, con escalas flotantes en bugues dzspuestos al efecto, fué
el primer servicio aéreo regular sobre uno de los grandes

-
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Océanos, por él sobrevolado tantas veces como lo creyé nece-
sario. En 1936 habia plasmado el proyecto de linea nordatiin-
tica; y €l mismo realizo el primer vuelo comercial Europa-
América, que mauguro una serie de cmcuenta efectuados
con matemdticy sujecidn al plan previsto.

Estudio luego la linea del Oriente asidtico, vy en 1937
fué el primero en volar sobre la meseta de Pamw (con un
“Ju-52"), bombardeando las mds iltas cumbres del mundo.

En esta guerra quiso tomar otra vez las armas para de-
fender a su patric, y presté numerosos servicios de frente;
actud como jefe de Transporbes Géreos, jefe de una Escuela
de Vuelos sin Visibilidad, v continué siendo tembién el alma
de lo D. L. H. Era Comandente de la reserva, pero por sus
méritos v su labor el Fiihrer decreté su vuelta a activo, con
el emplev Je General de Brigada. Luego fué nombrado jefe de
Seccion en el Ministerio del Aire, y en esta sztwacwn hia caédo
para siempre.

Para nosotros los esp(moles el inolvidable Bardn von Gia— '
blenz tuvo otva importantisima faceta en su poderosa perso-
nalidad: Gren amigo de Espoiia; él fué el designado por &
Fiihrer v por el Mariscal Goering para disponer, de acuerdo
con los representangies de la Aviacion nacional enviados por el
Generalisimo a Berlin al principio de nuestra Cruzada, el rd-
pido vy eficaz swministro de miaterial aéreo, que bien pron‘o
nos permitic conquistar el dominio del czelo espaitol @ lo lar-
go de toda la guerra. Nusastra obligada gratztud no serd bo-

" rrada por su muerte,

General Bardn von Gablenz: |Presente!
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Aniversario del Coronel

”

El dia 4 del pasado mes de agosto se celebrd en la Base
Aérea de Tablada una sencilla v conmovedora ceremonia en
commemoracion del tercer amiversario de la muerte, en acto
de servicio, del Coronel alemdn Alexander von Scheele. Anie
la lépida conmemorativa, que fué imaugurada el aiio pasado,
el coronel Rios, segundo Jefe de ia Base, pronuncié unas po-
labras de emocionado recuerdo del malogrado Oficial, primer
voluntario de la Cruzade de Espaiia y Jefe de la Legidn Con-
dor durante la guerra de Liberacion. Acto seguido depositc
una magnifice corona de flores en nombre de la oficialidad
de la Base. Estuvo presente en el acto la viuda del glorioso
caido, distinguide dama afecta. actualmente o la Oficina de
Prensa de la Agregocion Aérea a la Embajada en 'Madrid.
Después del discurso del Coronel Rios, el consul de Alemia-
nia pronuncid breves polabras en recuerdo de todos los Cai-
dos, y tuvo un recuerdo también para la gloriosa Divisién
Azul. Seguidamente deposité una hermosa corone sobre la
lipida. ' '

Alejandro von Scheele nacié el 18 de marzo de 1887, y
al Uegar a¢ edad militar entro, como hijo de un Jefe, en el Regi-
miento de Granaderos de la Guardia “Konigin Elisabeth” wi-
mero 4, en calidad de abanderado.

En 1911 aprendid a volar en el primer curso de pilotos
para Oficiales que se celebrd en Diberitz, vy en 1912 obtuvo
el titulo. Poco antes de la guerra europea fué enviado al Afri-
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voh Schee/e |

ca Oriental alemana pava buscar  habilitar aerodromos ocon
destino a una escwadrille dfecta a aquellas guarniciones.

Equipados con aparatos muy deficientes, al estallar la
guerra europea comenzo a operar comntra las tropas britdni-
cas de las colonias vecinas en acciomes de reconocimiento vy
de bombardeo, wiilizando para-estas ultimas un visor cons-
truido por él mismo. Mds tarde los ingleses. invadieron el te-
rritorio v los defensores alemanes—entre ellos von Scheele—
cayeron prisioneros de guerra, permaneciendo tres anos en
esa situacion. )

- Termincda la guerra, von Scheele se trasladé con su es-
posa a la Republica Argentina, y alli vivieron durante cator-
ce anos la dura vide de los colonos del gran Chaco. ;

En 1933, ol iniciarse el resurgir de su patria con el adve-
nimiento al Poder del régimen Nacional-socialista, regresé
von Scheele ¢ Alemania, v en 1934 se halldba encuadrado en
el nuevo Ejército del Aire, que entonces se estaba organizando.

Para nosotros, la historia de von Scheele culmina en su
participacion en nuestra gloriosa Cruzada, ya que fué el pri-
nmer voluntaric adlemdn que cudid a nuestro suelo, el cual no
abandons hasta después de lograda la victoria. El 28 de julio
de 1936 llegaba a- Cddiz - al frente de wn grupo de unos
ochenta volunicrios, y desde el dia siguiente comenzaron a
volar, al mando de] wialograde von Moreau, los primeros
“Ju-527, que emprendicron el fransporte aéreo de tropas des-
de nuestra zona de Marruecos a la entonces Zona nacional
de la Peninsula. El Coronel von Scheele ejercid el mando de
la Aviacidn voluntaria alemane haste que la creacion™y des-,
arrollo de la Legion Condor exigic un jefe de la categoria de
General, quedando entonces aquéi como enlace entre el Es-
tado Mayor de la nueva Unidad v nuestro Jefatura del Aire,
Von Scheele conservd este cargo hasta el final, sin perjuicio de
haber ejercido en 1938 el de agregado aéreo o la Embajeda
del Reich en San Sebastidn. '

Con ocasion de wn vuelo enire Espaia y Alemania, en
activo servicio, Alexander von Scheele encontrd la muerte al
chocar contra los monbes de Cataluiia el aparato en que vola~
ba, el dia 4 de agosto de 1939.

Coronel von Scheele: jPresente!
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Aeronautica General

DERECHO AEREO

Notas sobre un curso de

Especialidades Aeronduticas

Los extraordinarios progresos experimentados por la
Aviacién en los Ultimos tiempos y el rapido impulso que hubo
de recibir en los momentos hercicos de nuestra guerra de
liberacién impusieron, una vez terminada ésta, la constitu-
cién del Ejército del Aire con plena independencia respecto
a las demds ramas que constituyen la organizacién armada
de nuestra Patria. Afan principal del Mando fué desde los
primercs momentos el de crear con las méaximas garantias
de acierto y a través de una escrupulosa seleccidon *del per-
sonal las Escalas iniciales que en las distintas especialidades
habian de constituir la ensambladura del nuevo Ejército.

No bastd, sin embargo, ese escrupuloso propésitc, aque-
lla cuidadosw seleccién del personal, sina que, ya las Esca-

las constituidas, se ha procurado dctarlas de principios for-

mativos acordes con las ispecialidades de la Aviacion en
general y concretamente con las modalidades internzs de la
propia Escala del Aire. Al efecto, y en lo que al Cuerpox ]u—
ridico del Aire se refiere, emanaron de la més alta 1nsp1ra~
cién en nuestra Patria Vahos151rna= sugestiones, que, en ansia
de perfeccionamiento, fueron puestas en pré,ctica\ tan pronto
comc las primeras labores de organizacién lo permitieron.
La guerra de liberacién, en lo.que a la especialidad ju-
ridica se refiere, plante6 multitud de problemas de orden .in-
tericr, como de caricter internacional, que sobre la marcha
de los hechos fueron resueltos con mas o menos acierto, pero

que pusieron de manifiesto la necesidad de capacitar al per-

sonal especializado no solamente para misiones de paz, sino
para aquellag otras extraordinariamente delicadas que surgen
en los momentos mismos de la contienda armada.

Para recoger aquellas inspiraciones y darles una realidad
tangible, se dicté por los Poderes phblicos el Decreto de 2
de noviembre de 1940, por el que se creaba el diploma de
“Estudios Superiores de Derecho Internacional, Aéreo e In-
dustrial”, 2l cual podrian aspirar los jefes del Cuerpe Juri-
dico dkl Aire incluidos en la Escala inicial. Con su creacién
se pretendia, evidentemente, superar las normas clasicas para
la formacién juridica de los mismos, y sin olvidar las alti-
simas funciones - que histéricamente encarnaron nuestros
Auditores, se propusc que el personal adquiriese un nuevo
elemento de perfeccién con una consagracién vy por un cau-
ce -oficial, diferente de las inquietudes y labores dé investi-
gacién de cada individuo en particular. Glosando las frases

consignadas en el predmbulo de dicha disposicion, las ense-
nianzas que habfan de integrar los cursos necesarios para la
obtencién del diploma estaba.n centradas en cuatro especia~
lidades fundamentales. En primer término, las reglas y nor-
mas que habian de guardar los Estados civilizados en el
caso de surgir contiendas armadas entre ellos, y muy prin-
cipalmente las normas a que en dicho supuesto: habia de
ajustarse el empleo de la Aviacién, es decir, el Derecho In-
ternacional, tanto en tiempo de paz como en momentos de
guerra. Aspectc importantisimo de la formacién de nuestro
Ejército del Aire es el que se refiere @ la preparacién y des-
arrollo de la-industria aeroniutica como presupuesto nece-

. sario para poseer una Aviacidn potente; y este Derecho In-

dustrial, regulader de dicha misién, era otro de los puntos |
elegidos como importante especialidad para que fuese explo-
rada e incorporada a aquellas otras que habia de ostentar
el Cuerpo recientemente formado. El Derecho Aéreo, en es-
tado embrionario tanto en nuestra Patria como en el exte-
rior, con escasa diferencia de unos paises a otros, habia de
ser también uno-de los objetos que mereciese estudio prin-
cipal, pues dentro de sus normas se desenvuelve gran parte
de la actividad de nuestra Aviacién. Y por tltimo, la fun-
cién administrativa de las dependencias centrales o regiona-

les del Ministerio del Aire, la gran actividad en cuanto a

contratacion, expropiacién para obras de Infraestructura y
demés hechos juridicos que ha llevado y lleva consigo la or-

‘ganizacién de nuestro poder aéreo, presentaban problemas

de Derecho privado que exigian una fuerte preparacién en
esta especialidad para asesorar al Mando con el mayor
acierto. .

Concretando tales asplracmnes el Decreto mencionado
dispuso que los cursos versariam sobre las siguientes mate-

- rias: Historia del Derecho Internacional, Estudios Superio-

res de Derecho Internacional, Leyes de la guerra terrestre,
maritima y aérea; Derecho Aeroniutico, Derecho Industrial
y Legislacién comparada del Trabajo; Estudios Superiores
de Derecho Civil, Estudios Superiores; de Derecho Mercan-
til, Estudios Superiores de Derecho; Administrativo y Estu-
dios Superiores de Derecho Penal. Independientemente de di-
chos cursos de especialidad, se exigia a los alumnos la apro-
bacién de los estudios’ esta.blemdov» para la obtencxon del: ti-

,tul@ de doctor en Devecho
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De desenvolver los preceptos citados y de ponerlos en
vias de realizacién préictica se encargé €] texto de la Orden
de 14 de enere de 1941, la cual dispuso que el estudio de las
diferentes materias sé dividiria en dos cursos. Para su expli-
cacién no se escatimaron ‘medios, dado el ambicioso props-
sito. que se persegula de que estuviesen dotados de la maxi-
ma autoridad, y al efecto se recabé la colaboracion, amable
y patriéticamente otorgada, tanto por los érganocs oficiales
_del ‘Ministerio de Educacién Nacional como por los catedra-
ticos de la Universidad Central .que aceptaron el empefic,
todos de singular jerarquia cientifica.

En el primero de los cursos tuvo un alto interés el estu-
- dio de las Leyes de la guerra aérea, maritima y terrestre, a
cargo del catedratico don Antcnio de Luna Garcia, quien
repartié sus labores entre ®este curso y el siguiente, eligiendo
pasajes histc’)ri'cos de] mayor interés, extremos tan importan-
tes como los de la evolucién politica internacional en el cur-
so de la presente guerra, y todas sus disertaciones caracteri-
zadas por un exacto conocimiento e interpretacion de la Le-
gislacién positiva internacional, a la que unid un estilo ame-
_ no, no exento del énfasis que hoy caracteriza a nuestras ju-
ventudes, -con el sello peculiar del Instituto de Estudios Po-
liticos, de cuya institucién este ilustre profesor constituye
una pieza fundamental. También en este primer curso y en
la seccién de Estudios Superiores de Derecho Internacional,
un cerebro joven, don Fernando Maria Castiella, hubo de
mostrar en encendidos términos su personal concepcitn del
Dierecho Internacional en sus relaciones.inmediatas con los
momentos nacicnales que vivimos, exaltando la pasién por
estos estudios, ‘de 1a cual dié muestra en publicacicnes muy
recientes que han tenido honda repercusién en nuestras juven-
tudes y cuya resonancia ha traspasado las fronteras. El ca-
tedratico de Derecho Penal don Eugenio Cuello Caldén mar-
¢6 los nuevos rumbos del Derecho Penal, y con una concep-
_ cién altamente pedagégica expuso las orientaciones méds mo-
dernas de nuestror Derecho nacional en esta materia. El ca-
- tedratico de Derecho Civil don Blas Pérez Gonzalez eligid
" diferentes instituciones centrales de nuestro Dereche privado
para desarrollarlas con la maxima profundidad, con extra-
ordinaria altura filoséfica y a través de un slarde de erudi-
_cién en consonancia con-su alta competencia.

El segundo curso de especialidades hubo de prerrogarse
por. disposicién de la Superioridad, ya que nc se habia con-
seguido dar cima al estudio de todas las materias propues-
tas, y si el anterior tuve gran interés, la trascendencia de
éste no fué menor, pues en Estudios Superiores de Derecho
Administrativo, la @utorizadisima personalidad del catedra-

“tico don José Gascén y Marin ofrecid, a través del estudic

de los contratos administrativos y de las concesiones de obras
y servicios publicos, las grandes complejidades que presenta
esta materia, mereciendo maxima atencién las doctrinas que
expuso sobre la responsabilidad de la Administracion, y n
" punto a la especialidad contenciosoadministrativa, haciendo
valer. los conceptos clisicos que constituyen el basamento de
esta materia, sin olvidar las modalidades que nos presenta
el Derecho lccumpamdo principalmente en los paises totah—
tarios, estudiado por él con gran maestria.

En Es,tudlos Superiores de Derecho Mercantil, don Joa-
quin. Garrigues examiné las esencias de esta rama del De-
recho, vy sobre todo present con gran acierto las nuevas
orientaciones unificzdoras, -deduciendo las aplicaciones que
estas tendencies pudieran recibir en nuestra Patria. En His-
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toria del Derecho Internacicnal, nuevamente don Antonio de
-Luna hizo gala de su profunda preparacién, especialmente
en temas de gran influencia para la vida exterior de nuestra
Patria. En Derecho Industrial y Legislacién comparada del
Trabajo, ¥l ilustre catedratico don Luis Olariaga encarnd en
sus disertaciones todo el priblema social que conmovié las
anteriores organizaciones politicas y conmueve hoy a la so-
ciedad, patentizando la crisis de principios que hasta ahora
fueron articulo- de fe para les muchedumbres y afirmando
otros nuevos, sobre los cuales, con aires revolucionarios, se
estd haciendo actualmente la historia de los pueblos. Algu-
nas de las conferencias de este distinguido profesor han que-
dado como modelo en el recuerdo de los alumnos, y su texto
merece conservarse con cuidadoso esmerc en servicio de
cuantos se encuentran entregados a la 1nvest1gac10n y estu-
dio del Derecho Social.

Por 1ltimo, el coronel dén Fehpe Acedo, tan versado en
Derecho Aereo, tanto por sus publicaciones c1ent1ﬁcas COomo
por su labor eminentemente practice, traté de esta especia-
lidad con gran competencia, dando a sus explicaciones un
tono realista, ajustado .a las exigencias que el servicio tiene
y ha de tener para tcdos los que integran el Cuerpo Juri-

~dico del Aire.

El texto de las conferencias, en nimero de 229, tomado
taquigraficamente, se conserva por los organizadores oficia-
les del curso, y su contenido ha servido y sirve como punto
de partida para labores de investigacidn, y especialmente
para los trabajos que al final del mismo entregaron todos los
alumnos. Dichos trabajos fueron presentados a la Superio-
ridad, y, a través de una censura técnica suficiente, recayd
sobre ellos la aprobacién oficial. Del contenide d= dichos
trabajos; de su vealor intrinseco, dard cuenta en el futuro la
necesidad que se sentird de ccnsultarlos en las materias es-
peciales sobre que versan. Gran parte de ellos se ocupan de
cuestiones de Derecho Aeroniutico que suponen verdaderas
novedades por estar casi inexplorada estaz materia y por los
escascs puntos de referencia que ofrece la labor realizada en
otros paiges.

La aprobacién del curso y la relacién de los jefes diplo-
mados fué aprobada por Orden de 23 de mayo de 1942.

Hay que poner de relieve, en lo que se refiere a los alum-
nos compenentes del curso, la asiduidad y el alto espiritu
que mostraron durante el mismo, no obstante la diversidad
de materias a estudiar y las atenciones del servicio que ha-
bian de cumplir a la vez, y puede afirmarse que su desarro-
llo ha servido para capacitar en alto grado a la Escela ini-
cial del Cuerpo Juridico del Aire, que, al lado de su forma-
cién juridica, encontrdé ocasién de revalidar otras especiali-
dades. correspondientes a carreras civiles, y principalmente
dar vista a la nueva formacién que necesitan todos log fum-
cionarios militares en los momentos revolucionarios nacidos
junto a la victoria en nuestra guerra de liberacién, y sobre
todo al nuevo modo de ser de las Instituciones mxhta»re~ en
el Ejército aéreo, cuyas .especialidades har de ser interpre-
tadas y estudiadas cuidadosamente para.que sta un instru-
mento eficiente’ vy robusto al servicio de la Patria, no pudien-
do dejar de mencionarse la circunstancia de que gran parte
de los compenentes de dicho curso se encuentran hoy entre-
gados a la labor formativa del Derecho' Aéreo en nuestra
Patria a través de las Comisiones de Codificacién, dentro de
las cuales el cursc de “Estudios Superiores de Derecho In-
ternacional, Aéreo e Industrial” ha servido de poderoso ele-
mento de estimulo y motivo de profunda preparacién.

1
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EN MISION DE HISPANIDAD

El viaje del Teniente coronel lglesias, Secretario general"
del Ministerio, por la América del Sur, en representacion |,
del Ejército del Aire '

- Completamos en este nimero la informacion iniciada en el anterior relativa al
vigje del Teniente coronel Iglesias por los paises de la América del Sur, con motivo
-de la celedracion del IV Centenario del Descubrimiento del Amazonas, patrocinada
por el Gobierno del Perti, dando cuenta en las pdginas que siguen de su paso por

Bolivia vy Argentina,

BOLIVIA

Como dijimos en el nimero antericr, el Teniente coronel
Iglesias llegd a La Paz el dia 17 del mes de marzo, después
de atravesar el lago Titicaca, siguiendo la derrota Puno-Gua-
qui, de 112 millas, navegadas en doce horas €n la motonave
“Ollanta”, de la “Peruvian Company”, empresa inglesa que
explota los ferrocarriles peruanos. Desde Guaqui, puerto de
entrada a Bolivia, se traslad6 por ferrocarril a La Paz, pasan-
do por Tiahuanaco, la famosa ciudad del Imperio del Tahuan-
tisuyo, llegando a aquella capital poco después del mediodia.
En la estacién era esperado por el Ministro de Espafa, don
Adolfo Pérez-Caballerc: y Molté (1), con todo el personal de
la Legacién: el Encargado de Negocios del Pert, representan-
tes del Ministro de la Defensa Nacional y del Estado Mayor
bolivianos, comisién de la Aviacién militar, Jefes y Oficiales
de la Misién militar italiana, Agregados militares y aéreos de
Argentina y Chile, y la casi totalidad de la Colonia espaiiola
residente en La Pzz. Después de las presentaciones y saludos
de bienvenida se trasladé a la Legacion de Espana, en la cual
se alojé durante su permanencia en la capital boliviana.

(1) Este dignisimo diplomatico ha fallecido poco tiempo después, en
el ejercicio de sus funciones,

La Delegacién Espafiola al .
1V Centenario del Amazonas,
ante ‘la histérica Catedral del

Cuzco (Perd).

En la misma tarde del dia 17, y acompafiado por el Mi-
nistro de Espafia y por el Comandante del Estado Mayor se-
fior Pzz Soldan, que fué designado su ayudante, visité a los
Ministros de Relaciones Exteriores y de la Defensa Nacional,
Teniente General Miguel Candia, asi como al General Jefe
del Estado Mayor General. Todos ellos le expresaron su sa-

tisfaccién por la presencia en Bolivia de tan destacado repre-

sentante del Ejército del Aire de Espafia, cuyo nombre les era
muy conocido por sus vinculzciones con la América hispana,
agradeciéndole especialmente el que hubiera elegido la ruta
Bolivia-Argentina para su viaje de regreso a Europa desde
el Perti, y poniéndose-de relieve en estas entrevistas los lazos
de amistad que, a peszr de las circunstancias derivadas de la
actual contienda mundial, unen a Bolivia con Espaha. Visitd
también ese mismo dia @l Comandante Jefe de la Aviacién bo-
liviana y Oficiales de su Estado Mayor, mostrandose todos
ellos muy interesados por nuestra REVISTA, de la que hicie-
ron al Teniente coronel Iglesias grandes elogics, lamentando
que las dificultades de comunicacién les impidan recibirla con
regularidad.

Al dia siguiente fué recibido por €l Excmo. Sr. Presiden-
te de la Republica, General Pefiaranda, con el que, en compa-
filfa del Ministro de Espafa, departié largamente, interesin-
dose aquél por su viaje al Amazonas y por el desarrollo de
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Una vista de La Paz.

la Aviacién militar en Espafia después de la guerra de Li-
beracion.

En la tarde de este mismo dia tuvo lugar en el Circulo
Militar de La Paz ¢l “cock-tail” que en su honor le ofrecia el
Ejército de Bolivia, y en su representacion el Ministro de la
Defensa Nacional, al que acompafiaban el Jefe del Estado
Mayor General y todos los Generales del Ejército residentes
en la capital, con una numerosa representacién de Jefes y

Oficiales de las distintas Armas, principalmente de la Avia-’

cién, y todos los Agregados militares y aéreos acreditados en
Bolivia, €ntre los que se encontraban los de Estados Unidos,
Chile, Argentina, Perl y otros paises de América. El Coman-
dante Jefe de la Aviacién pronuncié en este acto el siguiente
discurso: :

“Excelentisimo sefior Ministro de la Defensa Nacional, ex-
celentisimo sefior Jefe del Estado Mayor general, excelen-
tisimo sefior Ministro de Espafla, sefiores Generales y «a-
maradas, seflores Jefes de Mision y distinguidos sefiores que
honréis con vuestra -presencia nuestro sincero y ccrdial ho-
menaje; sefior Teniente coronel don Francisco Iglesias, glo-
rioso caballero del aire, dominador de océanos y montz-
fias: La casual circunstancia de vuestro paso por nuestro
pais brinda al Ejército de Bolivia, aqui presente en sus mas
altos personeros, y principalmente a su Aviacién, la ocasion de
expresarcs, junto a su cordial bienvenida, su homenaje de
admiracién y pleitesia. En vuestra permanencia entre nosotros,
aunque tan breve, sentimos otra vez el toque de los clarines
que anuncian vuestras gloriosas empresas. A mas de cuatro
siglos de aquellos recios varones de la Espafia heroica, que

conmovieron un nuevo mundo con €l signo del Redentor, vos,

descendiente de tan recia estirpe, cristieno y valiente caballero.

como el que més, con €l simbolo y el poder de su nombre,
conquistais el corazén de la América. En el templo de la glo-
ria, en las paginas de oro de la historia de la Aviacion, estin
grabadas ya vuestras gestas heroicas, y a vuestras sienes ce-
fiida la corona del vencedor. El Ejército de Bolivia'y sus
Fuerzas aéreas os cifien también con el brazo de su afecto
y .admiracién, augurandoos los mis resonantes triunfcs en la
continuacién de vuestra brillante carrera.

»Sefior Teniente coronel don Francisco Iglesias: Brindamos
por nuestra madre Patiia, orgullosa de tener preclaros hijos

como vos, por vuestra salud y por vuestra ventura.”

El Ministro de Espafia, sefior Pérez-Caballero, contest6 en
primer lugar a estas palebras con otras de gratitud por el ho-
menaje que el Ejército bolivieno rendia a uno de los solda-
dos de Espafia, y en él a todo nuestro Ejército, haciendo vo-
tos por la amistad de ambos paises. A continuacién €l Te-
niente coronel Iglesias pronuncié el siguiente discurso, que
transcribimes por estimar que con ello contribuimos a expre-
sar publicamente su- gratitud al Ejército de Bolivia. Dijo asi:

“Es para mi un alto honor, que recibo con orgullo y apre-
cio en todo su hondo significado, este homenaje con que hoy
me honra el Ejército boliviano, tan brillantemente represen-
tado aqui por el sefior Ministro de la Defensa Nacicnal y por
tantos prestigiosos Generales, Jefes y Oficiales de las Armas
que lo integran. Este acto con que habéis querido honrarme
no hece mas que confirmar la hospitalidad y la hidalguia de
vuestro Ejército, tan tradicionales, y lo recibo no como un
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homenaje que se hace a mi persona, sino a un soldado del
Ejército de Espafia—como ha expresado con tanto acierto el
sefior Pérez-Caballero—, este Ejército que el Generalisimo
Franco condujo a la victoria y al que me honro en pertenecer.
Constituye para mi, por tanto, un motivo de legitima y honda
satisfaccién, ya que ademis me permite ponerme en ccntac-
to con los camaradas del Ejército y de la Aviacién militar
de este hermoso pais de la América hispana, que no habia
tenido ocasién de visitar en mis viajes anteriores, unido a Es-
pafla por los lazos indestructibles de la sangre, la lenoua\ y la
religion.

. "Y asf como en esta mavarillosa ciudad de La Paz y tan-
tas otras de Bolivia se yerguen aln los monumentos que ¢n
ella levant6 el genlo de la Espafia misionera y conguistadgra
—testigos eternos de las hazefias de nuestros héroes, que son
también vuestros, y representan la tradicién y la historia que
nos son comunes——; asi veo yo reflejadas en el Ejército bolivia-
no las més altas y mas nobles virtudes de los soldadds de Es-
pafia: el valor; la abnegacitn, el heroismo, el espiritu de sz~
crificio y el patriotismo sin limites, virtudes todas que consti-
tuyen las bases fundamentales de la existencia mizsma de la
Patria. Vosotros, como nosotros, habéis puesto de relieve estas
virtudes constantemente, v ellas son el mas claro y alto expo-
nente de la gran nacién boliviana.. Brindo por vuestro Ejér-
cito, lleno de glorias, por su engrandecimiento, v especialmente
por el de su Aviacién heroica, por la grandeza de Bohv1a y
por la ventura personal de vuestro Presidente.”

Después de estas palabras, que fueron aplaudidas con en-
tusiasmo, el Teniente coronel Iglesias expresé su agradecimien-
to a los Agremados y Jefes de Misién militar presentes en el
acto, que se prolongd hasta la noche.

.El dia 19 realizd, invitado esptcialmente por el Estado
Mayor General, una visita al nuevo Colegio Militar, situado
a pocos kilémetros de la capital y recientemente inaugurado.
Los edificios que constituyen dicho Colegio, en el que cursan

sus estudics los Oficiales de todas las Armas, y las instala-

ciones de los mismos, son un modelo en su género y fueron
_construidos con moldes del Ejército alemén, que, como se
sabe, tuvo durante muchos afios a su cargo, a través de diver-
sas Misiones y Jefes militares, la direccién y formdcién del

Un aspecto del lago Titicaca

desde la margeﬁ boliviana.
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Ejército boliviano. Hoy constituye dicho Colegio militar uno
de los mas legitimos orgullos de aquél, y en él fué recibido
el Teniente coronel Iglesias con los maximos hcnores. Hizo
dicha visita acompafiado por el Ministro de Espafia y por
su ayudante el Comandante Paz Soldén, siendo recibido por
el Director accidental, Jefe de estudios y cuadro de profeso-
res, rindiéndole honores militares el batallén de Cadetes, al
que pasd revista, invitindosele a continuacién a dirigirles la
palabra, pronunciando entonces una arenga sobria y vibran-
te exaltando las virtudes militares, recordandoles los lazos
que los unian & los espafioles y felicitdndoles por su perfec-
ta presentacién militar y la magnificencia y modernidad de
la Escuela en la que formaban su espiritu castrense. Acto
seguido el batallén de alumnos desfilé delante del represen-
tante de nuestro Ejército del Aire, pasando luego éste 3 vi-
sitar detenidamente las aulas, laboratorios, gimnasio, dormi-
torios, comedores y demas dependsncias de] Colegio, verdade-
ro modelo de lo que debe ser un centro de preparacién y
formacién militar de.la Oficialidad. Después fué agasajado
por el Director, Jefe de estudios, profesores e instructores,
en la sala de Oficiales, pronuncidndose entusiastas brindis por
la amistad de los Ejércitos de Bolivia y de Espafia, y des-
pidiéndosele poco después con iguales ‘honores que a su lle-
gada al Colegio.

Aunque la Comandancia de Aviacién deseaba que reali-
zase una visita andloga a la Escuela de Aviacién de Cocha-
bamba—situada a unos 200 kilémetros de La Paz por via
aérea y a mas de 4oo por ferrocarril, y una de las ciudades
de més abolengo de Bolivia—, hubo de desistir de ella pot
falta material de tiempo, ya que estaba fijada la fecha de
su llegada a Buenos Aires.

En el mismo dia 19 se celebré en la’Casa de Espafia un
banquete oficial en su honor, al que asisti6 €l Sr. Pérez-Ca-
ballero, presidente de honor de la misma; la Directiva y

muchos espzficles residentes en La Paz. En dicho banquete
prenunciaron diversos discursos de exaltacién dé la Espafia
victoriosa del comunismo el presidente de la Asociacién, el
Ministro de Espafa y el Teniente coronel Iglesias, que puso
de relieve la alta 'misién de hispanidad que 1ncumbe a las
colonias espafiolas de América—tan eficazmente cumplida por
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la de aquel pais—, y exhorté a todos a permanecer unidos
fervorosamente en torno al Ministro de Espafia y a seguir
laberando por la Espafia Una, Grande y Libre que acaudilla
el General Franco, dandose vivas a éste, a Espafia y a Bolivia.

En lIa tarde del mismo dia 19 asistid 21 “cock-tail” de ho-
nor que la Legaciéon de Venezuela ofrecia al Presidente de
la Republica, siendo saludado por éste y por los demds Mi-
nistros de su Gobierno, asi como por numMerosos representan-
tes del Cuerpo diplomatico zcreditado en la capital.

Ademés de estos actos de caracter oficial tuvieron lugar
otros de caracter social en honor de nuestro Director duran-
te los escasos dias que permanecié en Bolivia, siendo visita-
do constantemente en la Legacién de Espafia por represen-
tantes diplométicos y militares de diversos paises, entre ellos
por el encargado de Negocios de los Estados Unidos y los
Ministros de Alemania, Italia y Ecuador.

Fijada la fecha de llegada a Buenos Aires para el 24 del

mes de marzo, partié de La Paz ¢l dia 20 por via terrestre,
en el tren internacional de la llamada “diagonal de hierro”,
que recorre en poco més de tres dias los 2.750 kilémetros qus
separen ambas capitales. ‘En la estacion fué despedido por
los” encargados de Negocios de Argentina y Pert, represen-
tantes del Ministro de Defensa, Estado Mayor General y de
la Aviacién, Agregados militares y aéreos, Obispo.de La Paz
y por ¢l Ministro de Espaiiz, con todo el personal de la Le-
gacién v miembros de la colonia espafiola, produciéndose a
su partida una gran manifestacién de afecto a su persona
y de amor a Espafia.

El viaje a través de Bolivia fué para el Teniente coronel
Iglesias de gren interés geografico, ya que el ferrocarril ci-
tado atraviesa los departamentos de La Paz, Oruro y Potosi.
A las siete y media de 12 tarde, después de seguir en gran
parte el curso del famoso Desaguadero, llegd a la ciudad de
Oruro, situada a cerca d¢ 4.000 metros sobre el nivel del
mar, sede .de la famosa Universidad boliviana y centro mi-
nero de importancia mundizl. En la estacién fué saludzds
por €l Viceconsul de Espafia y un numeroso grupo de la co-
lonia espafiola alli residente, que le testimonié su afecto y
simpatfa, hzciéndole presente su amor a la Espafia de Fran-
co. Desde dicha ciuded continué su viaje hacia el Sur, si-
guiendo la margen oriental del lago Poopo (Pampa Aullegas)
por espacio de unos cien kilémetros, lago unido al de Titica~
ca por el citado rio Desaguzdero, que trasvasa las aguzs del
uno al otro mediante un recorrido de cerca de zoo kildme-
tros, y entrando después en el rico departamento de Potosi,
testigo de las hazafies de nuestros congquistzdores, pasando
por Rio Mulato—desds donde parte el ferrocarril que con-
duce a la histérica ciudad de Potcsi—y siguiendo desde aqui
la margen del gron “Salar de Uyuni”, de superficie casi tan
grande como la del propio.lago de Titicaca, hasta ¢l pueblo
de Uyuni, en donde converge la linea del ferrocarril @ An-
tofzgasta, en Chile, y llegando a Villazén, Gltimo punto de
territorio boliviano, a las siete y media de la tarde del dia 21,
dedpues de recorrer toda la “Puna” o altiplenicie bOhVL,na
de mas de 4.000 metrcs de altitud, v de pasar por Escociani,
donde comienza el descenso hacv:L la grén pampa argentine,
y por Tupiza, ya a sdlo 3.000 metros, famoso centro minero
de plata y desde el cual el trazade y construccidn del ferro-
cerril a Villazén es un verdadero alarde de ingenieria.

En este lugar fué despedido, en nombre del Gobierno bo-
liviano, por €l Coronel Acosta, Jefe de la frontera, entrzndo
a continuacién en territorio argentino por “La Quiaca”, en
donde se vi6 obligado a-pernoctar por no haber enlazado con
el ferrocarril central a Buenos Aires.
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El dia 22 .de marzo prosigue desde La Quiaca su viaje
a la capital del Plata, siguiendo la ruta que desde dicho lu-
gar, situado a 3.442 metros de altitud, y pasando por Jujuy,
al norte de Salta, llega a Tucuméin para continuar después
por Cérdoba hasta la capital argentina.

Saliendo al mediodia del citado dia 22, recorre la llanura
de Pumahuasi, pasando después por Abra Pampa, y llegan-
do al lugar denominzdo “Negra Muerte”, en el cauce del
rio Bermejo, a media tarde, continuando por la margen de-
recha de dicho rio—famoso por sus yacimientos petrolife-
ros—hasta alcanzar Jujuy, capital de la provincia de su nom-
bre, en las pnmeras horas de la noche y llegando en las pri-
meras de la mafiana del dia 23 @ la ciudad de Tucuman,
capital de esta provincia y unz de las més bellas y pobladas
de la Argentina, calificada con el titulo de “Jardin de la Re-
pablica” y centro de la industria del azicar. En la estacién
de Tucuméin fué saludado por el Cénsul del Per en dicha
ciudad y por €l de Espafia, don Eduardo Lopez Puig, que
le presents el saludo de la numerosa colonia espafiola de la
misma, que alcanza la importante cifra de 18.000 espaficles.

" Desde Tucuméan continué en dicho dia hasta la ciudad de
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Cérdoba, a la que llegd ya de noche, y en la que habia te-
nido lugar ese mismo. dia la apertura del curso en la Es-
cuela de Aviacién Militar instalada en dicha ciudad, acto al
que no pudo asistir por el retraso experimentado en La Quia-
ca. Cérdoba, capital de su provincia, que cuenta con cerca
de 300.000 habitantes, estd situada a unos 450 metros de
altura, v en ella se encuentran la famosa Universidad funda-
da en 1613, el Observatorio Astrondémico Nacional y otros
importantes orgenismos. Prosiguié su viaje durante la noche,
y legd a Buenos Aires al mediddia del 24, siendo rec1b1do
en l.a) estacién per personal de la Embajada y Consulado ge-
ner:] de Espafia en la misma, representantes del Ejército y
la Aviacién, Coronel Zamudio, Agregado aéreo del Pert (an-
tes acreditado en Espafia) y otras ilustres personas, zdsmas
de numerosos representantes de los diarics .argentinos, tras-
ladandose acto seguido ¢l Circulo Militar po’r haber sido de-
clarado huesped de honor del mismo, segin ya le habia no-
tificado 'en Lima el Agregado militar v aéreo e la Embajada
argentina en aquella caplta.l, Capitan Torenzo.

La esi¢ncia d<l Teniente coronel Iglesias en Buenos Ai-
res, de unos quince dias de durzcién, fué prodiga en home-
najes v atenciones & su persona, dadas las muchas amistades
con que cuenta en la gran nacién argentina, hoy tan unida
a la nuestra con hermanda.d que promete optimos frutos,
principalmente en el campo eccnémico; ¥ el paso del repre-
sentante de nuestro Ejerc1to del Aire fue, no hay que insis-
tir en ello, de una gron oportunidad, de la que cabe esperar
asimismo prontos y eficaces resultadcs en orden a una cola~
boracién cultural mas estrecha entre las Aviaciones respec-
tives.

Diremos en primer lugar que el Embajador de Espafia,
sefior Marqués de Magaz; el Ministro consejero, Sr. Santa
Pola, y demas perscnal de la Embajada, y el Cénsul gene-
rzl, Sr. Becerra, atendieron y agasajaron al-Teniente coronel
Iglesias desde el dia de su llegada, no detallando estos actos
y otros de caracter social qus en su honor se¢ oslebraron por
salirse del marco de nuestra Revista y por no hacer demz-
siado extenso este relato.

Desde el dia de su llegada nuestro Director tomd contac-
to con el comando de Avizcién de Ejército, iniciando una
seria labor de cooperacién dentro de un embiente de autén-
tica compenetracién y camaraderia. Para esta labor contd
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con el auxilio de otrn aviador espafiol: el Capitin de com-
plemento don Miguel Sanchiz, que s encuentra desde hace
algn tiempo en Buenos Aires como Agregado comercial ad-
junto a nuestra Embajada. El dia 25 fué recibido por €l Co-
mandante de la Aviacién ‘Teniente coronel Martinez de Ale-
gria, por el Jefe del Estado Mayor de la misma y todos los
- Jefes y Oficiales que lo integran, con los cuales departié lar-
gamente.- sobre temzs de Aviacién y en especial sobre el em-
pleo de la misma en la guerra civil de Espafia, que conocian
en todos sus detalles y m2gnitud, declarando que seguisn
con verdadero interés todas las publicaciones que trataban

del tema, y muy perticularmente cuanto se venia publican-

do en nuestra REVISTA DE AERONAUTICA, afiadiendo
que era ésta indiscutiblementz la mejor Revista profesional
que se publicaba en castellano, Requirieron después al Te-
niente coronel Iglesias’ para que pronunciara una conferen-
cia en el Circulo Militar sobre la organizacién de la Aviz-
cién en Espafia, quedando fijada para el 1.° de abril, con la
previa autorizacién de nuestrc Embajador.

La Prensa de Buenos Aires, que atribuia al viaje de nues-
tro representante un especial alcance, le hizo objeto de nu-
merosas intervids, por estimar que estaba directamente rela-
cionado con el estzblecimiento de la linea aérea Espafia-Ar-
gentina, proyecto que habia despertado en los ambientes
aeronduticos de este pals gran interés y que se ve con ver-
dadera simpatia por parte de los argentincs. Las declaracio-
nes hechas por el Teniente coronel Iglesias a la Agencia
Transocedn—reproducidas por casi todos los diarios de Ia

capital—puntualizaban tan palpitante cucstion y fijeban el

alecance de su misién en la Republica del Plata. He aquf su
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respuesia a la pregunta formulada, que copizmos del diario
El Pampero, drgano de la Argentlna nacionalista:

“Mi visita- 2 Butnos Aires obedece al obligado regreso a
Espafiz una vez cumplida la misidn que me llevé al Perd, y
también a mi natural deseo de volver a visitar una ciudad de
la que guardo los mas gratos recuerdes, pues no podré olvi-
d:r nunca el recibimientc que me -dispensé en el afio 1929
con oczsién de mi vuelo trasatlantico en el “Jests del Gran
Poder”.

”En cuanto a la posibilidad de que se establezca una iinea
aérea hispznoargentina entre los dos paises, creo que para
ambos ceria de gran interés y que dicha linea podria solu-
cionar el problema del transporte ripido del correo, planteado
el ser suprimidlas las lineas que hasta ahora realizaban este
importante servicio con la regularidad necesaria.

"Esta linea podria ser un lazo de unién mas entre Argen-
tina y Espafla, que complemgntariz los que representan las
lineas de navegacién maritima. La linea aérea acortaria note-
blemente la distancia entre ambos paises, y ello redundaria,
sin duda, en beneficio de las relaciones entre ambos vy tam-
bién con los demas paises de Sudamérica, a los que, por con-
tinuar su trzdicional amistad con Espafia, puede convenir
igualmente un intercambio postal ripide y lo méas directo
posible.

"El éxito de tal linea, caso de llegarse a un acuerdo pre-
vio y @l desarrollo prictico de esta idea, creo que estaria
asegurado de antemano por parte de ambas naciones median-
te las garantias necesarias, tanto respecto al material como
a la red de infraestructura y al personal navegante y de ser-
vicios, que, naturalmente, habria Ce ser argentino y espafiol.”

Vista aérea de la famosa ciudad y Santuario de Copacabana, en-la margen boliviana del lago Titicaca.

193



REVISTA DE AERONAUTICA

El Teniente coronel Iglesias terminaba sus declaraciones
exponiendo su personal criterio sobre la posicién de Espafia
frente 2 América en la hora actual, que refleja con exactitud
la tarea de la hispanidad: .

“La posicién de Espafla frente a América es—dijo—la de
conservar la tradicional amistad y armonia que la une a los
paises nacidos de ella con los vinculos de la sangre, la len-
gua y la religién, que no pueden ignorarse ni destruirse y
que a su vez han engendrado una historia, una cultura y
una’ ética que nos son comunes. Conservar esta armonia y
acrecentar esta zmistad en cuanto sea posible para salvaguar-
‘dar juntos la herencia coraln de valores espirituales de pri-
mer orden, es, creo, la nchle aspiracién de la Espziia nueva
con respecto a los paises de América, a los que, por otra
parte,. desea ver alcanzar, dentro de sus peculiares caracteris-
ticas y raices nacionales, las altas cimas de la civilizacion.”
~ En los dias siguientes sostuvo diversas entrevistas con el
Ministro de la Guerra, General Tonazzi; Secretario general
del Ministerio de Marina—por ausencia del Ministro—y Di-
réctor general de Aviacién Civil; visitando el dia 28 el es-
pléndido Colegio Militar situado en El Palomar, préximo a
la base aérea de este nombre. En este Colegio, de una gran-
diosidad y riqueza srquitecténica extraordinarias, reciente-
mente terminado, cuyo valor se cifra en mas de 20 millones
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de pesos argentinos, y que constituye por su capacidad, por
la perfeccién de sus instalaciones'y servicios y por la ampli-
tud y modernidad de sus campos de instruccién y deportes,
seguramente el mejor Colegio militar de América, fué reci-
bido por ‘el Director, Coronel A. Dans; Subdirector y Jefe
de estudios, Teniente coronel Aguirre Molina, antes Agrega-
do aéreo en el Per(i; Comandante de la Aviacién de Ejérci-
to, Teniente coronel Martinez de Alegria, y por los profesores
y Oficiales instructores, entre los que se encontrzban varios
de Aviacién, ya que los Cadetes de esta Arma cursan los dos
primeros afios en este Colegio militar general, haciendo los
dos siguientes, para su promocién a Oficiales de Aviacién, en
la Escuela de Vuelos de Cérdoba. El Teniente coronel Igle-
sids, al que acompafizba el Capitan Sanchiz, visité deteni-
damente las aulas y demis dependencias del Colegio, presen-
ciando después los ejércicios gimnasticos de los Cadetes y sien-
do. seguidamente invitado a un almuerzo por dichos Jefes.
Una nota de auténtica hispanidad, digna de ser recogida en
estas paginas, es la de que dias antes se habia proyectado
en el gran saldén de actos del Colegio la pelicula “Sin nove-
dad en e! Alcazar”, provocando tal entusiasmo en los Cade-
tes argentinos, que éstos, rompiendo el silencio que estan
obligados a guardar en tales actos, prorrumpieron en clamo-
rosos vivas a Espafia y a su glorioso Ejército.

Parte del pdblico que escuchd la conferencia del Teniente coronel Iglesias en el Circulo Militar de Buenos Aires. El Embajador de Esparia,
Marqués_de Magaz, con el Ministro de la Guerra argentino, General Tonazzi; el Inspector general del Ejército, General Martin: Gras,
' y el Jefe del Estado Mayor, General Pierrestegui. .
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El dia 30 fué obsequiado el Teniente coronel Iglesias con
un “cock-tail” de honor por la Directiva del Circulo Militar,
que preside el General Pertinat, y al que concurrieron con
aquella numerosos Jefes y Oﬁcxales de todas las Armas. El
dia 1.2 de abril, como se habia fijado, di6 en dicho Circulo,
del que, como d1]1mos era-huésped de honor, su 'anuncuda
conferencia sobre el tema “Algunos aspectos profesionales
de la guerra de Espafia”, por la que, a juzgar por las notas
de todos los diarios de Buends Aires, existia gran expecta-
cién. La conferencia estaba organizada por el Comando de
la Aviacién del Ejército, y por ello no es de extrafiar que
acudieran a oir al Teniente coronel Iglesias personas tan des-
tacadas como el Ministro de ia Guerra, General Tonazzi; el
Embajador de Espafia, Almirante Marqués de Magaz; el Ins-
pector general del Ejército, General Martin Gras; el Jefe
del Est'ado Mayor del Ejército, General Pierrestegui; el Pre-
sidente del Circulo Militar, General Pertinat; el Comandan—
te de la Aviacién de Ejército, Teniente coronel Martinez de
Alegria; el Comandante de la Aviacién Naval, Teniente co-
ronel Zar; el Vicario general del Ejército, Monsefior Cal-
cagno, y una numerosa representacién de Jefes y Oficiales
dél Ejército y la Marina, asi como los Agregados militares
a diversas Embajadas, entre ellos los de Estados Unidos, Ita-
liz, Perti, Chile y otros, y un piblico de profesionales que
llenaba por completo el amplio salén del Circulo Militar, cuya
tribuna ocupaba el Teniente coronel Iglesias.

Hizo su presentacién ¢l Teniente coronel Martinez de
Alegria, como Jefe de Aviacién de Ejército, en los términos
s1gu1entes ' ' :

“Asumo con placer la grata y honrcsa tarea de presen-
tar al eminente soldado del Aire y hombre de ciencia don
Francisco Iglesias, Teniente coronel de la Escala del Aire de
la Aviacién de Espafa, el que, accediendo a un pedido espe-

cial del Cemando de Aviacién de Ejército, ocupa esta tribu- -

na para ofrecernos a través de sus palabras el aporte indis-
cutido de su autoridad aerondutica a la solucién de esos pro-
blemzs que apasionan a los que pensamos que en el camino
de los cielos se encuentran las -esperanzas mas promisorias
de una nacién para la paz y para la guerra.

"El que a sus dotes de caballero y viejo amigo de nues-
tro pals une su condicién de ocupar el destacado cargo de
Secretario general del Ministerio del Aire de Espafia, no po-
dia ser mejor bienvenido en este Circulo de amigos, que es-
cucharemos sus palabras sabiendo que ¢llas representan la
experiencia del esforzado y- valiente tripulante del “Jests del
Gran Poder”, (aquel avién que scbre las rutas de cuatro con-
tinentes y dos océanos pased la gloriosa bandera de Espafia,
ese bendito trapo znmort‘al——-subrayamos nosotros—que los

argentinos contempla.remos siempre con ¢l amor y la emocién

con que se mira a la mantilla con la que nuestra madre co-
bijé nuestra infancia.

"Y sila palcbra del piloto solo nos representara la del
hombre que con ciencia, valor y técnica dominé los cielos,
la encontraremos reforzada en su autoridad con la del inge—
niero militar acostumbrado a las severas disciplinas técnices;
con la serena, medulosa y experimentada del que fué Jefe
del Estado Mayor de las futrzas aéreas nacionalistas en la
zona Norte durante la guerra de Espafia; con la del Direc-
tor de la mejor publicacién aeronautica de hzbla castellena;
con la de uno de los principales colaboradores y organizado-
res.del Ministerio del Aire de su patria, y por #ltimo, con la
del experto gedgrafo que proyecté la exploracién cientifica
del Alto Amazonas; esa empresa de extraordinarias proyec-
ciones, destinada a llenar una pigina més de este hermoso
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El Teniente coronel Iglesias pronunciando su conferencia sobre la
organizacién de nuestro Ejército del Aire, en el Circulo Militar
Argentino de Buenos Alres .

libro de Espafia, pletérico de las grandiosas hazafias de sus
hijcs en pos de la civilizacién y del progreso.

"Yo estoy seguro de que en esta oportunidad la voz de
un espafiol hablando sobre cuestiones de Aviacién no podria
ser mrejor escuchada y atendida que la del Teniente coronel
Tglesias.”

Este comenzd su disertacién saludando al Ministro de la
Guerra argentino y al Embajador de Espzfla y agrzdeciendo.
el honor que se le hacia al llevarle a ocupar la tribuna del
Circulo Militar, “recinto de la cultura militar argentina”, pa-
sando luego a desarroflar el tema de su conferencia. Esta.
que fué tomada taquigrificamente y que ha sido publicada
en la revista Ejército v Armada y otras de.la Argentina, fué
seguida con el maximo interés por el numeroso auditorio que
ocupaba el local. Por no disponer de espacio para publicarla,
diremos sdlo—tomando estas notas del Diario Espafiol, de

‘Buenos Aires—que en ella expuso las circunstancizs y razo-

nes que aconsejaron la organizacién actual del Ejército del
Aire de Espaia a través de las vicisitudes por que pasé la
Aviacién en los treinta efios que lleva de vida en nuestra
Patria, y muy especialmente como consecuencia de la guerra
civil de Espafia, de la que refirié algunos episodios demos-

‘tratives del importante papel que en ella desempeiid nuestra

Arma, exponiendo después con detenimiento las bases orga-
nicas de nuestro Ejército del Aire, para lo que di6 lectura a
varias de las leyes y decretos de su creacién. Desarrolld tam-
bién con detalle la organizacién de nuestro Ministerio, dete-
niéndose principalmente en cuanio se referfa a la organiza-
cién y funciones de las Direcciones generzles de Industria
y Material, Infraestructura y Aviacién Civil, para  concluir
con el recuerdo de nuestros caidos en la Cruzada y un cznto
ala armonia. de los tres brazos armados de la Necién: los
Ejércitos de Tierra, Mar y Aire, animados del mismo espi-
ritu de servicio y secrificio, del mismo sagrado amor a Es-
pafta y de la misma fe en el Caudillo que rige sus destinos;
virtudes que—como dijimos en cierta ocasién en las pAginas
de REVISTA DE AERONAUTICA—“laten por igual bajo
los uniformes pardos, azules o grises de cuantos han wabraza-
do la honrosa carrera de las Armas”. »
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La gigantesca imagen del Redentor, erigida en la cumbre del
Corcovado, dominando la ciudad de Rio de Janeiro.

Al dar término a estas palabras fué calurosamente ova-
cionado, recibiendo las felicitaciones de los representantes del
Gobierno, de la Aviacién militar, naval y civil; del Emba-
jador de Espafia y de todas las personalidades que acudieron
a escucharle, :

El dia 4 fué obsequiado en la Embajada del Pert en
Buenos Aires por el Mariscal Benavides, antericrmente Em-
bajador en Espafia y Presidente del Peri durante muchos
afios, con un almuerzo, al que =sistieron el Embajador de
-Espafia, la Marquesa de la Conquista y diversas personali-
dades argentinas y peruanas.

Fl dia 6 fué recibido oficialmente en la Base aérea de
El Palomar por el Comandente Jefe de la Aviacién de Ejér-
cito, el Jefe del Estado Mayor de Ja misma y todos los Je-
fes y Oficiales destinados en dicha Base, siendo agasajado
con un vino de honor y haciéndose votos por la amistad de
la Argentina y Espafia y por la de sus Aviaciones militares.

En el mismo dia asisti6 a un almuerzo con un numero-
so grupo de la juventud nacionalista y catélica, que repre-
senta lo mas selecto de la nueva generacion argentina y hace
oir su voz, llena de promesas para un futuro préximo, en las
revistas Sol y Luna, Nueva Politica, El Fortin, Chogue, Cri-
sol y otras publicaciones, en las cuales es siempre nota des-
tacada un claro y hondo sentido de la “hispanidad”, que hace
de este grupo nacionalista ergentino el faro luminoso que
guiara, sin duda, a las juventudes de los demas paises de la
América hispana hacia la meta de su verdadera personalidad,
independencia y liberacién.

En la tarde de este mismo dia 6, vispera de su partida
de Buenos Aires, fué el Teniente coronel Iglesias recibido en
eudiencia especial por el Presidente de la Republica, doctor
Castillo, con €l que mantuvo una prolongada y cordizl en-
trevista, en el curso de la cual traté de las posibilidades de
establecimiento de la linea aérea entre Espafia y Argentina,
informéndole el Teniente coronel Iglesias de las gestiones que
a tal fin habia desarrollado durante su permanencia en Bue-
nos Aires para llegar a una solucién viable, mestrandose el
doctor Castillo muy interesado en dichos informes y hacien-
do patente una vez mas su conocido amor a Espafia, para
Ia que tuvo frases de gran elogio. ‘
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Al en la noche del citado dia hubo de asistir a los lo-
cales de la Radio Difusora “La Voz de Espaiia”, solicitado
por una gran masa de nuestra colonie, para dirigir a ésta
un saludo de despedida, lo que hizo en “un discurso—dice
El Diario Espaiiol—de hondo sentido patriético, lleno de
amor para los espafioles de la Argentina”, discurso que el
citado diario reproduce integramente y que omitimos por su
extension. A dicho acto concurrié un numeroso grupo de es-
pafioles destacados, entre ellos el Presidente del Club Espa-
fiol y el Director del Diario Espaiiol.

Al dia siguiente, 7 de abril, emprendié el viaje de regre-
so = Espafia, a bordo del “Cabo de Buena Esperanza”, siendo
despedido por el Embajador de Espzfia y =alto personal de
la Embajada, Cénsul general, representaciones del Ejército
y la Aviacién argentina, Agregzdos aéreos de diversos paises
y numerosos espafoles de la colonia, que le hicieron objeto
de sinceras demostraciones de afecto por su probado amor
a la América hispana.

Viaje hasta Espafia.

El viaje de negreso fué realizado siguiendo la ruta Buenos
Aires-Montevideo-Rio de Janeiro-Isla de Trinidad y Lishoa.

En Montevideo, y debido a la circunstancia de embarcar
en este puerto los diplomaticos alemanes e italianos de las
Legaciones de ambos paises, como consecuencia de la ruptura
de relaciones del Uruguay con los paises del Eje; no pudo des-
cender a tierra, siendo saludado a bordo por nuestro Ministro
en dicha capital. En Rio de Janeiro, adonde llegé el dia 1 3
de abril, fué asimismo recibido por nuestro Embajador, don
Raimundo Ferndndez Cuesta, con €] que sostuvo diversas con-
ferencias durante los dias que permanecié en la capital del
Brasil, y el cual di6 en su honor y en el de los demas espa-
fioles que regresaben de otros paises de América en misién
oficial, un banquete, al que asistieron el Embajador del Pert
en Rio y los Agregados militar, naval y aéreo de dicho pafs,
que le habfan recibido asimismo a su llegada al puerto. Este
ultimo era precisamente el Teniente coronel San Martin, que
habia sido su ayudante durante su primera visita al Perti.

Desde Rio de Janeiro siguié €l dia 25 hacia la isla de Tri-
nidad, lugar donde, como se sabe, se efectia el control inglés
para los buques que navegan por el Atlantico Sur, llegando el
Golfo de Paria el dia 4 de mayo y permaneciendo fondeado
en Puerto Espafia hasta el dia 7, fecha en que reanudé el
viaje con rumbo a Lishoa, en cuyo puerto desembarcé el dia
18 de dicho mes de mayo, cuarenta dias después de su sali-
da de Buenos Aires.

En la costa nordeste del Brasil se cruzé con la Misién co-
mercial que Espafia enviaba a la Argentina, presidida por don
Eduardo Aunds, y que viajaba en €l “Cabo de Hornos”. Esta
Misién, que cuando este niimero salga a la luz habra empren-
dido va su viaje de negreso 2 Espafia, después de haber con-
certado un acuerdo comercial de largo alcance con aquel pafs,
iba a cristalizar en realidades concretas y a dar forma tangi-
ble a2 esa mutua y patente aspiracién de ambas naciones de
sentirse cada vez mas compenetradas y mas unidas, que el
Teniente coronel Iglesizs supo poner de relieve durante su per-
manencia en Buenos Aires, y en la que fué, sin duda, un ver-
dadero adelantado.

REVISTA DE AERONAUTICA se felicita del éxito ob-
tenido en Sudamérica por su Director y de la obra de hispa-
nidzd por él realizada al asumir la representacién de nuestro
Ejército del Aire, obra que no dudamos ha de ser prédiga en
resultados.

196



Septiembre 1942

Aerotecnia

REVISTA DE AERONAUTICA

Los problemas actuales de la técnica aerondutica

en el proyecto de aviones

Por L. DE AZCARRAGA
-—

El incesante trabajo de los Institutos de Aerotecnia del
munde va fijando concretamiente los problemas diversos de
la Aeronautica y los medios y procedimientos para buscarlés
‘solucién adecuada. De este modo se va tejiendo la formida-
ble sucesién de impulsos que caracterizan el rapido progreso

de la Aviacion. Y pues los problemas influyen unos sobre los
otros en interminables reacciones mutuas, de nuevas necesi-

‘dades de empleo nacen nuevas scluciones técnicas, que a su

vez crean futuras aplicaciones insospechadas. La guerra ac-

tual, al estimular al maximo los afanes de la técnica, es cam-
po espléndido en que se forjan zvances que de otro modo
precisarian periodos de tiempo mucho mayores. Por otra par-
te, se conserva empefiado secreto de los trabajos v de las ini-
ciativas en curso, y sélo son publicos los resultados cuando
puede divulgarlcs el bando contrario o cuando interesa ha-
_-cerlo por fines de propagarida. Parece por ello intento vano
el pretender dibujar un esquema general de los problemas
que ¢n la actualidad tiene la Aeroniutica, aun limitdndonos
al aspecto de la construccién de aviones. Pero por esas mis-
mas razones, y aun convencidos de la pobreza del resultado,
es de mayor interés el fijar de algin modo el estado actual,
la dependencia mutua, y como consecuencia, la tendencia que
en la comstruccién de aviones se advierte. Hemos pretendido

hacerlo de la manera mas concreta posible, de modo que re- -
sulte un esquema 1til y al alcance de todos los profesionales

y aficionados al vuelo, y de modo también que se recoja lo
que realmente parece estar sancionado por la experiencia,
aun a trueque de que ¢l esquema quede pronto. pequefio por
la: aparicién de nuevos éxitos de la técnica. Nos hemos apo-
vado en las revistas técnicas mas conocidas de todo el mun-

do, en’las conferencias de la Sociedad “Lilienthal”, y sobre .

todo en los trabajos del doctor Ing. Giinther Bock, de “Deuts-
che Versuchsanstalt fiir Luftfarht”, y del General doctor
Ing. Guglielmetti, de la Aviacién 1ta11ana

Nos fijamos ante todo en las cualidades fundamentales,

por decirlo asi, elementaies, que se piden 2l avién de guerra,

desde el punto de vista de su rendimiento en vuelo. Eviden-
temente, esas cualidades interesan también para otros em-
“pleos, no militares, del avién. Dejamos aparte, para resumir-
las en otra ocasién, las condiciones del' acondicicnamiento
del equipo del avién para diversos fines. '

Tres son las cualidades fundamentales que se piden al
avién: maximo rendimiento, méxima ocapacidad de accién y
maxima seguridad. Su breve examen nos llevara a una prime-
ra clasificaciéon de los problemas.
~ La mejora del rendimiento significa: aumento de la ve-
locidad, mayor techo y mayor autonomia.

La capacidad de accién y la seguridad de empleo signifi-
can: que se tengzn en cuenta las circunstancias de excep-
cién de las més dificiles condiciones atmosféricas y la utili-
zacién de aerodromos de fortuna no especialmente prepara-
dos. Es decir, facilidad de manejo, buena estabilidad, simpli-
cidad de 1nstalac1ones robustez del conjunto.

En estos problemas que enunciados, como hasta ahora,
de modo élemental son de 51emp1e la Avxacmn ha aVnnzado
considerablemente desde que se inici6 la conquista del aire.
Tanto en e] aumento de autonomia y techo como en la mejo-
ra_de la velocidad, acaso el mas importante progreso, los re-
sultados conseguidos lo han side por mejora de las cualida-
des aerodinimicas o disminucién de resistencias y aumento
de la potencia. En definitiva han conducido al planteamiento
de problemas de detalle para conseguir mayor potencia, mie-
nor pesc, mayor finura. Generalmente complementarios, a
veces contradictorios, estos problemas se agrupan, en cueznto
al empleo, en velocidad y altura, y en cuanto a los elemen-

“tos del avion, en grupo motoprepulsor y célula.

Fijaremos primero el estado actual de los problemas para
lograr mejores cualidades a@erodinamicas y mayor potencia
atil dentro de un criterio general. Después, los problemas de
detalle que dentro de cada. aspecto se refieren a un empleo
determinado, vuelo €n alta cota o gran velocidad horizontal.

La célula.

El perfil del dla—FEn la lucha por disminuir la resisten-
cia del aire al avance del avién se han conseguido grandes
resultados por la mejora de la forma y de la proporcién en-
tre los diversos. elementos, nuevas lineas de -acuerdo entre
unos y otros y supresion de resistencias parésitas. Sin duda
que no estd agotado el camino y las experiencids prosiguen.

En lo que atafie a la mejor forma del perfil de la super-
ficle sustentadora, los laboratorios aerodinimicos trabajan
constantemente en el empefio de lograr formas que respon-
dan a exigencias concretas de los proyectistas. Hasta hace
muy poco parecia haberse:llegado a un punto muerto. Se lo-
graban pequefias mejoras, 0 mejor atin, més oportunas utiliza-
ciones; péro no parécia posible encontrar una forma que die-
se por resultado una disminucién <esenc1al de la resistencia
del aire.. 3

En el momento actual, sin embargo, parece haberse en-+
contrado camino suficiente para obtener resultados de impor-
tancia. Se trata de la posicién del punto de desprendlmlento
ya conocido.

De la resistencia al avance causada por las superficies
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sustentadoras, la parte mas considerable es resistencia de
friccién. El zire se frena por rozamiento con el ala. Pero a
una- cierta distancia de ésta, el zire vuelve a tener la velo-
cidad- relativa que corresponde a la corriente libre. Esta es
la “capa limite”.

Si las particulas de aire tienen un movimients relativo
aproximadamente paralelo a la capa limite, la corriente es
laminar. Si, por el contrario, hay fuertes componentes nor-
males, la corriente es turbulenta

La resistencia de friccién de la eorriente turbulenta es
mucho mayer que la que corresponde a.la corriente laminar.
Y el problema conduce a estudiar los perfiles.en relacién con
el punto de cambio, o de desprendimiento, donde la corrien-
te laminzr de la capa limite se convierta en turbulenta. El
mayor réndimiento correspondera al perfil que para cada caso
tenga ese punto lo mas lejos posible del borde de ataque.

Este efecto, ya conccido, se pone claramente de mani-
fiesto en la figura 1.* Se trata del resultado experimental de
un ala cantilever, de perfil no grueso, de dos metros de cuer-
da, que se mueve a 600 km/h. de velocidad en una ztmés-

* fera equivalente a la densided tipo a 6.000 metros de altitud
sobre el nivel del mar. Si la corriente fuera turbulenta en
teda la profundidad, el indice de la resistencia del perfil se-
ria 0,0054. Si el punto de cambio estuviera a mitad de la
cuerdz, dicho indice serfa 0,0036. Si el punto de cambio coin-
cidiera con el borde de salida, la resistencia del perfil que-
darfa reducida a 0,0007, es decir, solamente €l 12 por 100
de la primera.
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Flgura 1.2

Indices de resistencia al avance correspondientes al régimen
laminar o turbulento.

La situzcidn del punto de desprendimiento puede dedu-
cirse de la distribucién de la presién del aire sobre &l ala.
Dicho punto ccincide, aproximadamente, ccn el cambio de
sentido en la varizcidn de la presién. Esta considerzcién, com-
probada. en tuneles aerodinimicos, nos conduce a notables
resultados, buscando la forma de los perfiles para las cuales
dicha variacién de presién esté lo mas lejos posible del bor-
de de ataque. ‘
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La carga clar—Siguiendo con las alas, se advierte que
en los aviones actuales el 40 por 100 de la resistencia total -
al avance tiene por causa las superficies sustentadoras. Esto
prueba que en los aviones actuales se ha llegado ya a un
grado muy alto de perfeccién, reduciendo nctablemente las
otras causas de resistencia. La superficie frontal, la propor-
cién entre las diversas dimensiones, en fin, la supresion de
elementos, en cusnto estas causzs intervienen «n la resisten-
cia, han mejorado lo bastante para que de nuevo sea apre-
ciable el valor reletivo que en la resistencia total supone el
temafio de lag superficies sustentadoras.

ry
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Figura 2.2

Cargas alares adecuadas para cada velocidad y altura.

Esto ya se tuvo en cuenta anteriormente. Desde la ante- .
rior guerra hasta la ectual, las cargas alares aumentaron (de
una manera més bien bruzca) desde 4o a 200 kgs/m?, por
no citar sino valeres medios. Es decir, que las ‘superﬁcies sus-
tentadoras disminuyeron notablemente para los mismos to- -
nelajes.

Diversas razones aconsejan no proseguir por este camino -
sino en cascs excepcicnales. Y la tendencia para cada caso
serd una resultante de todas las razones que le afecten. Para
lzs grandes alturas de utilizacién a que hoy se ha llegado, por
ejemplo, les cargas actuales por unidad superficial, suponen
ya el valor 6ptimo, teniendo en cuenta la disminucién de den-
sidad €n el aire atmosférico @ esas alturas, y per consiguien-
te, la necesidad de una meyor superficie. El valor combati-
vo de un avidn militar, por otra parte, no depende solemen-
te de su velocided, sino también de su manejabilidad y de
su czpacidad ascensional, las cuales se opcmen al aumento de
la carga superficial.

Cuzndo se trata de conseguir ante todo un aumento vapr‘e-
ciable de la velocidad, el procedlmlento puede residir en la
disminucién de tamafio de las superficies sustentadores. El
limite tedrico viene dado per la altura de utilizzcién. La figu-
ra 2.2 ncs muestra las cargas alares mas adecuad:s en rela-
cién con la velocidad y la eltura. Se ve asi que las curvas
tienen un méaximo menos sefialado cuznto menor es la altura.
Y tembién que las cargas alares mas adecuadas disminuyen
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a medida que es mayor la altura de utilizacién, la altura a

1a cual se quiere obtener la méixima velocidzd horizontal,

Ccmparando las cargas con el rendimiento especifico, se
ve que la carga alar mas adecuada crece con el rendim'ento
pera alturas iguales. Este es el camino seguido por la técnica
italiena, en su propésito de continuar aumentando la carga
total por meiro cuadrado de ala. _

El limite préctico viene aconsejado por la velocidad de
aterrizaje, que, naturalmente, aumenta rapidemente cuando
aumenta la carga alar. Para dismnuir esta influenciz se uti-
lizan los dispositivos especiales de hipersustentacién n el
zterrizaie.. Y los 0ltimos ensayos del Instituto Aerodinimice
de Gottingen, ratificedos por pruébas experimentales en vue-
lo, parecen. prcbar que:se puede aumentar notablemente mas

el rend'miento obtenido hasta zhora en los zlerones de hiper-. .

sustentacién, con lo cual serd posible disminuir el temafio de
las a'as sin rebasar el tope conveniente para la velocidad de
aterrizaje.

El fuselaje—TUnas cuantas necesidedes de empleo, par-
ticularmente en el orden militar, dificulten que se llegue en
el fuselaie a la forma aerodinidmica perfecta que teérica-
mente convendria. Dejando ansrte la adantecion del motor,
. asi ccmo la influencia del torbellino de la hélice, se edvierte
que la edaptacion al fuselaje de ciertos elementos, como el
armamento y Ja rediotelegrafia, suoonen la deformacién de
la forms teoricamente perfecta. Del fuselaje sobresalen obs-
thculos aue crean resistencies pardsitas. Otfras veces, la ne-
cesidad de lograr en el fuselaje una canacided minima no

comnatible con el tonelaje total, obliga a despropormon enlas

dimensiones.

El progreso aue se adwerte en los tltimos aviones mili-
“tares de la actuz] guerra es, sin embargo, de mucha imnor-
tancia.. Se han conseguido liness extraordinariamente méis
finas, proporcionando a la vez al pileto v a toda la tripula-
cidn una visusl perfecta desde todos los sitios y en todas las
-direccicnes. Igualmente, €] armzmento estd disnuesto de modo
de oue no rcmne la linea eerodindmica del fuselaje. Se ha
seguido para ello el principio de estudiar el 2vién v el arma-
mento en -su conjunto, no como elementos senarados, Y se
ha emnezado ner considerar @ cada pueste de fueeo como un
elemento constitutivo del fuselzje. Acaso uno de los ejfemnlos
mas anticuos lo enconframos en lag clioulas de ametrallado-
ras del Leckheed. Pera el mejor camno de tiro lateral, todo
el puesto. con su ctpula, gira alrededor del eie mayor. Un
mando hidriulico pronorciona el esfuerzo cons’derable que es
neces>rio para el movimiento ranido del cenjunto v para la

direccion de las armas dentro de su campo. El disrositivo.

consiste en un motor eléctrico gue 2cciona ‘dos bombas de
aceite, una para la direccién lengitudinal v otra nara 1a trans-
versal. Per medio de una palanca, el ametralledor ajusta las
valvulas de las bombas de aceite v provoca los movimientos

que convengan. El estedo actual de la cuestién estd en au-

mentar la sensibilidad del mando v en hacerlo lo més pare-
cido pesible en sus reecciones a las naturales, tal como en
el propio mendo del avién.

En cuanto a la instalacién radvotelem'aﬁca un gran ade-
lanto lo encontramos ¢n el uso de la bobina buscedora, sus-

tituvendo a la 2ntena de cuadro para el radicgonidmetro. La’

bobina ocupa mucho menor esnecio v, sobre todo, puede ir
colocada ¢n el interior del fuselaje, de modo que suprime el
defecto que la antigua antena supoma para la forma eerodi-
namica de fuselaje.

Finalmente, el progreso en la mejor adaptacién deI equipo
al fuselaje puede lograrse por el empleo, cada vez mayor, de
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materiales plasticos para la construccidn de aviones. Los
meteriales plasticos, resistentes, ficiles de dar forma, trans-
parentes, no astillables, presentan un cémpo amplio para la
resclucion de numerosos problemas de detalle.

~ El motor.

La inyeccién—En el enunc1ado elemental del vuelo, que
es transformar la potenma en. sustentacién, ademdis del pro-
cedimiento de suprimir resistencias, otro medlo de mejora del
réendimiento del vuelo es aumentar la potencia, En el estado
actual, el progreso se-orienta: por la mayor eficacia de la
alimentacién y por €1 sumento del nimero de revoluciones.

Los motores actuales sustituyen el carburador por la in-
yeccién. El cembustible se inyecta directamente a la culata
de los cilindros por medio de bembas especiales. Con esto
desaparece la pérdida de energia en el carburador y se logra
un eumento de potencia motriz que, seg(in los casos, ha va-
riado entre el 4 por 100 y el 10 por rco. Sucesivo camino
per el que se pretende mejora de 1a potencia s levar el com-
bustible por separado a cada cilindro; se puede ajustar asi
la centidad de combustible a cada estado de empleo.

La inyeccidn presenta también la posibilidad de abrir rapi-
dzmente las valvulas de admision del motor antes de cerrar
les de escape. Se aprovecha asi también €]l hacer un lavado
de los cilindros con aire fresco, sin que se pierda cembustible.
Resulta una mejora de potencia y se disminuye el riesgo de

“1a detonacidn.

"Pero acaso la ventaja de mas amnho campo que consigo
lleva la inyeccién, reside ¢n la pesibilided- de utilizar nuevos
tipos de combustible. El carburador requiere ciertas cerac-
teristicas de combustible para asegurar la evaporacién en
todas las circunstzncias. Esto sunone una restriccién para
legrar aumentos de potencia motriz, como se ha prcbado en
ensayos actualmente realizados. Por ejemplo, el “Deutsche
Versuchsanstalt fiir-Luftfahrt” ha realizado ensayos €n mono-
cilindro, en lcs cuzles la compresién fué aumentando hasta
llegar a la detonacién. Se fijaron asi lzs presiones medias al-
canzadas en el limite, vy se hicieron variar como modfica-
cién sucesiva, relzcicnindolas-con el indice de exceso de aire;

‘es decir, con la proporcién real entre la cantidad de aire exis-

tente en los cilindros durente la carrera 4til y la cantidad de
aire que en teoria es justzmente necesaria para la combus-
tién completa del combustible inyectado. Se comnararon asi
gasolina normal de 87 .octanos y otro tipo de combustible de
caracteristices no especificadds, pero que no era apto nara el
carburador. Se comprcbé que con el combustible esnecial po-
dia lograrse un aumento del 40 por 100 en la presién media
yvala vez disminuir el consumo Aespeciﬁco de combustible.

la potenc1a por aumento del ntimero de revo]ucxones, se halla
por el momento muy limitada.. Las razones son de orden
constructivo.

La limitacién estd impuesta por la velecidad que el aire
tomarfa en la. entrada de las valvulas, v sobre todo por los
problemas mecénicos que presenta el movimiento de las val-
vulzs, més dificiles a medida que aumenta el ntimero de revo-
luciones, Actualmente se ensava el sustituir la distribucién
de valvulas normalmente ccnocida, por otros medios que ten-
gen como carzcteristica esencial el que los 6rgancs de mando
tengan un movim'ento uniforme; por ejemplo, el accionamien-

. to de tubos de llenado.

O-tro incenveniente que puede presentarse para eumentar
el nfimero de revoluciones es la resolucién de los demultipli-
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cadores, o reductores, cada vez mis necesarios para impe-
dir excesivas velocidades en los extremos de las palas de hé-
lice. Pero la dificultad mecénica de esta resolucién no parece
exagerada. En los aviones modernos se advierte que se ha

previsto un aumento del niimero de revoluciones de la hélice

en la fase de remontar el vuelo. Y la solucién exacta hacia la
cual parece trabajarse consistira en el cambic de velocidades,
aunque de momento. quedan por salvar dificultades de orden
constructivo. '

El radiador y su instalacién.—En el aumento de las po-
tencias motrices se ha llegado a la creacién de unidades de
_‘gran rendimiento dentro de las mismas exigencias de espacio

‘disponible y reducida superficie frontal. Acoplando convenien- -

temente. las unidades elementales, se han creado motores en H
y en 'W, con petencias entre 1.600 y 2.000 cv. Y acoplando en
serie dos motores de gran rendimiento, se ha llegado a poten-
cias de 3.200 cv. en un solo grupo, camino que. inicié el mo-
tor “Fiat A. S. 6”.

Estas extracrdinarias potencias traen consigo un gran au-
mento de calor a eliminar. El perfeccionzmiento de la refri-
geracién ha pasado @si a primer plano en las preccupaciones
técnicas ectuales, para evitar que la necesidad de instalacio-
- nes de refrigeracién mayores y mis complicadas supusiera un
aumento de peso y resistencia, y como consecuencia el con-
sumo €n pura pérdida de una gran parte del aumento de
potencia motriz que se habig logrado. Por otra parte, para
el vuelo en gran altura la refrigeracién toma otro aspecto.
En el aire que sale del compresor es neceseric suprimir una
parte del calor que recibe por la condensacion en dicho com-
presor; se logra en €l motor un funcicnamiento libre de deto-
nacién y un mejor llenado de los cilindros.

En primer lugar, la tendencia actual ha vuelto a la refri-
geracién por liquido. No se resigna la_técnica aeronautica al
abandono de los motores de refrigeracién por aire con care-
nados especiales, tanto en estrella como en linea. Presenta la
refrigeracién por aire, sobre la refrigeracién por liquido, las
ventajas de: mayor sencillez constructiva, menor peso y me-
nor vulnerabilidad. Por lo cual sé trabaja actualmente en ello.
Pero la tendencia es hacia la refrigeracion por liquidos- de
composicién especial y diversa, pues su mayor complicacién
esta compensada por ser el medio eficaz para los grandes
rendimientos, sobre todo a partir de cierta altura.

Sefialamos aqui como ejemplo de la tendencia actual, las
experiencias y resultados de un radiador de actualidad, espe-
cialmente concebido e instalado.

El fundezmento de la instalacién del radiador, que fué
.ideado por el profesor Junkers, consiste en que la eliminacién
de.calor en el radiador aumenta mas o menos linealmente con
la velocidad del aire, mientras que la resistencia de éste crece
superficialmente con la velocidad. Por tanto, se instalan los
radiadores en un recipiente, de manera que el aire atraviese
el radiador con una velocidad inferior a la velocidad de vuelo.
A este fin, se coloca delante del radiador un difusor, como se
representa esquemditicamente en la figura 3.2, y.detras una

tobera. Naturalmente, se tiene que compensar la disminucién

de velecidad asi conseguida aumentando el tamano del ra-
diador. ' o
El aire que pasa a través del radiador se calienta, y a con-
secuencia de este calentamiento, se dilata. Por esta causa
abandona el recipiente del radiador con mayor velocidad que
si éste hubiera estado frio. Mediante este zumento de veloci-
dad se produce una impulsién, semejante a la propulsién por
reaccién. Esta impulsién puede ser tan grande que compense
- completamente la resistencia del aire producida al pasar por
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Figura 3.2

Valores de la potencia de remolque del radiador Junkers.

el radiador vy hasta que la sobrepase. La figura 3.* da una
aclaracién de todo esto. Para medir la resistencia del radiador

s¢ temé la potencia de remolque N, o sea la parte de la po-

tencia motriz necesaria para vencer la resistencia interior del
radiador en’ vuelo, y se establecié su relacién a la potencia
motriz total N. Esta relacidn N./N se aplica aqui para las
velocidades horizontzles de vuelo de 600 y 800 km/h. v para
las velocidades ascensionales de 300 y 400 km/h., respecto,
al coeficiente de circulacién v/v,, 0 sea respecto a la relacién
entre la velocidad de circulacion a través del radiador v .y la
velocidad de vuelo v.. Como parimetro ha sido escogido el
exceso de temperatura del agua fria sobre el aire que en-
tra ——TwT— E) . En vuelos durante el verano y en las proximi-
dades del ‘s\welo, este valor, contando con una refrigeracién
normal de agua, es de o,2. En vuelo ascensional, con una
velocided de goo km/h., siendo el coeficiente de circula~
cién 0,33, la potencia de remolque es un 9 por 100 de la po-
tencia motriz. Cuando se pasa al vuelo rapido, se puede redu-
cir el coeficiente de circutecién v/2,. Si descendiese hasta o,14,
la potencia de remolque se haria regativa; es decir, el radia-

w — T
_ T
pueden producirse en el vuelo a gran altura, con enfriamiento
caliente, la potencia de remolque es, en idénticas condiciones
que en el vuelo ascensional, solamente un 3 por 100 de la
potencia motriz, y la resistencia del radiador produce impul-
sién al ser los coeficientes de circulacién menores de o,2. Por
tanto, es posible, especialmente cuando existe enfriamiento ca-
liente, reducir a cero la resistencia del radiador en vuelo
rapido. . ,

Ademis de esta resistencia interior, hay que considerar
otra resistencia exterior, que se poduce cuando el revestimien-
to del radiador tiende a salir hacia afuera, y @ la que estan
unidas las perdidas por rozamiento y por remolinos. Para que
sea posible mantener reducida esta resistencia, se coloca con-
venientemente el radiador en otra parte del avidn, por ejem-
plo en las alas (fig. 4.%, parte superior). Al establecer esta
disposicion, la superficie ‘superior queda sélo un poco mayor
que el perfil original del ala, sin radiador. Sin embargo, ahora
es extraordinariamente dificil hacer volver la corriente en ¢l
difusor que hay ante el radiador, con itanta fuerza como se
precisa en tal construccién, pues sélo una parte de la corrien-
te entra facilmente en el difusor, lo que produce una circula-
cién desigual en el radiador. Este inconveniente es posible

dor produciria impulsién. Con valores = 0,8, que
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Instalacién del radiador sin y con hendidura.

evitarlo cuando se absorbe la capa limite antes de la entrada
en-el difusor (seghin un trabajo inédito de Weise). Para tal
fin hay dispuesto (segln indica la figura 4.2, parte inferior)
un canal con una hendidura entre el ala y el revestimiento
del radiador, cuyo extremo estid en una posicién que indica
depresion. El efecto de esta hendidura en la distribucién de
velocidad -se demuestra en que el coeficiente de circulacién
/v, aumenta de 0,087 a 0,166; es decir, casi el doble. Esta
corriente proporcional a través del radiador. se expresa tam-
‘bién en una disminucién de la resistencia, continuando inva-
riable la potencia de refrigeracién. Asi, segin medidas efec-

tuadas en el tinel aerodinamico a la potencia de remolque L,

de toda la instalacién refrigerante le corresponde en la dis-
posicién de la figura superior el 9,4 por oo, y ¢n la de la fi-
gura inferior el 2,1 por 100 de la potencia motriz total N.

Los problemas del vuelo en altura.

El compresor~—FE] deseo de aumentar la altura normal
de vuelo, que vino como una consecuencia del deseo de ga-
nar velocidad, es actualmente cualidad que se tiene en cuen-

ta para toda claw de aviones, particularmente los militares. -

Para aquellcs aviones en los que la velocidad no es e] impe-
rativo indispensable, tales como los de reconocimiento y bom-
bardeo, la ventaja de colocarse fuera del alcance de la arti-
lleria antiaérea en las incursiones profundas en territorio ene-
migo, compensa las dificultades de los problemas particulares
que s necesario resolver.,

~El primer inconveniente reside en la pérdida de potenc1a
del motor, a causa de la disminucién de densidad del aire. A
primera vista la dificultad se resuelve por medio de un com-
presor accionado por el motor, que da nuevamente la densi-
dad que conviene al aire admludo Pero la potencia consumi-
da por el compresor crece rapidamente con la altura. A
10 kilémetros, por ejemplo, de altura llega a ser el 30 por roo
de la potencia motriz til, si se conserva la presién de carga.
Esto representa que el compresor simple no puede resclver el
problema para el vuelo en alta cota. Es preciso mejorar el
funcionamiento mecénico del sistema para disminuir la ener-
gla ccnsumida en su propio entretenimiento.

Podemos aprovechar la diferencia de presién que existe
-entre los gases de escape del motor y el aire exterior, dife-
- rencia de presién que aumenta con la altura. Para ello los

gases de escape pueden, por ejemplo, ser enviados a una tur-
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bina, la cual acciona el compresor. El sistema es el sigu'ente:
El aire exterior entra en el compresor con la velocidad rela-
tiva producida por el vuelo; atraviesa después de comprimi-
do «¢l radiador antes citado, que le hard perder parte del ca-
lor ganado por la condenszcién al comprimirse; después llega
a los cilindros y se transforma en gases de escape; éstos, por
un conducto colector, van a la turbina. La regulecién puede
conseguirse haciendo que a la turbina legue solamente la
cantidad de gzses de escape que en cada caso. sea necesaria
para producir en €l compresor la presién que se desea. Para
ello basta con que la presién de la corriente primaria del ccm-
presor- actle sobre un regulador, que 2 su vtz acciona una
valvula de descarga en el conducto colector de los gases de
escape.

El sistema es te6ricamente simple y facil.  Pero necesita
resolver en la turbina prcblemas especiales derivados de la
alta temperatura de los gases de escape. Y en su mejoramien-
to estd uno de los aspectos actuales del problema.

La turbina de los gases de escape—La turbina para el
comprescr se estudia partiendo de puntos de vista no tenidos
en cuenta anteriormente para mecanismos anélogos. La com-
paracién con las turbinas de vapor no es ftil, por la difenen-
cia esencial de las temperaturas. Los gases de €scape aban-
donan los. cilindros aproximadamente a 1000° C., mientras’
que las mas modernas turbinas de vapor funcionan a so0° C.

El medio inmediato y mas sencillo conduce a enfriar-los
gases de escape antes de su entrada en la turbina, hasta con-
seguir que las temperaturas en dicha turbina sean soportables

_para las materias primas hoy conocidas. Este método <e uti-

liz6 en Norteamérica hace ya diez afios. Los conductos que
llevan los gases de escape a la turbina estin dispuestos de tal
modo que pueda entrar en ellos el viento relativo.exterior, el
cual refrigera la caja de la turbina y su rueda.

Pero la disminucién de la temperatura de los gases de
escape ‘antes de la turbina reduce justamente lo que era la
ventaja inicial del sistema, fundado en la utilizacién de una
gran diferencia de temperaturas. Para procurar la pctencia
necesaria del compresor seria preciso zumentar la presién del
gas antes de la turbina, en relacién directa. con la disminucién
de temperatura que se provoque. El aumento de presién trze
como consecuencia; en relacion con los cilindros, que empeore
el suministro de aire fresco en el motor. Resulta asi una rela-
cién entre la temperatura Gtil de los geses de escape y el
llenado del motor, relacién que es fija para un moter deter-
minado, dada la altura de vuelo y la presién de carga, o sea
la potencia necesaria en la turbina. En la figura 5.2 se ha
presentado esta nelacién, segin la prueba experimentzl de
ensayos realizados en e} “Deutsche Versuchsanstalt fiir Luft~
fahrt”.

El estado actual de las pruebas experimentales parece de-
ducir que una temperatura de los gases de escape inferior
4 700° C. producen un empeoramiento extraordinario en el lle-
nado de los cilindros v como consecuencia una disminu-
cién de la potencia motriz. Y del mismo modo que una tem-
peratura superior @ goo® C., tampcco produce ninguna ven-
taja esencial en la potencia. Es decir, que las temperaturas
mas adecuadas para los gases de escape estan comprendidas
entre 700° y goo® C, »

Estas temperaturas son excesivamente altas en compara-
cién con las corrientes en las turbinas de vapor. La construc-
cién del tubo compresor no puede deducirse, por tanto, de
anteriores mecanismos analogos. Para vencer temperaturas ten
altas debe refrigerarse la propia rueda de la turb'na. Un mé-

todo, por ejemplo, consiste en que la rueda de la turbina tiene -
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Relacxon entre la temperatura de los gases de escape’y el ]lenado
: : del motor.

contzcto cen los geses de escape solemente €n una parte de

su superficie, mientras que el resto se enfria con aire fresco

~tomado d<l viento exterior relativo. Asi es, por ejemplo, la

turbina D. V. L. Otro medio consiste. en hacer huecas las

paletss de la turbina y hacer pasar el aire fric por ¢l interior
de ellas. Ambos métodos scn usados actualmente.

- La verdadera solucidn del problema consistird en la crea-

cién de nucvos materiales. de construccién o mejora de los

antiguos, de modo que sean aptos para resistir las temperatu-
ras referidas. Se trabaja actualmente en este sentido con re-
sultzdos muy importantes. Si se toma como indice de dura-
cién de los materiales la trnsidn en la cual el material sufre
un cambio permantnte de forma en una determinada uni-
dad de tiempo, se advierte que ¢n los diez Gltimos afics se
ha conseguido mejorar la.resistencia de-duracién de algunocs
materiales, aumentandola en dos veces y media a temperatu-

-ras de 600° C. y duplicindola para temperaturzs de trzbajo-

de 800 C. Los ensayos prosiguen actualmente en este cami-
no, que permite esperar una ccnsiderable mejora de posibili-
dzdes en la utilizacidn de las altas temperaturas de los gases
de escape.

La refrigeracién en alta cota —Paralelamente al proble-
ma de mantener la potencia motriz a medida que se gana
altura de vuelo, es necesario resolver las dificultades que la
refrigetzcidn trae consigo. Puesto que se mantiene constante
la potencia mctriz, se mantiene también la cantidad de calor
que hay que conducir al rediador. Pero a consecuencia de la
menor densidad del aire a gran altura, es menor la cantidad
de aire que pasa por el radiador.

Il inconveniente estd en cierto modo contrarrestade por
el decrecimiento de la temperatura ‘del aire ccn la altura, lo
cual aumenta el poder refrigérador. A grandes alturas, sin
embargo, predomina la accién perjudicial de la menor densi-
dad sobre la zccién beneficiosa de la menor temperatura, y
es necesario contzr con instalaciones de refrigeracién de mayor
capacidad.

Por otra perte, la temperatura que puede admitirse en el
agua de refrigeracién disminuye a medida que ‘se vuela més
alto. Por ejemplo, a 12.000 metros de altura el zgua hierve
a la temperatura de 60° C. Es necesario disponer toda la ins-
talacién refrigerante en régimen de sobrepresion.

Lsta misma medida puede scr necesaria para la instala-
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cién de combustible. Por el descenso de presién atmosiérica,
el combustible puede empezar a evapcrarse en el colector o
en los conductcs, interrumpiéndose, o al menos dificultandose,
la alimentacién del motor. )

. La cdmare de aititud—No bzsta con logrer que se con-
serve la potencia metriz al aumentar la altura de vuelo, ni
tampoco que se hayan resuelto las dificultades de 1n=ta1ac1on
inherentes al avién, tal como han sido sefialadas. El avién
podra alcanzar la zlta cota que se desea, pero la tripulecidn
sufrird trastornos que impedirdn el vuelo. El organismo hu-
mano sufre trastornos importantes con la.respiracién de oxi-
genc puro, més o menos, a la altura de 12.000 metros. No
basta compensar la débil proporcién de oxigeno que existe
en ¢l aire ambiente; es necesario también elevar su presmn
por encima de la ctmosferlca,

El conjunto constituye la cAmara de altitud o camara de
presién fija, que 2barca el espacio donde trabzja la tripula-
cién. Las instalaciones estdn representadias en la figura 6.2
Fl aire que se espira pasa sucesivamente por .l compresor;
después por el radiador, que evita la elevacién de la tempe-
ratura producida por la condensacién al comprimirse; luego
por un filtro, v finalmente va a.la cimezra de altitud para
su utilizacién. :

La cimara estd dotada de reguladores de presidn, accio-
nados por cipsulas barométricas. Tiene también unz vilvula
adicicnal para evitar la aparicion de una gran sobrepresion.

Es preciso también calentar la cAmara de altitud, pera evi-
tar las temperaturas entre —s0° C. y —60° C. que existen
en el limite de la troposfera. Se utiliza el zumento de tempe-
ratura producido por la condensacién al comprimirse el aire

.exterior; pero debe preverse también otro sistema de cale-

faccion.

Las paredes de la cimara deben tenér. aisl'amiento térmi-
co, v las ventanas y luces-zcn de doble pared. El aire calien-
te lava, al entrar, las Tuces, de modo que se conserven trans-
panentes

Estas son lag ideas que rigen el proyectc de una cémara
de altitud. Fueron llevadas a la préctica por primera vez en
el afio 1930, con el avién Junkers J. 49. En la actualidad los
esfuerzos progresan por el mismo camino.

Fadiador

Figura 6.2 '

" Conjunto de instalacién para la cémara de altitud.
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Problemas de los aviones de gran velocidad.

Las toberas radiadas—La cualidad que sin duda se. per-
sigue mas tenazmente €n un avién es el aumento de la velo-

cidzd herizontal. El progreso realizado es realmente conside- -

rable. Tanto, que el problema se plantea con nuevo sentido,
como se verd, por encontrarnos muy cerca de la veloc1dad
del sonido.

Los prognescs conseguides lo han sido; naturalmente, por
la mejora de lzs dos cuahdades ya estudiadas: caracteristicas
aerodinamicas y potenma motriz. Pero también por el empleo
de nuevas concepciones.

Hemos visto anteriormente un modo de no - despoerdlclar
la energia de los gases de escape. Su.utilizacién en el turbo-
compresor nos permite conservar la potencia motriz y ganar
mayor altura de utilizacién. Pero existe otro mcdo de apro-
vechar dicha energia de los gases de escape, en bentficio, no
~ de la potencia motriz, sino de la velocidad de vuelo.

Si se expulszn los gases de escape por medio de toberas
radiadas, convenientemente dirigidas en sentido contrario de

la marcha, resulta una reaccién aprovechable como fuerza

propulsora. El impulso logrado por este sistema es, aproxi-
madamente, de 0,045 kgs. pcr cada caballo de potencia, en
el suelo, 1ndepend1entemente de la velocidad de vuelo. Y
gumenta con la altura. Si se edmite un rendimiento de la
héiice del 75 %, ¢l impulso cerca del suelo y a velccidad de
600 km/h. corresponde a un aumento de 13 % de la poten-
cia motriz, y a velocidad de goo km/h. resulta el 20 % de

mejora. L;~te sistema lor tiene, por ejemplo el avion He-111,

con motor D. B. 6o1.

Aparece asl una mtermvante dehcada‘. dCuando €s mas
conveniente utilizar la energia de los gases de escape en el
turbocompresor y cuando es preferible utilizailos como siste-
ma de reaccién pcer medio de toberas radiadas? La respuesta
depende del nendimiento de los elementos del grupo moto-
propulsor:. compresores, turbinas, toberas, etc.

De los ensayos rezlizados por “Deutsche Versuchsanstalt
fiir Luftfarht” pueden deducirse, sin embargo, algunas con-
-sideraciones gentrales, Lcs ensayos tienden a establecer la
‘relacién entre la potencia propulsora y la velocidad de vuelo,
comparando de una parte- tubocompresor para gases de es-
capey de otra compresor automatico y toberas ridiadas. Los
ensayos se comparan, a su vez, en régimen- a diversas altu-
ras de vuelo. Se ha visto como resultado que a alturas me-
dias de vuelo hoy normales, alrededor de 6.000 metros, deja
- de ser mis ventzjoso €l turbocompresor en cuanto la velcci-
dad pasa del orden de los 400 km/h.; a velocidades mayo-
res es preferible emplear el sistema de la- tobera. Para altu-
ras mzyores, en czmbio, en el limite de la troposfera, del.or-

den de los 12.000 metros, el turbocompresor siguz siendo ven-

tajoso hasta velocidades del orden de goo km/h. La explica-
cién es, sin duda, por el notable aumento de diferencia de
temperaturas a medida que se alcanza maycr altura. Para
grandes alturas, la utilizacién més econdémica de los gases de

escape parece residir en un reparto entre los dos sistemas'a

la vez. Esta es la tendencia de los enszyos actuales.

La propulsién por reaccidn.—En el intento de aumentar
la velocidad se tiende también a la utilizacién mas a fendo
de estcs nuevos métodos de propulsion. El grupo formado por

el motor de explosion y la hélice presenta un nﬁndlmlentof

bajo a grandes velccidades.
. Corresponden a la técnica aeronautica italiana los ensa-
yos mas importantes realizados por el sistema de reaccidm.
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El sistema consiste en: una primera ccmpresién dindmica del
aire, que penetra en el fuselaje por una ¢bertura practicada
en el buje; una segunda compresién mecdnica; por un com-
prescr accionzdo por el motor, y una tercera compresion tér-
mica, lograda por la mezcla con el aire de lcs gases de esca-
pe, los cuales calientan.a aquél, lo dilatan, y el aire szlé a
gran velocidad por otra abertura practicada en el cola. Para
ﬂrandes alturas y para grandes velocidades de vuelo, alin se
refuerza el sistema calentando el aire una segunda vez por
medio de quemadores adecuades. El mzndo se consigue por
el piloto variando la seccion del canzl de aire en el fuselaje,
'y como consecuencia, la velocidad.

El sistema se ha probado en un avién Campini, que con-
gerva, sin embargo, el zspecto aerodindmico ncrmal; es po-
sible que. ensayos sucesivos leven consigo otras novedzdes
de aspecto. La propulsién de reaccidn parece especialmente
adecuada para grandes- velocidades. -Sin embargo, el avién’
Campini no ha dado cficialmente sino 4c0 km/h. Cabé pen-
sar que el sistema no esta complet-amente logrado y que la
tendencia actual es proseguir los ensayos por el camino ini-
ciado.

Los perfiles para la velocidad del sonido.—El hecho con-
cluyente es que con las velocidades ya logradas y el cempo
experimental actualmente planteado para nuevos aumentos
se putden alcanzar en bréeve tiempo velocidades muy préxi-
mas a la del sonido. Incluso esta velocidad puede ser ya
elcanzada «n algunos elementos.

Ahora bien, esto significa un limite si no se utilizan per-
files distintos de los actuales, porque el comportamiento del
aire en su movimiento relativo. alrededor de las superficies
sustentadoras cambia radicalmente en las proximidades de
“esa velocidad de vuelo. Un modo de comprobarlo es la com-
paracién entre las distribuciones de la presién para diferen-
tes velocidades. Se comprueba asi que la reaccién del aire y
su pesicién respecto al perfil sufren modificaciones sustan-
ciales en cuznto nos aproximamos a la velocidad del sonido.
La figura 7.* nos resume el resultado de ensayos efectuzdos
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Figura 7.2

Comparacmn de hélices de contrarrotacxén con hélices
‘ normales;

en “National Advisory Commitee fer Aercnautices” sobre un
perfil N. A. C. A. cor5-64. Las pruebas se efectuaron con-

~ servando al perfil con un angulo de ataque constente y va-
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riando la velocidad entre 700 km/h., y desfavorablemente
en las cualidades de vuelo de los aviones, que pueden alcan-
zar dichag velccidades aungque solo sea eventualmente, por
ejemplo, en picado.

En el tfinel de sonido del D. V. L se han realizado tam-
bién experiencias, y se ha medido la resistencia al avance que
experimenta un modelo corriente de avién sometido a velo-
cidades altas. Se ha visto que hasta 700 km/h. no ocurria
nada ancrmal, pero que a partir de €sa velocidad la resisten-
cia aumenta muy rapidemente y se multiplica por 1o al lle-
gar a velocidades de 1.000 km/h.

El fendmeno que se produce en velecidades préximas a
la del sonido ha podido hacerse visible por medio de fotogra-
fias Schlieren, de empleo corriente para la balistica. Todos

los Institutos de Técnica aeronautica. del mundo se ocupan

actualmente de proseoruir estos ensayos y fijar cudles serdn
las nuevas formas mas adecuadas para las velocidades pro-
ximas a la del sonido.

El problema reviste cierta urgenma no sélo por las velo-
cidades reales ya conseguidas, sino también porque a medida
que la altura de vuelo €s mayor, nos encontraremos con un
limite mé4s pequefio. La velocidad del sonido a los 12.000 me-
tros de altura es sensiblemente el 87 %, o sea 160 km/h,,
menor que al nivel del mar.

La hélice. — En los extremos de las palas de hélice la
velocidad relativa al aire resulta de la composicion de la ve-
locidad general de traslacién o velocidad de vuelo con la co-
rrespondiente al giro de la hélice. De modo que sin necesi-
dad de que ¢l avién tenga una excesiva velocidad de vuelo,
puede resultar en los extremos de palas de hélic una veloci-
. dad préxima, y aun superior, a la del sonido. El perfil de la
hélice determinard anilogas perturbaciones y pérdida de ren-
dimiento, que ya se han mencionado.

Es preciso proyectar las hélices de modo que en los ex-
tremos de las palas.la velocidad relativa al aire sea bastante
menor que la del sonido. Para ello, cuanto mayor sea la ve-
lecidad de vuelo, mencr tendrd que ser el didmetro de la
hélice y el ntmero de revoluciones. Esto trae como conse-
cuencia un aumento en la anchura de la pala que se precisa,
es decir, una excesiva profundidad de perfil.

El resultado definitivo es que para evitar el aumento de
pérdidas en la estela de la hélice, y por tanto disminucién
del rendimiento total, hay que limitar la potencia admisible
en cada pala de hélice. En aviones muy-rapidos hay que re-
partir la potencia motriz total en un gran nimero de palas
de hélice; y esto tanto mis cuanto mayor sea el techo del
avidn, puesto que la velocidad del sonido decrece con la al-
tura. Asi, por ejemplo, un avién volando a 12.000 metros de
altura y con velocidad de 8oo km/h. no puede incluir en
cada pala de hélice de 3,5 metros de didmetro més de 140 cv.
si no se quiere perjudicar gravemente al rendimiento.

Por otra parte, no parece solucidén acertada el emplear
~ hélices con un nimero de palas superior a tres. De modo que
para los aviones rapidos y de gran techo nos veremos obli-
gados a diseminar el rendimiento de cada unidad motcra en
varias hélices. A diferencia de la tendencia en los motores,
como' ya se ha dicho, de aumentar la potencia, y aun de con-
centrar la potencia de varios motores en una sola hélice, como
seria el sistema para avicnes de grandes dimensiones, no muy
rapidos. Es de esperar, pues, modificaciones en los sistemas
constructivos trzdicionales, como consecuencia de las diver-
sas combinaciones que pueden hacerse ‘con el grupo moto-
propulsor

Septiembre 1942

Por otra.parte, las hélices, girando a pocas revoluciones,
presentan inconvenientes para el despegue y para una buena
velocidad ascensicnal. La solucién esta en dotar a la hélice
de cambio de velocidades, para-aumentar el niimero de revo-

- luciones en dichas fases del vuelo. Pero ain quedan por sal-

var abundantes dificultades constructivas,

Las hélices de contra-rotzecién vienen a ser un paso muy
importante en la solucién del prcblema. Ya en el avion Ma-
chi M. C. 72, juntamente con los dos motores en serie, se
instalaron hélices coaxiales girando en sentido contrario. La
solucién tiene la ventaja de que se compensan parcialmente
las pérdidas que se producen por la rotacion. ’

En la figura 7.2 vemos representada la ventaja que se
obtiene con las hélices de contra-rotacién. Nos da los rendi-
mientos para hélices normales de dos y cuatre palas y para
hélices de contra-rotacion de 2 X 2 y 2 X 4 palas. Se ha to-
(nz . NJp) s

A
# = nimero de revoluciones, N = potencia motriz total,
W = densidad del aire, w = velocidad en los extremos de las
palas de hélice.

Las curvas de trazo continuo se refieren a las hélices de
contra-rotacién; las de puntos son para las hélices sencillas.
Si tomamos como valor maximo de w el de 320 metros y nos
conformamos para €l rendimients con un valor minimo
de 0,7, se puede llegar a 950 km/h. con una hélice sencilla
de cuatro palas; pero podemos alcanzar cerca de r.os50 kilé-
metros/hora de velocidad de vuelo si empleamos hélice de
contra-rotacién de 2 X 4 palas.

Obtenemos aumentos superiores 2 50 km/h. en la velo-
cidad de vuelo con el empleo de las hélices de contra-rota-
cién. Si quisiéramos emplear la hélice normal de cuatro pa-
las con velocidad de vuelo de 1.050 km/h., €l rendimiento
descenderia en un 50 %.

La objecién mas importante que se hace a las hélices de
contra-rotacién consiste en el peligro de balanceo al encon-
trarse y separarse las palas en el giro en sentido opuesto.
Se ba calculado (segun trabajos inéditos de Solingen, citados
por Giinther Bock) el efecto para una hélice de contra-rota-
cién de 2 X 3 palas, en que la distancia entre superficies de
ambas hélices es vez y media la anchura de las palas. Se ha
obtenido que la presion varia en = 10 % alrededor del valor
medic. Esta oscilacién disminuye rapidamente al-aumentar
la separacién de las. superficies de ambas hélices.

Los mandos del avion—Las grandes velocidades de los
aviones traen consigo problemas en mandos. Es muy impor-
tante no perder cualidades de manejabilidad. Aunque la téc-
tica -de los aviones de caza, por ejemplo, ha variado sustan-
cialmente a partir de ciertas velocidades de vuelo, por impo-
sibilidad de conservar las antiguas condiciones maniobreras,

mado el valor v, = 0,20, siendo v, = , con

~ sigue siendo la manejabilidad una cualidad esencial que de-

termina la preferencia por uno u ctro avién. En los aviones
de bombardeo en picads encontramos la misma necesidad.

‘Pero €n éstos, ademas, por su eficacia extraordinaria, demos-

trada en la ectual contienda, existe €1 deseo de un empleo
lo mas zmplio pesible, lo que supone aumento de la carga
militar y de la autonomia, es decir, aumento del peso sin pér-
dida de manejabilidad. En €l avién destructor, de empleo uni-
versal, muy veloz, apto para picado y para el torpedo, con
autoncmia suficiente para profundas-incursiones, de gran te-
cho, que para el porvenir se dibuja como la medula de la
fuerza aérea, el problema tiene particular importancia. Por-
que es necesario que las fuerzas de gobierno de los mandos
no rebasen ciertos limites.
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Podemos tomar dos indices como medida de la manejabi-
lidad: el radio con que el avién puede describir una curva
en vuelo horizontal y también el tiempo necesario para girar
360 grados. Tomamcs como unidad de las. fuerzas de gobier-
no de los mandcs las necesarias para describir dicha curva
con velocidad de vuelo de-soo km/h. Y las comparamos con
los mandos necesarios a velocidades mayores. El resultado
se representa en la figura 8.2, hecha para una curva de mil

R:Jooo metros

7: 30 segundos

o “} + : + : s
- Soo 600 foo 8oo Foo looo kmﬁ,

Figura 8.2

Comparacidn de las fuerzas de gobierno de mandos a diferentes
velocidades. -

metros y un tiempo de rotacién de treinta segundos como in-
dices de medida de la manejabilidad. Se ve que para velo-

cidades de goo km/h. las fuerzas de gobierno de los mandos

aumentan al cuadruple si se quiere .mantener censtante el
radio de la curva, y aumentan al doble si se quiere mante-
ner constante €l tiempo de giro para 360 grados.

‘Por otra parte, pueden compararse las fuerzas necesarias

- para los-mandos cuando hay variacién del peso del avién; por
ejemplo, en el caso de empleo andlogo, tal como sucede con
los aviones de bombardeo en picado Ju. 87 y Ju. 8. Se ha
hecho la comparacién suponiendo que el avién de mayor peso
se deriva del méas pequefio por aumento proporcional, en el
sentido de que ese aumento proporcional sirve sélo para con-

"servar constante la carga alar y para deducir las dimensio-
nes mas importantes de alas y empenajes, dentro de las for-
mas dercdindmicas caracteristicas. Las velocidades de vuelo
y los radios de giro se han supuesto invariabies. El resulta-
do ha sido que al aumentar el peso al triple, las fuerzas de
los mandos crecen de seis a ocho veces méas, dependiendo en
cierto modo de la situacién del centro de gravedad.

Por las razones hasta aqui expuestas, cdda vez es mas
importante la instalacién de timones que, dando gran rendi-
miento, precisen fuerzas de gebierno pequefias. Con un timén
normal no compensada, al manejarlo se produce una fuerza P,
representada en la -parte superior de la figura 9.2, la cual,
como se ve en dicha figura, ataca con €l brazo de palanca
respecto zl eje. El piloto tiene que superar’ entcnces el mo-
mento -del timén /. con una manicbra de la palanca. El me-
dio mas sencillo de disminuir este momento consiste en que
el eje de rotacién del timén se retrase, segin se puede ver
en la parte inferior de la figuva 9.2, y por tanto, el brazo
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de la palanca disminuye v €l momento se reduce a Pl Otra
posibilidad de hacerlo es la de la figura 5). Consiste en la
instalacion de un pequefio timén de compensacion, situado
€n la parte posterior del timén principal, y se acciona de
modo que al manjobrar el timén hacia abajo el timén auxi-. -
liar vaya hacia atriba, El momento del timén resulta de la
diferencia de los dos mementos P; §;-P, I, de los que el mo-
mento del timén principal P,/ acusa una gran fuerza con
brazo pequefio de palanca y el momento del timon auxiliar
una fuerza pequefia ccn brazo grande. Ambas formas de com-
pensacion se utilizan mucho -y han tenido éxito.

El fin de los dos sistemas es enalogo: concentrar la pre-
sién en el timén lo mas cerca posible del eje de giro. Pero el
centro de presion en el timén es variable, dependiendo del 4n-
gulo de incidencia de la cola y también de la desviacién del
timén respecto a su posicion-media. La consecuencia es que
esta forma de compenszcién no nos permite un campo sufi-
c1entemente amplio y discrecional.

"En particular, y precisamente cuando existen pequenas
desviaciones en el timén, deficiencias pequefias de construc-
cién, como, por ejemplo, modificacién de espesor en la pin-
tura, pueden desplazar tanto la situacién de la fuerza aero-
dinamica ¢n el timén, que, tratdndose de un mismo tipo de
aparatos, un avién presente un funcicnamiento normal con
fuerzas reducidas en los timones, mientras otro avién presente
una sobrecompensacién aerodinimica que puede producir os-
cilaciones en el timoén. Al aumentar sucesivamente el tamafio
‘de un avidn no se usard sélo de compensaciones aerodinami-
cas, sina que hebri que aumentar la maniobrabilidad del
piloto por medio de un servomecanismo, para que pueda pro-

" ducir cémodamente los momentos necesarios en los timones.

Figura 9%

Momentos del gobierno del timén.

Lo estabilidad —El aumento de la velocidad de vuelo trae
consigo tzmbién exigencias especiales en la estabilidad. del
avién. Esto sucede, por ejemplo, con las aceleraciones que
experimenta el aparato al enderezar el vuelo después de un

-picado, y que son mayores a medida que crece la velocidad.

Observemos, por ejemplo, un avién que planea con un angu-
lo de 60° ¥ que después ender¢za con un radio de 500 me-
tros; resultan entonces las aceleraciones representadas en la
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curva de puntos de la figura ro. Con una velocidad de vuelo
de 500 km/h., al enderezarse el avidn se produce una zce-
leracién de 4,4 veces-la aceleracién terrestre g, que con una
velocidad de goo km/h..aumentaria hasta 13,3 g. Si no se
tcma como unidad de medida el radio de enderczamiento,
sino el tiempo de enderezamiento, resulta la curva represen-
tada con trazo continuo. Como tiempo para el endérezamien-
-to desde un vuelo planeado a 60° hasta un vuelo horizcntal
se han tomado tres segundos. El aumento de la aceleracién

no es aqui tan grande como con un radio de enderezamiento

ocnstante. Al pasar la-velocidad de vuelo- en picado de 300
a 9oo km/h. aumenta de cinco a nueve veces g. Estas acele-
raciones, que aumentén con la velocidad de vuelo, €xigen una
construccién del ala extremadamente cuidadosa para que, por
una parte, no se éleve mas de lo admisible el peso de las alzs,
y por otra parte se puedan evifar de una manera segura las
roturas en el aire.
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Figura 10.

Variacién de las aceleraciones de manicbra con la velocidad
de vuelo.

La Gltima consecuencia de las grandes velocidades que

vamcs a considerar es el riesgo de “aleteo”. Hay que tenerlo
muy en cuenta ¢n la construccién de los elementos funda-
mentales, alzs v empenajes. Es problema en el cual se tra-
baja actualmente.

El zleteo, bien ¢n el ala o en el empenaje, se inicia con
relativa facilidad, a causa de una maniobra o de una atmés-
fera turbulenta. A velocidades de vuelo relativamente peque-
fias, la oscilacién se amortigua rapidamente. Pero a las ve-
locidades ya hoy corrientes, y a partir de zhi en las superio-
res, puede producirse conjuncién desfavorable entre lzs pro-
piedades elésticas y aerodinamicas del ala o del empenaje, y
la oscilacién puede ser tan viclenta que se llegue a la rotura.

Una situacién de tal tipo sucede, por ejemplo, cuando el
aleteo se produce en un ala con alerdn, de tal modo que
coincida la desviacién hacia abajo del alerén con el movi-
m'ento de picado del ala, y al revés, desviacién hacia arriba
del alerén con enderezamiento del ala. En este caso el fend-

- meno puede eliminerse si el ala posee otro alerén auxiliar.

El proceso de estas oscilaciones depende ¢n gran parte
de la situacién de los centros de gravedad de lzs alas y de
los empenajes. El zleteo se combate, colocando el centro de
gravedad de los timones en el €je de rotacién o delante de
€1, y procurando una buena estabilidad de rotacién en las alas
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v alerones, asi como buena rigidez en Ias varillas de mando
de los tlmones

Es decir, que al terminar un avién es necesario ccmpro-
bar por med1o del calculo sus cuzlidades de balanceo. Esta
es la actual situacién, en la cual, gracias a un trabajo largo
y tenaz, con enszyos en tunel acrodinamico y en vuelo, se
ha llegado a dominzr lo esencial del fenémeno. Sin embargo,
a medida que se pide mayor esfucrzo a los aviones y que se
vuela en tedo tiempo, la verdadera solucidén requiere estudiar
a fondo la naturaleza real de las situaciones atmosféricas des-
favorables pera ver en qué grads y en qué sentido modifi-
can en cada caso los cdlculos tedricos. Esta es labor que ac-
tualmente ‘se zcomete con bric y como de fundamental inte-
rés por todos los Institutos de Técnica zercnautica.

Porvenir.

Hemos intentado poner de manifiesto de manera clara y
simple los problemas mas jmportantes que se presentan en €l .
provecto de aviones modernos. De propésite hemos intentzdo
emplear el lenguaje mas llano posible, .eludiendo el plantea-
miento excesivamente técnico de las cuestiones.

El propésito es dar una idea general de la multitud de
problemas en curse, correctamente plantezdos, pesibles de re-
solver con- el herramsntal matematico y experimental en uso.
De ellos debe esperarse, por tanto, mejoras sustanciales en
las construccién de aviones; y en zlgunos de ellcs, en efecto,
se ha visto ya, en el desarrcilo de la actual contienda, la ven-
tajosa pcsicion del Ejército del Aire, que ha sabido asimilar,
impulsar y crear una técnica propia, capaz de afrontar con
éxito tales problemas.

Porque esta &s, acaso, la moraleja més concluyente. Del
estado actual de la maycr parte de las cuestiones planteadas
debe esperarse proxima y feliz realizacién, si no €s que ya
estd lograda actuzlmente. Pero no conocereinos el resultado
de. los tenaces esfuerzos experimentales sino cuando se haya
becho bien patente con la fuerza irrebatible y a la vez irre-
medizble de las victerias bélicas, Victorias de la Técnica, que
lo mismo en la guerra que en la paz hacen barato €l prec1o
que la técnica cuesta.

- A este resumen breve de problemas sustancialmente aero-
dinamicos, estrictzmente del proyecto del avién, hebria que
sumar una serie muy considerable de otros de diversa indole.
Problemas de tipo ccnstructivo, de mejora de primeras ma-
terias, de métcdos de trabajo, etc. Problemas de equipo, unos
pera la navegacién en si, otros en el orden militar. Proble-
mas de empleo; novedades tacticas impuestas por la técnica,

-y vicgversa; trabajos de la técnica para resolver nece51dades

de orden tactxco

La simple enumeracién significa un espléndido timbre de
gloria para la pléyade. de técnicos que en leboratorios, €n la
industria y en el aire han sabido en tan pocos afios propor-

- cionar a la Humesnidad la més nctable muestra del mas ra-

pido progreso que nunca se vid. Con un trabajo tenaz, inte-
ligente, callado. Gineralmente inadvertidos entre la gloria
bien ganzda de la mas roméintica de las armas del dia. Mu-
chas veces dando su vida en una prueba oscura, en un vuelo
experimental, en un intento de superacién, o ccmo el Gene-
ral Ingeniero’ Guidoni, en pruebas de un nuevo paracaidcs.
Muertes que honran al Ejército que sabe inspirar tal espi-
ritu con el ejemplo de sus hechos de armas y la ferviente

cam:zraderia de los mismos afanes.
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Material Aerondutico

AVIACION TORPEDERA

La utilizzcién de los -aviones como torpederos en el ac-

tual conflicto, €n el que en frecuentes ocasiones han sido,

con los ataques en picado, la forma eficaz de batir a las uni-
dades de guerra €nemigas, dando en determinados casos, como
recientemente en el Mediterrneo, valor decisive a su inter-
vencién, hace interesante esta exposicién de las caracteristi-
czs méas importentes de lcs principales aviones pucstos en
. jliego por ambrs partes beligerantes para esta mision.

Las estadisticas -sefialan, en efecto, un grado de eficien-
cia muchisimo mayor a esta forma de -ataque que a la dg

bombardeo horizontal y aun a la de bombardeo en picado.

Clero es que lo que no han podido registrar siempre estas
“estadisticas es el nGmero de proyectiles perdidos de unz y
otra forma, ni el ianto por ciento de aviones atacantes pues-
tcs fuera de combate. Pero de cualquier forma que se estu-
die la cuestién, resulta, ¢n el estado actual del asunto, el
mayor efecto destructor del torpedo que de la bomba en los
ataques contra-unidades de guerra.

No siempre, ni entre todas las naciones, ha gozado esta
forma de ataque del prestigio que ha ganado por sus reso-
. nantes éxitos en esta guerra. Los detractores de este arma
la consideraban stlo -utilizable por avicnes de relativa pe-
quefia velocidzad, ya que el lanzamiento con aparatos.ra-
pidos ‘tenia el inconveniente de un probable desvio del terpe-
do por ¢! choque que experimentaba éste al encontrarse con
el agua. Tamb’én se decia que resultaba muy dificil para el
pilcto la punteria a estas grandes velocidades, aumentandose,
ademas, los riesgos de] atacante, pues la velecidad .adquiri-

da por e1 avién lo llevaba hasta las mismas bocas de las ar-

mas de fuego enemigas.

No obstante estzs limitaciones impuestas al ataque, pue-
de decirse que ya muchas naciones utilizan en esta misién
- aviones con caracteristicas muy s\_me]antes a las de los “des-
" tructores” y bcmbardercs en picado, sin que deban conside-
rarse, ademaés, como ¢l Gltimo paso dado en este sentido, del

-mismo modo que continuard por tiempo indefinido la 1ucha

entre el cafién y la coraza.

En general, especialmente en Inglatcrra Japén vy Nor-
teamérica, se han destinado a este fin aviones embarcados
que, como tales, con de caracteristicas inferiores a las que
tendrin en el futuro los aparatos dedicados a esta tarea.
Siendo, en efecto, forma de ataque muy semejante a la del
caza, €n la que €l piloto tiene que manejar su avién como um

arma portatil, apuntando, con ella, y en este cazo, ademads,

con Angulo de ataque eficiente para el torpedo, y el verse
-expuesto durante su.acercamiento al blanco =zl tiro concen-
trado de infinidad de armas, no cabe sofiar en otra defen-
sa que la que le proporcione su velocidad y- cambios si-
bitos de direccién en su ataque, asi como en las dimensiones
“minimas de su avidén compatlbles con- una carga eﬁcaz de
torpedcs.

Tal vez el avion torpedero del futuro ‘tenga que tradu-

cirse en una concepcién algo fantastica para los que estamos
acostumbrados a wver la Avizcién como algo sujeto a reglas
invariables de simetria, para poder der al aparato una mi-
nima vulngrabilidad. Ccn51deremos, en efecto, por un mo-
mento el nimero de dlsparos que por mmuto pueden con-
centrzrse sobre un avién que camina hacia estos blancos, y
se pensari en lo inofensiva que resulta la reaccién del mis-
mo ccn el reducido nimero de municiones de que puede dis-
poner para su ataque y su pequefio calibre.

No es extrafio que Alemania haya descenfiado, y tal vez
se mantengs aln en la duda, de la eficacia de estcs ataques
con los aviones actuales, por la invulnerabilidad relativa al
menos, que necesitarian para llevar su misién a buen fin.
;Serd ¢se nueve avidn asimétrico un primer tanteo en este
sentido? Parece que se le atribuyen caracteristicas destzca-

_das de velocidad, maniobrabilidad, despejadisimo campo de
. visién 'y, tal vez, disminuida vulnerzbilidad en comparacién

con los aviones de fuselaje normal: ¢Serd el futuro avidn
terpedero un monoplaza exclusivamente con ala y cola, pues-
to del piloto asimétricamente colocado, embutido en el espe-
sor del ala, motor simétrico respecto al puesto del piloto y
fuselaje constituido por barras de unién de la cola al ala vo-
lante y que sirven al mismo tiempo de soporte al torpedo o
torpedos, eclipsados durante el vuelo en esta armadura .y co-
locados’ en posicidén conveniente en €l momento del lanza-
miento? ¢Tendrd disposiciones semejantes a la del ala volan-
te Northrop?

Todo parece indicar la necesidad. de un estudlo concien~
zudo de la nueva arma, cuyas posibilidades son ten dilata-
das. que debe de dotarsela de cualidades que se opongan a la
capecidad de 1ntercepc1on ‘de las armas de la unidad de gue-
rra atacada. ‘

En la agresién a Pearl Harbour, la Aviacién japonesa
conté con dos armas poderosisimas: la sorpresa y el sacrifi-
cio de sus pilotos; posiblemente ccn las ‘mismas armas, més
destacada la segunda, en €l ataque al Prince of Wales'y Re-

‘pulse. Esta misma decisién, esta misma renuncia, se necesita-

ra siempre en los ataques por avicnes torpmdfros Pero te-

mniendo que hacerse siempre por olas de pequeno ndimero de

aviones, por lo limitado del blaxco, serd preciso simultanear
esto ataque con el de bombardeo en picado, y zun asi, do-
tar al atacante de su principal arma.de defensa, que ser3 siem-
pre maxima velocidad y maniobrabilidad con la minima vul-
nerabilidad, compatible con el transporte y lanzamiento de
su arma ofensiva, el torpedo. Aun contande con estas carac- .

- teristiczs, habra de seleccicharse el piloto torpedero entre el -

perscnal con corazén del temple que se necesita para sentir
durante su ataque cdmo se concentran contra su aparato un
ntmero de armas de potencia de fuego v calibre extraordi-
narios; y cémo hasta el momento €n que después de lenzar
los torpedos se pene fuera del alcance de ellas, ha de sufrir
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con estoicismo inigualable estas reacciones de la unidad ata~
cada.

En el combate entre cazas de caracteristices semejantes
los “cazadores” pueden confiar en su propia habilidad, ata-
cando y eludiendo, alternativamente, a su contrincante. En
la lucha del bombardero contra el caza interviene, por una
parte, la fe en la proteccxon de la caza propia, ademas de la
que tiene en sus prop1as armas; por otra parte, se confia en
su zltura y en el ntmero hmltado de “pasadas” que la pcca
diferencia de velocidades permitird a su atacante. También
en el ataque de los A. A. contra los bombarderos €n hori-
zontal tienen éstos su principal defensa en la altura. Pero en
el bombardeo en picado, ccmo en €l torpedeamiento, y mas
ain en este Gltimo por su acercamiento al blanco, a peque-
fia altura y el lanzamiento de su torpedo a poca distancia,
no cabe confiar la defensa del mismo mas que a la reduccién
a un tiempo minimo de este zvance sereno hacia la misma
plataforma, erizada de armas, a que ataca; tiene, en cembio,
el incentivo de la lucha entre el pigmeo y €l gigante. {Tra-
bajemos todos-por dotarle de caracteristicas que lo saquen
adelante de su empresa! Y tengamos en cuenta que es muy

probable que no siempre sea el objetivo més interesante el

ataque a las unidades de proteccién del convoy, cuya poca
vulnerzbilidad quizd no merezca el sacrificio de un torpedo,
que puede ser mas eficiénte empieado en el atague a uno de
los barcos de carga del mismo.

Esta tictica la hemos visto empleada frecuentemente aun

' por.submarinos, y es posible que 21 obrar asi hayan tenido

en cuenta que resulta €n muchos cascs mis eficaz ¢l econo-
m'zar sus proyectiles, lanzandolcs sobre la gran masa vulne-
rable de un mercante en lugar de hzcerlo sobre la escurridiza
de un destructor u otra pequefla unidad de proteccién. Y
para confirmarlo damos a continuacién a los lectores algu-
nas cifras de lo que representa esta lucha sin descanso ccn-
tra el comercio aliado, empleada como eficacisima arma de
contrabloqueo por las Potencias del Eje.

La capacidad de cargamento de un barco en toneladas es
el peso admitido por el mismo cuando se le carga hasta la
linea de flotacién.
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El desplazamiento en toneladas es el nimero de tonela-
ladzs de agua del mar desplazadas cuando el barco va carga-
do, como antes se indica.

Tcnelaje bruto es la suma de todos los espacios cerrados
expresada en metros cibicos y dividida por 2,83; tonelaje.
neto ¢s ¢l anterior, disminuido en clertos espacios de la sala
de maquinas, mamparos de separacidn y otros que pueden
considerarse como espacics muertos.

Pues bien: puede calcularse que cada vez que se lee en
un parte cficial que un submarino, bcmba o torpedo de Avia-
cién, ha hundido un petrolero de 10.000 toneladas, por ejem-
plo, se han perdido, ccmo minimo, 8 millones de litros de
gasolina, que equivaldrian a la destruccién de 4.c00 auto-
méviles cisternas de 2.000 litros cada uno, que es la necesa-
ria para el consumo de mas de VelntICIIlCO m11 horas de vue-
lo de un avién con motor de 1.000 cv.

Estos numercs, que a primera vista pueden antojarse fan-
tasticos, nos habléin de la importancia decisiva en la accién
del avién torpedero. Traducidos en nimero de tanques ca-

paces de ser transportados por barceo, acucian a las inteligen-

cias de les naciones que luchan contra el mar a pener en
meancs de sus pilotos esta nueva arma poderosa, capaz de
descubrir y destruir por. sl sola a sus presas, pudiendo dar
con ello la decisién a su Patria en determinadas circunstan-
cias. Asi se explica, por ejemplo, la razon del hundimiento
vertical en la defensa de Libia; esa entrega incondicional de
miles de hombres que se consideraban sin zrmas. En s6lo
tres dias de ataques reiteradcs privaba al enemigo la Avia-
cion y la Mearina del Eje.de «¢lementos que desembarcados
hubieran supuesto la pérdida de numerosas vidas y durisi-
mas batallas €n- el infierno del: desierto. _

Las naturales reservas que todas las nzciones guardan ac-
tualmente de estos asuntos, nos obligan a dar datos a los
gue no pueden cencederse la gzrantia de informaciones debi-
damente controladas. Son de alguncs de los tipos de apara-
tos que dedican los distintos beligerantes a -estas misiones,
apuntzndo, al final, las caracteristicas de los que en el actual
estado del material consideramos pudiesen adaptarse mejor
a ellas.

ALGUNOS TIPOS DE AVIONES TORPEDEROS EN USO EN LAS DISTINTAS AVIACIONES

‘emanes.

Arado 95.—Tipo de ruedas. Biplano, monomotor B. M. W.
132 DC, de 880 cv.

Envergadura, 12,5 m. Longitud, 10,8 m. Altura, 5,2 m.
Velocidad méxima, 306 km./h. Techo, 8.000 m.

Peso en vacio, 2.200 kg. Peso cargado, 8.300 kg. Peso dis-
ponible, 1.100 kg.
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Arade 95.— Hidro con flotadores.
B. M. W. 132 DC, de 880 cv.

Envergadura, 12,5 m. Lengitud, 11,2 m. Altura, 5,2 m.
Velocidad méaxima, 300 km./h. Techo, 7.300 m,

Peso en vacio, 2.500 kg. Peso cargado, 3.600 kg. Peso dis-
ponible, 1.100 kg.

Biplano, monomotor

Dornier 22.—Tipo de ruedas. Monoplano, monomotor His-
pano Suizz 12 YBRS, de 860 cv.

Envergadura, 16,2. Longitud, 12,8. Altura, 4,4.

Velocidad méxima, 360 kah Techo, 9.200 m,  Autono-
mia, 1.500 km.

Peso en vacio, 2.300 kg Peso cargado, 3.700 kg. Peso dllS‘
ponible, 1.400 kg.

Dornier 22.—Hidro con flotadores.
tor Hispano Suiza, 12 YBRS, de 860 cv.

Envergadura, 16,2 m. Longitud, 13,1 m. Altura, 4,8 m.

Velocidad maxima, 348 km. /h. Techo, 9.200 m. Autono-
mia, 2.300 km.

Peso en vacio, 2.500 kg. Peso cargado, 4.000 kO‘. Peso’ d1s~
ponible, 1.500 kg.

Monoplano, monomo-

-

m
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Heinkel 115.—~Monoplzmo, bimotor B. M. W. 132 DC, de
850 cv.

Envergadura, 22,2 m. Longitud, 17,3 m.

Velocidad méxima, 852 km./h. Techo, 6.500 m. Autono-
mia, 2.000 m.

Peso en vacio, 5.300 kg. Peso cargado, 9.000 kg. Peso dis-

‘ponible, 8700 kg.

Los dltimos detalles antes de la partida de un Heinkel 115,
cargado ya con su torpedo.

Heinkel 111 K. M. R. V.—Monoplano, bimotor Junkers Ju-

mo 211 D, de 1.200 cv.
Envergadura, 23,6 m Longitud, 16,6 m. Altura, 4,2 m.

Velocidad méxima, 440 km./h. Techo, 7.300 m. Autono-
mia, 3.400 k. , :

Peso en vacio, 6.500 kg. Peso cargado, 11 300 kg. Peso dis-
ponible, 4.800 kg.

, Lleva depésitos auxiliares barzwauton‘omia hasta 4.200 ki-
lémetros, en cuyo caso despega con un peso total de 12.400
kilogramos.

L
eaisits
T

209



REVISTA DE AERONAUTICA - : Septiembre 1942

Americanos. . ‘ Fairey “Albacore” —Biplano, monomotor Bristol “Taurus”,
, de 1.065 cv. 7
S6lo - se tienen noticias, muy incompletas, del Douglas Existen dos tipos de esta clase: uno de ruedas y otro hidro

© “Devastator” (T B' D 1). Monoplano, monomotor ' Pratt and
Whitney “Twin Wasp”, de 1.050 cv.

Envergadura, 12,6 m. Longitud, 10,6.
Velocidad méxima, probable, alrededor de los 450 km./h.
Peso prchabie de torpedos, alrededor de los 500 kg.

de flotadores, siendo la longitud y altura de éste algo inferio-
res @ las de aquél, con 1o cual disminuye su velocidad, auto~
nomia y carga de explosivos. Lias caracteristicas del terres-
tre -son: . .

Envergadnra, ’1‘5,2 m. Longitud, 12,1 m. Altura, 4,3 m.

No se dan datos de velocidades ni de pesos.

Ingleses.

Bristol “Beaufort”.—Monoplano, bimotor Bris-
tol “Taurus”, de 1.065 o Pratt and Whitney, de

1.050 cv.
Envergadura, 17,6 m. Long1tud 135 m. Altu-
ra, 4,4 m. .
Velocidad maxima, aproximada, 480 km./h. Au- } Fairey “Swordfish” —Biplano, monomotor Bristol Pe-
tonomia, 3.000 kilémetros. ) gasus III M-8, de 775 cv.

También existen dcg tipos, uno terrestre y obro ma-
rino, dando datos a continuacién del tipo terrestre.

Envergadura, 18,9 m. Longitud, 11,1 m. Altura, 3,9 m.
Velocidad méxima, 246 km./h. Techo, 5.900 m. Auto-
nomia, 1. 500 km,

Peso en vacio, 1. 900 kg. Peso. cargado, 3.500 kg Peso
disponible, 1.600 kg
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_ Fiat B. R. 20—Monoplano, trimotor Fiat A. 80 R.C. 41,
de 1.000 cv. o
Envergadura, 21,5 m. Longitud, 16,1 m. Altura, 4,3 m.
Velocidad maxima, 430 km./h. Techo, 9.000 m. Autonomia,
3.000 kilémetros. _ -
Peso en vacio, 6.500 kg. Peso cargado, 10.000 kg. Peso dis-
ponible, 3.500 kg. )
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‘ Italianos.

Cant. Z 506 B.—Monoplano con flotadores. Trimotor Alfa
Romeo 126 R C-34, de 770 cv. ‘
Envergadura, 26,5 m. Longitud, 18,90 m. Altura, 6,8 m.

Velocidad méxima, 366 km./h. Techo, 9.500 m. Autonomia,
2.000 kildmetros. ) : .

i

i
S E'X;?%
-

S

Peso en vacfo, 8.000 kg. Peso cargado, 12.000 kg. Peso dis- . a
ponible, 4.000 kg. - ' ’ v o

Saveia 84.~—Monoplano. Trimotor Alfa Romeo
126 R. C.-34, de 750 cv. o
Envergadura, 21,5 m. Longitud, 17,9 m.
Velocidad méxima, 416 km./h.,

S. M. 84, avién. de torpedeo. Uno -de este

T T E tipo hundié en. el Mediterrdneo al acora-

zado inglés Nelson. Es muy probable que

it
i
i

actualmente tenga ltalia en servicio, para el
dominio de este mar, otros tipos distintos,
citdindose entre ellos el Caproni 312 1. S.,

bimotor, con velocidad maxima dz 378 ki-

Cant. Z 1.007 bis, con tres motores radiales “’Piaggio”, de 1.000 cv. . 1émetros-hora.
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Japoneses.

‘Mitsubishi G-97-1.—Monomotor Kinsei, de 900 cv.
Envergadura,.i5 5 m. Longitud, 10,8 m. Altura, 4,3 m.

Velocidad méxima, 815 km./h. Techo, T7.000 . Autonomia,
750 km con carga de torpedos de 800 kg.

Peso normal, 3.800 kg.

Nakajima 96‘—Monomotar Kinsei, de 900 cv.
Envergadura, 15 5 m. Longitud, 10,3 m. A]tura, 4,3 m.

Velocidad max1ma, 312 km./h, Techo, 7.000 m. Autonomla,
750 km, Carga normal de torpedos, 500 kg.

De los aparatos anteriores, los que perecen cumplir las
condiciones exigibles a un eficez avién torpedero son: el Dor-
nier 22 y el Devastator, por scr ambcs monoplancs, mono-
motores, capaces de transporter carga eficaz de torpedos a
velocidades superiores a los 350 kilometros. Tal vez el Dor-
nier se halle actualmente equipads con motor de bastante
més potencia que el que l¢ asignen las informaciones ingle-
sas, - pudiendo, por consiguiente, mejorar su velocidad hasta
equipararia, con minimas modificzciones en su estructura, a la
de 400 kilémetros ztribuida al Douglas.

Las orientacicnes modernas de la técnica aeronautlcav per-
sigulendo la utilizacién de gasolinas de elevado indice de oc-

_’Na.éajimé 96, tipo-utilizado en el hundimiento del Prince of Wales
y Repulse.

tano, hacen posible la aparicién en breve de monoplanos mo-
nomotores -dotados de tan extracrdinaria velocidad y manio-

. brabilidad, que reduzczn los riesgos del avidn torpedero a un

minimo, pues, ya-hoy, la velccidad de 500 km./h. supone des-

- plazamiento tan vertiginoso del avién, que sélo ccn una cor-

tina continua de fueges puede pensarse en la intercepcion del
atacante, que puede lanzar su proyectil desde 600 metros de
distancia con gran seguridad, y acertar €l blanco, pcr encima
o por debajo de la linea de flotacién, con menor riesgo de in-
tercepcion. '

“Ala volante Norihrop

Hace mucho tiempo que la técnica americana trabaja en
la realizacién del “ala volante”, e¢s decir, de un aparzto en
el que tedas sus partes concurran directamente a la accién

" sustentadora. La firma “Northrop Aircraft”, de Hawtherne,
en California, después de veinte :fios de investigaciones en
este sentido, ha logrado poner a punto un avién de este tipo,
que un afio de ensayos en la base militar del lago Murcc ha
demostrzdo que da resultados plenamente satisfactorios.

- Como su nombre indica, el “ala volante” no posee ni fu-
selaje ni cola; los motores y el personal van alojados en el
espesor del ala, no existiendo ninguna pzrte del aparato que

“no concurra a la sustentacién, a excepcién de dos pequefias

caperuzas de los ejes de las hélices, que son exteriores al ¢la. -

Recordard el lector que los técnices antericres que ha-
bien hecho estudios en este sentido, como Lippiseh, en Ale-
mania, y Hill, en Inglaterra, no habian eliminado las resis-
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tencias psafésitas del fuselaje y la de los planos de cola. En

-el apzrato censtruide por Northrop, la maniobra y la esta-

bilidad con relacion a los tres ejes se obtienen solamente por
la forma del ala, y no por el empleo de aletas, timones, es-
tabilizadores y otros.érgznes auxiliares. :

Las ctncepciones anteriores hebian considerado siempre
como necesarias para el alojamiento del contenido del fuse-
laje unas formas gigantescas del ala. El ala Northrop, por el
contrario, puede adaptarse a aparatos de poca envergadura,
dejando amplio margen en el interior para el piloto y los
des motores. Aplicada al transporte de pasajeros, permitiria
alojar confortablemente los motores, paszjeros, equipaje y
carga. Su espesor para dimensiones analcgas a la del Dou-
glas B-19 seria, en efecto, de tres a cuatro metros, espac1o
superior al de los aviones existentes.

El “ala volante” es tan estable y tan manejable, que pue-
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de adoptarse aun para aparatos de gran capacidad. Su obe-
diencia a los mandos y su sustentacién en el aire son nor-
males; idénticas, por lo menos, a las de otros aviones. El
especialista que hizo con ella los primeros ensayos pudo con-
fiarla muy pronto a otros pilotos no preparados. especialmen-
te para su manejo.

EI aparato lleva dos motores situados en el ala, &4 uno y
otro lado del puesto del piloto, que accionan dos hélices pro-
pulsoras por medio de ejes de més de tres metros de longi-
tud. Podria construirse para un solc motor y hélice Unica,
tractora o propulsora; esta Ultima tiene la ventaja de redu-
cir la resistencia del aparato, al mismo tiempo que e} ruido
perceptible en los departamentos para pasajeros y de la tri-
pulacion. o

El “ala volante” lleva en los extremos de ésta una dis-
posicién nueva. Consiste en quebrar estos extremos, con in-
clinacién de arriba a abajo, con diedro de sentido comtrario
al normal en el ala tradicional (ver dibujo). Tiene la mision
del plano vertical de direccién, y permite obtener casi todas
las combinaciones de estabilidad lateral y de ruta sin pér-
dida de sustentacién.

La Aviacién militar americana ha adaptado ya este dis-
positivo a los aparatos ordinarios con resultados satisfacto-
rios, v puede adaptarse también en los casos en que los ex-
tremos del ala ordinaria no permiten una estabilidad de ruta
suficiente.

El “ala volante” remedia las flexiones del diedro y el
“alabeo”, asi como los desplazamientos del centro de gra-
vedad. '

La maniobra longitudinal y la lateral se efectiian, como
en otros aparatoes sin cola, por medio de “elevadores” (com-
binzcién de un plano fijo y de aletas laterales), situados a
lo largo del borde de salida del ala, y que se desplazan jun-
tos para modificar la direccién y en sentido opuesto para
inclinar lateralmente el aparato.

El dispositivo de mando del timén estd todavia en estu-
dio y es posible que el que indican las fotografias no sea el
definitivo. En general, el ala estd constituida de modo que
satisfaga lzs condiciones estiticas y dinimicas seglin sus tres
ejes. ,

Desde sus primeros vuelos el aparato se ha mostrado més
bien como excesivamente estable para determinadas misiones,
v ha sido necesario reducir, en lugar de aumentar, su esta-
bilidad. Se le habia equipadc al principio con dos motores
de .65 cv., de cuatro cilindros, del tipo Lycoming; pero se
reemplazaron por motores de 120 ¢v., de diez cilindros, re-
frigerados por aire, del tipo Franklin, que atm estan en ser-
vicio y permiten mayores velocidades.

Las ventajas del “ala volante” pueden resumirse como
sigue: :

Comparada con aviones de lzs mismas dimensiones y de
la misma capecidad de carga, su resistencia total se ha com-
probado que es inferior en un 33 a un 50 por 100 para la
misma potencia. Es todavia muy pronto para predecir exac-
tamente qué progreso, en lo que se refiere a capacidad de
transporte, puede €sperarse de un aperato de este tipo; pero
puede afirmarse que serd posible conseguir una utilided y
una economia del orden del doble o del triple.

Es preciso también tener en cuenta la economia inheren-
te @ su construccién, puesto que el avidn estd formado por
un alz gruesa que no necesita mas que una estructura rela-
tivamente sencilla v permite el alojamitnto de los numerosos
érganos auxiliares necesarios a un avién moderno.
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“Ala volante Northrop”, que ha efectuado numerosos vuelos
de ensayo en California.
! y

Vista del “ala volante” en pleno vuelo, en la que puede observarse
el amplio campo de visién que posee el piloto.

Vistas superior, de perfil, de frente y en perspectiva del “ala volante
Northrop”, tal como han sido publicadas porla “U. S._Patent Office
N Gazette'.
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Se - comprende igualmente la gran economia de peso y
de tiempo que puede conseguirse por el agrupamiento de las
complejas instalaciones electrlcas hldrauhcas y de aterrizaje
en ¢l interior del ala.

Independientemente de las ventajas aerodinidmicas conse-
guidas por este modelo y la compensacién debida a la sen-
cillez de su estructura, el mzyor espacio util para la carga,
los pasajeros y las instalaciones necesarias, seria mis que su-
ficiente para justificar su adaptacién al transporte moderno.
La firma Northrop prosigue sus estudios por esie camino.

Invitamos a los modelistas experimentados a que se ins-
piren en la féormula “Northrop” para sus investigaciones res-
pecto a alas volantes. En los modelos de planeadores o de
aviones de concepcmn clésica, los planos horizontales de
cola tiemen casi siempre una sustentacién negativa, que se
opone al efectoi sustentador del ala, disminuyendo la “finura”

general del aparato. El ala volante tiende a la obtencién del
rnejor rendimiento aerodinimico posible.

Un aparato de este tipo presenta bastantes dificultades
de reglado, vy los modelistas que ensayen estas formas debe-
ran utilizar perfiles autoestables, tales como el NACA. M-6,
por ejemplo.

Las alas volantes construldas hasta ahora estzban cons-
tituidas por un ala de gran profundidad. Desaparecia en ellas
el plano horizontal de cola, pero subsistia el plano de deri-
va. La novedad del ala Northrop consiste en la supresién

Proyecto del ingeniero francés Fauvel del pla-
neador sin cola A. V. 3, que vold en la “Banne
d'Ordanche” y en la “Montagne-Noire”, y que
en 1937 gand el premio de la “Quincena en la
Montafia Negra”. Las caracteristicas de%este "‘ala
volante’’ eran: Superficie, 16,30 m?; alargamiento, 83 m.;
envergadura, 13,96 m.; finura, 30; longitud, 4,45 m.,;
velocidad vertical minima, 80 m/s.; peso en vacio,

110 kg.; coeficiente, 12. Parece existir una modernisima versién del
“ala volante Northrop” con extremidades de las alas no acodadas.

de la deriva, que se reemplaza por un ala con sus extremos
quebrados, como indica la figura.

NOTAS BREVES DE

AVIONES-ESCUELA DE MATERIAS PLASTICAS

La base aecronaval de Wiashington recibié en abril del afio
corriente el primer avidn escuela construido con materiales
plasticos y encargado por el Ministerio de Marina.

Se trata de un monoplano e ala baja, el 90Ap'or 100 de
cuya estruetura es de madera y plasticos, desconociéndose otras
particularidades.

Este avién se empleard a guisa de prueba, y si los resul-
tados fuesen satisfactorios, se ordenaria su construccién en we-
rie -para el entrenamiento de los cadetes meronavales de los
Estados Unidos,

ESTADOS UNIDOS

CALENTADOR ELECTRICO DE MOTORES DE AVIACION

Con objeto de calentar répidamente los motores de Avia-
cién enfriados, M. Paul F. Hachenthal, de Baltimore, ‘Mary-
land, ha inventado un dispositivo que patenté en el pasado
mes de junio y que funcionari conectandolo a la carena del
motor que se desee calentar.

E] aparato consiste en una serie de discos separables, dis-
puestos para alojarse bajo la caperuza de la hélice, obturando
sus aberturas y adaptarse alvededor del cubo de la hélice. En el
interior de uno de los discos hay una especie de “resistencia de
hornillo” en comexién con un generador de energia eléctrica.
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TABLADA

El pasado dia 9 de julio tuvo lugar
en el aerodromo de Tablada la jura de
bandera de los nuevos reclutas.

En uno de los hangares se colocé un
altar, donde celebrd el santo sacrificio de

la misa el capelldn de la Base aérea. -

Terminado ¢l mismo, el Teniente coronel
sefior Martinez Berberana, mayor del
11 Regimiento, tomé el juramento de
fidelidad a los nuevos soldados.

El Coronel Sr. Rios, que presidié el
acto, acompafiado de todos los jefes y
oficiales con destino en Sevilla, dirigié
al final de esta ceremonia una vibrante

alocucién a las tropas del Ejérecito del
Aire y a las de Artilleria A. A. y Trans-
misiones afectas a este Ejército.
Empezdé recordindoles que “el ser sol-
dado es un honor y que esto les obliga-
ba a comportarse en todo momento, do
mismo en los actos del servicio que fue-
ra de él, con toda dignidad y con espi-
ritu de abnegacién y sacrificio”. Conti-
nud diciendo que “en el Ejéreito no pue-
den convivir entre los soldados aquellos
que olvidan sus deberes o que cometen
actos contrarios a la mAas severa moral
militar, y que todos ellos estaban obli~

gados a velar por su propio decoro y
por el prestigio de la colectividad y el
Ejéreito, no tolerando ni ocultando a los
que, al abusar del prestigio del unifor-
me, realizan actos que deshonran a to-
dos, Confio—dijo—en el moble compor-
tamiento de todos durante la vida mili-
tar y después en la civil y de trabajo,
para laborar por una mayor gloria de Es-
pafia, de nuestro Caudillo y para la pros-
peridad y engrandecimiento de nuestra
querida Patria”.

Terminé con vivas a Espafia, al Cau-
dillo y al Ejército.

Melilla descubre una lapida a la memoria de Garcia Morato

_ El difa 16 del pasado mes de julio, con
asistencia. de las Awutoridades militares
y civiles, jerarguias del Movimiento y
numeroso pablico, se procedié en Melilla
al acto de descubrir una lapida en la
casa donde nacid el glorioso aviador Co-
mandante don Joaquin Garcia Morato.

En primer término el alcalde, Sr. Al-
varez Claro, hablé en los siguientes elo-
cuentes y patriéticos términos:

“Al descubrir esta lapida en la casa

donde nacié aquel gran melillense que
tan alto supo poner el normbre de Espa-
fia v de la Aviacién espafiola, lo hago
con verdadera emocidn, porque me hon-
raba con su afecto y amistad personales
y porque lo recuerdo con el carifio que
por su trato, modesto y afable, se me-
recia,

Perdié Melilla, en aquel desgraciado
accidente que costara la vida a Joaquin
Garcia Morato, uno de sus hijos mas va-
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lerosos y heroicos, del que siempre ha-
bri de mostrarse orgullosa, y Espafia
perdié también uno de los “ases” de
nuestra Aviacién, héroe que saliera triun-
fante de tantas y tantas luchas aéreas,
sobre todo durante nuestra Santa Cru-
zada, y que, por designio de Dios, y
seguramente por ser tanta la gloria que
ganara en la tierra y en el aire em su
lucha contra los sin Dies y sin Patria,
fué a engrosar la innumenable Legiom de
héroes y martires de muestra campafia
de Liberacién y a .saborear y disfrutar
en la Gloria Eterna la total victoria de
las armas espafiolas.

Melilla, que siempre supo hacer honor
a sus hijos preclaros, le rinde hoy este
sencillo homenaje, sencillo como corres-
ponde a su gran modestia, y le ha otor-
gado también, por aclamacion, la Meda-
lla de la Ciudad, que serd entregada a
su viuda con el derecho a ostentarla so-
bre su pecho en honor y memoria de su
inolvidable esposo.

Para terminar quiero dirigirme a los
sefiores Jefes, Oficiales y soldados de
esta gloriosa Aviacidon espafiola, para de-
cirles: Seguid todos el gran ejemplo que
supo trazar nuestro PRESENTE Joaquin
Garcia Morato, y asi ganaréis todos la
gloria eterna, que él supo lograr des-
pués de haber cosechado tamtos laureles
para su Patria. :

i Franco, Franco, Franco! | Arriba Es-
pafial”
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A continuacién el Comandante de Avia-
cion sefior Espi contesté a lag palabras
del sefior Alcalde con el siguiente senti-
digimo y elocuente discurso:

“Excmo, Sr. Alcalde y Amtoridades de
la ciudad:

En nombre del Ejército del Aire, cuya
representacién me honro en ostentar en
el presente acto, agradezco el homenaje
que el pueblo de Melilla tributa a la me-
moria- del heroico Comendante Garcia
Morato.

Héroe legendario de nuestra victorio-
sa Cruzada mnacional, su mombre perte-
nece ya al Libro de Oro de muestra His-
toria patria, habiendo traspasado, por
sus inmarcesibles e inmaculadas gestas
de caballero y de soldado, los umbrales
de la inmortalidad. i

Legitimo y honrado orgullo es y de-
berd ser siempre para la valerosa, hu-
meanitaria .,y muy caritativa ciudad de

OTRAS

Viaje del Ministro del Aire.

Durante el pasade mes de agosto Su
Excelencia el General Vigdn, Ministro
del Aire, ha efectuado un viaje de ins-
peccioén por Ledn, Corufia, Santiago, Pon-
tevedra, Vigo.y otros puntos de la Re-
gién Adrea Atlantica, visitando en ellos
diversas obras e instalaciones, aerodro-
mos y bases en construccién, ete. En
Pontevedra visité con especial interés los
trabajos téenicos que se realizan en los
talleres Pazd,

Acompafiaban al Ministro el Jefe del
Estado Mayor del Aire, General don
Eduardo G. Gallarza; el General Jefe de
la Regi6n, don Juhan Rubio, y ofras xper-
sonalidades.

El Ministro y su séquito se traslada-
ron desde Galicia a la Regién Aérea Pi-
renaica, visitando diversos aeropuertos y
la, Feria de Muestras de Bilbao.

Al Teniente coronel Angel Salas
se le tributa un homenaje en su
ciudad natal.

El Ayuntamiemto de Ordufia ha tribu-
tado un homenaje al Teniente coronel
Angel ‘Salag, Jefe que fué de la prime-
ra escuadrilla de la Divisién Azul, natu-
ral de dicha ciudad. Eil alcalde, en nom-
bre de la poblacmn le entregd un artis-
tico pergamino, nombrindole hijo predi-
lecto. El Teniente coronel Salas, gran
devoto de la Virgen de la Amtigua, Pa-
trona 'de Ordufia, oré breves momentos
ante su imagen. Su esposa deposité a los
pies de la Virgen un ramo de flores gue
le ofrecieron las muchachas.

Movimiento de agregados
aéreos.

El Mayor de Aviacién Hans Hofmann,
agregado aéreo adjunto a la Embajada
del Reich, ha sido ascendido a Teniente
corome] y destinado a Alemania.

En lugar suyo ha sido mombrado el
Capitan Gerhard Schwartz, pertenecien-

Melilla (como queda patentizado en este
sentido y fervoroso homenaje de su ciu-
dad natal) el poder contar entre el plan-
tel de sus mejores hijos con el nombre
de Joaquin Garcia Morato, nuestro muy
querido y jamés olvidado compafiero de
Armas, “as” de “ases” de la Aviacién
espafiola, héroe entre los héroes y pa-
triota entre log patriotas, cuyo recuerdo
continuars perenne en nuestras filas y
servird de guia y estimulo a las gene-
raciones venideras para conducir por los
caminos ‘de gloria que las alas de Garcia
Morato conquistaron en las rutas del cie-
lo azul, sefialando la presencia de la Es-

pafia inmortal, hecha Una, Grande y Li- -

bre por obra y decisién de nuestro heroi-
co e invicto Caudillo, S. E. el Jefe del
Estado, Generalisimo de los Ejércitos de
Tierra, Mar y Aire.

Y para recordarle, ante la casa que -

le vié nacer, haciendo honor a muestros

I'NF ORMAZC

te al Arma de Aviacién alemana, que du-
rante nuestra gloriosa Cruzada formé
parte de la Legién Céndor y toms parte
en numerogas operaciones adéreas sobre
los frentes del norte y del centro, asi co-
mo en otras operaciones terrestres, en

calidad de ayudante de 6rdenes del Cuar- -

tel General de la Legién Céndor. Fué
también Oficial de enlace de la Embaja-
da de Alemania. Actualmente prestaba
servicio en los fremtes de Europa en una
unidad de reconocimiento lejano.

* Deseamos al Teniente coronel Hofmann
mucha suerte en su nuevo destino, y da-
mos la bienvenida al Capitan Schwartz.

Haciendo- pilotos para Portugal.

Invitados por la Direccidén General de
Awiacion (Civil se encuentran en Espafia
los camaradas de las Mocidades portu-
guesas Pereira dos Santos, Jorge Giréu,
Santos Correia y Rodrigues Sigalho, los
cuales se han incorporado al curso pre-
sente de pilotos de Vmelos sin Motor en
nuestra Escuela de Huesca.

La presencia de estos camaradas por-
tugueses entre mnosotros, ademas de re-
afirmar la fraternidad reinante entre am-
bos paiges, es un nuevo exponente del
valor docente que a nuestros centros de
ensefianza aeronjutica se reconoce.

Titulos de piloto aviador de turis-
mo concedidos durante el primer
semestre de 1942,

Don Joaguin Collado Verdugo,
Don Gonzalo Santacruz Bahfa.
Don Manuel Cedrén Lépez.

Don Alejandro Climent Lloret.
Don Pedro Miré Otal.

Don José Maria Playa Balderrain.
- Don Igmacio Pérez Fernindez.
Don Arturo Herrero Cuéllar.

Don Ramén Yela Sagredo.

Don José Luis Garcia Rodriguez.
Fon Francisco José Lépez Mumera.
Don Vicente Frontifian Preciado.
Don Ginés Garcia Bilbao.
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Caidos y reafirmando muestra fe en los
destinos de la Patria, gritemos:

Joaquin Gareia Morato: [Presente!

i Viva Espafial j Arriba Espafia! ;Viva
Franco!”

El Comandante Espi procedié final-
mente a descubrir la lapida en medio de -
la mas profunda emocién patriética de
todos dos presentes.

En la lapida se lee la s1g“u1ente ins-
cripeién: “En esta casa macié el dia 4

~de mayo de 1904 el laureado aviador Co-
‘mandante don Joaquin Garcia Morato y

Castafio, que tras de iluminar con su glo-
ria mmorta:l los cielos de Espana mu-
ri6 en Grifién en el excelso gervicio de la
Patria el dia 4 de abril de 1989. E1 Ayun-
tamiento de Melilla, a la imperecedera
memoria del Hijo predilecto de la ciudad.”
Terminado €l acto, las fuerzas de Avia-
cién, que rindieron honores, desfilaron
bnllantemente ante las autoridades.

1 ONE S

Don Luis Baselga de Yarza.

Don Antonio Galbe Pueyo,

Don Mamnuel Francisco Gancia Palo-
mares. '

Don Guillermo Anechina Ruifernandez.

Don Antonio Rolandi Gaite.

Don Gonzalo Picamil Delgado,

Don Wernes Bader Wuertembergen.

Don Eduardo del Castillo Sanchez Mo-
reno,

Don Fernando Molina Casanova.

Don Fernando Sanchez Ruiz.

Don Emilio Summers Giménez.

Don Antonio Pérez Caballero.

Don Jacobo Dominguez Alonso.

Don Rafael Morilla Gonzalez.

Don José Antonio Navajas Rodriguez.

Don Lucio Arranz Ugarte. .

Don Francisco Fernandez Mazaram-

- broz.

Don Romin Forns Sangenis.

Don Fernando Marimén Batlle.

Don Pedro Pelidez Belaundez,

Don Cesareo Valcarce Garcia.

Don Bermardo de Lassala Gonzilez.

Don Roque Senent Angel.

Don Sabiniano Blanco Ramos,

Don Santiago Santaolalla Santaolalla.

Don Fernando Garcia Blanco.

Don José Manjavacas Bustos.

Don Fernando Amador Galban.

Don Gregorio Quirds Sanchez.

Don Amntonio Mestres Scla.

Don Nicolds Sastre Palmer.

Don Emilio Felit Truyols.

Don Olegario Barreiro Ameneiro,

Don Rafael Borras Tormel.

"Don Luis Urquijo Losada.

Don Félix Pradies Rodilla.

Don An‘tonio Torres Berjén.

Don César Martin Llopis,

Don Santos Moreno Borondo.

Don Démaso Ruiz Marquez.

Don Francisco Campos Frechin.

Pilotos ‘aviadores de transportes
publicos.
Don Teodosio Pombo *Alomso.

Don Manuel Presa Alonso.
Don Ramén de la Pefia Moulie,
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Resumen de las actividades de
Vuelo sin Motor y Aeromode-
fismo.

‘El dia 18 de junie tuvo lugar la clau-
sura del curso en la Escuela de Vuelo
sin Motor del Cerro del Telégrafo, ha-
biendo obtenido los titulos de Vuelo Pla-
neado wuna promocién numéricamente
igual que las anteriores.

Al acto de clausura asistieron el Di-
rector general de Aviacién Civil, acom-
pafiado del Jefe de Vuelos sin Motor,
entregindose los titulos y los emblemas
en la forma acostumbrada, y terminan-
do con el “Cara al Sol”, Se dieron los
gritos de rigor, celebrandose el final del
curso con un vino de honor.

® kK

El dia 30 de junio finalizé otro muevo
curso para Instructores de Aeromodelis-
mo, obteniendo el titulo 15 miembros del
Trente de Juventudes procedentes de
provincias. Los lanzamientos de aeromo-
delos tuvieron lugar en los terrenos de
Ia “Venta la Rubia”, realizando intere-
santes mareas de duracién y recorrido,
v entregéndose los titulos correspondien-
tes en la forma acostumbrada, después
de la visita a la Escuela de Ingenieros
Aeroniuticos. Presidio el acto el profe-
sor don Rafael Ensefiat, acompafiado del
Jefe de la Escuela Central de Aeromo-
delismo, sefior Elena. Terminada la ce-
remonia de entrega se brindé con un vino
espafiol, cantindose el “Cara al Sol” y
déandose los gritos de rigor.

Las Escuelas de Aeromodelismo en las
capitales de provincia se van extendien-
do de una manera constante, no obstan-
te las dificultades de orden material hoy
existentes. El dia 5 de julio se abri6 la
Escuela de Aeromodelismo de Avila, cuyo
TFrente de Juventudes ha trabajado con
entusiasmo para el logro de tal fin.

Bl acto de la inauguracién de la Es-
cuela, que se encuentra enclavada en el
propio local del Frente de Juventudes,
revistié gran solemnidad, acudiendo las
autoridades locales, el camarada Tenien-
- te JesGs Sainz, en representacién del De-
legado macional del Fremte de Juventu-
des, v ¢l Comandante Jefe de la Seccién
de Vuelo sin Motor de la Direccién Ge-
neral de Aviacién Civil, en representa-
cién del Teniente coronel Bono.

Se pronunciaron vibrantes arengas y
se hicieron votos por el mejor desenvol-
vimiento de la naciente Escuela, a la

cual ha acudido una gran masa de mu--

chachos de! Frente de Juventudes de Avi-
la. Se canté el “Cara al Sol” y se dieron
los gritos de rigor por el Coronel Gober-
nador militar de Avila, que pronuncié
un vibrante discurso.

Para completar los trabajos de explo-
racién que vieme realizando el Grupo
Aeroexplorador que se encuentra estable-
cido en el puerto de Somosierra, han co-
menzado las clases de vuelo con una pri-
mera promocion de veinte alumnos, que
reciben esta ensefilanza en régimen de
campamento en las cumbres elegidas a
tal fin. La vida de la naciente agrupa-

cién se desenvuelve en un ambiente de
montafia, sugestivo para los jévenes alli
acampados. De esta manera la prictica
ir4 .gancionando de la mejor forma po-
sible los lugares mas propicios para el
vuelo, asi como los campos apropiados
para la toma de tierra, ete., ete.

EE S

En la Escuela de Vuelo sin Motor de
Huesca se ha inaugurado el primero de
los cursos intensivos de verano para una
capacidad de 140 alumnos.

Tales cursos seran de un mes de du-
racion aproximadamente, y se abrirdn
todos los primeros de mes hasta fin de
afio. A este primer curso asisten 26 Ca-
balleros alumnos de la Academia Militar
de Ingenierss Aeroniuticos, que en ré-
gimen de internado y campamento han
de recibir la ensefianza de Vuelo sin
Motox.

De la misma manecra se celebran cur-
sos intensivos en la Escuela del Cerro
del Telégrafo, de Madrid, a los cuales
asistird una agrupacién de ayudantes de
Ingenieros aeroniuticos, que en régimen
de campamento pasaran un mes comple-
to en dicha Escuela.

o

Durante todo este verano, en la Es-

cuela de Vuelo sin Motor de Huesca vie-
nen celebrandose unos cursos intensivos
para aprovechar las vacaciones de los
estudiantes. Gran contingente de alum-
nos han recibido ensefianza en esta Es-
cuela, entre los que cabe destacar unas
Agrupaciones de Oficiales Alumnos de la
Academia Militar de Ingenieros Aero-
niubicos y de Ayudantes de la misma.
Un campamento de tiendas de campafia
instalado en los alrededores de la Escue-
la ha complementado la capacidad de la
misma, cuyas obras de ampliacién atGn
no se encontraban terminadas.

En nombre del Ministro del Aire, el
dia 12 de agosto el Director general de
Aviacién Civil, Teniente coronel Bono,
entregd los titulos A, B y C a los alum-
nos de la novena promocién de Huesca.
Al acto asistieron-e] Jefe de la cuarta
Regibén aérea, Gobernador civil, Jefe pro-
vincial del Movimiento, Alcalde y demas
jerarquias «de.Huesca. A las doce de la
mafiana dié comienzo el acto de entrega
de los titulos. Después de unas vibrantes
palabras del Director general de Avia-

cién Civil se procedié a la entrega de los.

titulos en ntimero de 95, distribuidos en
la siguiente forma: 27 titulos de la «cla-
se A, 53 de la B y 15 de 1la C. Esta pro-
moeién ha realizado 4.487 vuelos, con un
total de permanencia en el aire de 330
horas y 49 minutos.

Por la tarde, después de un cordial -y
sencillo almuerzo, se realizaron diversos
ejercicios de vuelo en presencia 'del Te-
niente coronel- Bono y demés autoridades,
que elogiaron calurosamente la formacién
recibida por los componentes de la nove-
na promocion.

En la Escuela del Cerro del Telégra-
fo, de Madrid, fué clausurado el curso
el pasado dia 29 de agosto por el Jefe
de la Seccién de Vauelos sin Motor, quien
hizo entrega de 23 titulos de ia clase B
y siete de la clase A.
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Los alumnos de la nueva promocidn se
encontraban formados al pie de la linea
de aparatos, correctamente vestidos con
el uniforme del Partido. El Jefe de la
Seccién de Vuelo sin Motor les hizo ver
la importancia de la Formacién Aero-
ndutica Premilitar como interés macional,
significandoles que la educacién espiri-
tual pesaba de una manera primordial en
ella, ya que de nada servirfa una Arma-
da aérea numerosa ¢ Jas tripulaciones
no estaban encuadradas en las discipli-
nas de la Revolucién nacional, en el

- amor extraordinario a la Patria y en una

total fidelidad al Caudillo.

A continuzcién se entregarom los titu-
los, se procedié a arriar la bandera del
campamento y se cantd el “Cara al Sol”,
dindose los gritos de rigor.

LN

En la naciente Escuela de Somosierra.
los -trabajos contindan qctivamente, cre-
ciendo sin cesar el entusiasmo ‘de los pro-
fesores que la dirigen ante los halagiie-
fios éxitos Jogrados. Ya se encuentra re-
cibiendo la ensefianza de vuelo planeado
la segunda promocién de esta Escuela in-
cipiente. En un ambiente de montafa, en
las ‘cumbres, nuestra juventud, cara al
sol, recibe las primeras ensefianzas de la
Formacién Aeroniutica Premilitar, con-
tribuyendo ipor ahora i los trabajos de
exploracién de estos terremnos, toda vez
que de esta manera la préctica va san-
cionando los lugares propicios para efec-
tuar los lanzamientos y las tom:zs de tie-
rra, complementando esta labor con la
realizada por los instructores en sus bri-
llantes vuelos a vela sobre la ladera nor-
te. Hace unos dfas pudimos comprobar
coémo a da caida de la tarde, con un vien-
to relativamente flojo, los “Grunau Bahy”
despegaban, volando suavemente, sin la
menor turbulencia, a méas de 400 metros
de altura sobre las cumbres, teniendo a
sus pies la inmensa llanura de Castilla
y los pueblos de la carretera de Segovia a
Riaza.

Esta inmensa ladera morte, que puede
empalmar con la Sierra de Gredos, cons-
tituird una inagotable fuente de ascen-
dencias orograficas para futuros concur-
sos nacionales e internacionales, pruebas
de permamencia en el aire, viajes, titu-
log superiores de Plata y Oro, ete.

Estan termin&dndose las edificaciones
provisionales para pasar el invierno en
las cumbres, con vistas a que en un fu-
turo préximo pueda levantarse en Ilos
terrenos méas apropiados una gran Es-
cuela Central, en la que también pueda
procederse a la enseflanza del Aeromo-
delismo y de la construccion de planeado-
res y veleros.

& ok ok

De la Agrupacién Aercexploradora de
Santa Colomba de Somoza pecibimos no-
ticias de que continfitan los trabajos en-
caminados a levantar wunos' barracones
provisionales para albergar a los alum-
nos que hayan de recibir la ensefianza
de vuelo planeado. Al mismo tiempo, los
instructores que dirigen aquel grupo rea-
lizan vuelos fundamentalmente térmicos,
en los que recogen estas ascendencias a
muy baja altura, ya que los vientos fa-
vorables a la direccién de la ladera mo
han soplado con la intensidad regquerida.
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Empresas ejemplares.

Con motivo de la Gltima fiesta de la
Exaltacién del Trabajo, celebrada el dia
18 de julio, se han concedido, como de
costumbre, premios honorificos, eonsis-
tentes en la calificacién de “Empresa
Ejemplar”, recayendo dos de ellos en
otras tanbas casas proveedoras del Ejér-
cito del Aire, a las que queremos hacer
llegar desde aqui nuestra felicitaciém,
complaciéndonos en publicar un brevisi-
mo extracto de sus respectivos méritos:

Empresa ejemplar José Maria Quija-
no, S. A, de Los Corrales de Buelna
(Santander). Capital social, 22.500.000
pesetas. Fundada en 1878 con propor-
ciones muy modestas, pasé a ser socie-
dad anbnima en 1914, con capital de dos
millones. Actualmente fabrica alambre
de acero y hierro y todos sus derivados,
abarcando todo €l proceso de fabricaciém
desde la produccién del acero. Primera
industria espafiola en el ramo de la tre-
filerfa, contando con 2.300 operdrios. En
1892 fundé una cooperativa, anticipin-
dose en muchos afios a la legislacién so-
cial. En 1896 establecié un economato.
Desde 1920 sufraga a todo su personal
el servicio médico-farmacéutico, y desde
1923 establecié clases para sus aprendi-
ces, que actualmente .tiene en curso de
ampliacién. Ha construido una iglesia
parroguial y un asilo, sostiene camas en
diversos sanatorios, ha contribuido a di-
verksas obras en el pueblo, posee terre-
nos y viviendas, que facilita a sus em-
pleados mediante rentas muy médicas.
Tiene establecido un generoso régimen de
jubilaciones, pensiones y subsidios fami-
liares. Ha dado trabajo a més de 600 ex
combatientes y ex cautivos. Ha naciona-
lizado la fabricacién de cables y alam-~
bres especiales de acero, implantando -y
nacionalizando también la obbtencién de
éste por el procedimiento Duplex, enicon-
diciones muy beneficiosas para la econo-
mia nacional, y actualmente trata de na-
cionalizar la fibricacién de resistencias
eléctricas de alambre.

Empresa ejemplar Silvestre Segarra e
Hijo, de Vall de Uxé (Castellén). Em-
plea 2.200 trabajadores en la fabricacién
de calzado. Se ha anticipado siempre a
Ja "legislacién de trabajo, estableciendo
para su personal cuotas de socorro por
accidentes (aparte del seguro obligato-
rio), salario integre en caso de en-
fermedad, -abono integro por la Em-
presa de la cuota del subsidio familiar,
de las cuotas del subsidio de maternidad
v el impuesto de utilidades, Posee eco-
nomato, granja avicola y ganadera. Tie-
ne montada una escuela de aprendices y
edita para éstos una revista profesional.
Ha establecido cartillay de ahorro para
sus empleados, por las que abona un in-
terés de 6 por 100 anual. La actual ea-
pitalizacion de estas cartillas asciende a
338.972 'pesetas. La Empresa esti ini-
ciando la construccién de un grupo de
viviendas protegidas, con casa social, ca-
pilla, mercado, etc. Fabrica 100 pares
diarios de calzado v 1.000 pares de taco-
nes. Em la imposibilidad de importar de
la Argentina la materia prima, ha em-
pleado con éxito la corteza’ del pino.
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El personal de nuestra Escuadrilla de Voluntarios oyendo misa en un aerodromo
del frente ruso.

Labor social de la Hispano Suiza
‘ ~ de Sevilla.

El dia 14 de junioc se celebrd un acto
de significaciém cultural en el cinema
Pathé, de Sevilla. -atrocinado por la
Direccién de la ©  .ca Hispano Suiza y
organizado r- . Comité de Seguridad
e Higiene de. t'rabajo afecto a la misma.

La Empresa, dandose perfecta cuenta
de la importancia que tienen los Comi-
tés de Seguridad e Higiene, ha enfoca-
do la labor del que hay orgamizado en
su establecimiento para que cumpla las
directrices marcadas por nuestro Gene-
ralisimo Franco desde la promulgaciém
del Fuero del Trabajo.

Tienen estos actos el espiritu cultural
preciso para con ellos ir llegando a la
még perfecta comprensiéon por todoes de
la importancia que tiene el conocimien-
to de los medios preventivos comtra la
lucha de accidentes del trabajo. Al mis-
mo tiempo que se eleva el nivel cultural
de los trabajadores.

En este acto, primero de una serie de
ellos, en .que se han de abordar temas
diversos de la higiene secial, se ha co-
menzado por examinar el “problema so-
cial de la tuberculosis”, por considerar
esta plaga como la que ocasiona mas ba-
jas en Espafia y ser Sevilla una de las
ciudades espafiolas q -~ estadisticas
muedtran como més =ate .

A continuacién, el prestigioso doctor,
director del Dispensario Antituberculoso
San Léazaro, sefior Jiménez Omtiveros,
pronuncié una conferencia sobre el pro-
blema social de la tuberculosis.

Como final se rodd el interesante do-
cumental Ufa titulado “Paracaidistas”.

Asistieron al acto directivos y alto
personal de las diversas industrizs de
Aviacién de la capital, inspector jefe de
la Delegacién del Trabajo, autoridades
y todo el personal obrero de la fabrica.

Actividades de la Academia
de Farmacia de Aviacién.

En el pasado mes de julio, y en los lo-
cales de la Seccién de Ensefanza de la
Academia de Farmacia del Ejército del
Aire, comenzé la serie de lecciones que
distinguidos profesores han de desarro-
Hlar, con 1a disertacién sobre “Alimenta-
cién en campafia”, que fué explanada por
el profesor Obdulio Fernandez, de la Fa-
cultad de Farmacia de Madrid.

Comenzd su disertacién haciendo refe-
rencia al concepto clisico que de la ali-
mentacién se tenfa al principio, en el sen-
tido de que servia como reparadora del
gasto verificado en €l hombre. Indics cdmo
se comsideraba =1 hombre como una maé-
quina, a la que suministréandole un po-
tencial diferente, diferente resultaba
también su rendimiento, Cémo la pro-
duceién de calorias por ilos alimentos
(nueve por gramo las grasas, cuatro los
hidratos de carbono y cinco los albumi-
noides) habia dominado por completo el
concepto de alimentacién durante bas-
tantes afios, debido a la falsa conside-
racibn de que en el organismo humano
se quemaban los alimentos de una ma-
nera idéntica a como lo verificaban en el
calorimetro.

Sefialé a continuacién como precisamen-
te los albuminoides son, en el momento
actual, los productos més interesantes,

desde ¢l punto de vizta bromatolégico, ya

que singulzrmente aquellos elementos que
poseen en su cadena triptofano, prolina
o histaming, son eminentemente hemato-
péyicos, por originar las etioporfirinas.

Entrando ya de lleno en el motivio de
la leccién, sefialé cémo Alemania y Es-
tados Unidos, en sus Ejércitos respecti-
vos, son las naciones que méis intensi-
mente se han preocupado de la alimen-
tacién racional y cientifica del soldado,
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preparindole regimenes propios para ca-
da caso diferente de actuacidn.

Indicé el consumo gue de perviting ha-
cen -los pilotes de los “Stukas”, aprove-
chando la accién simpatomimética pro-
ducida por la alanina al perder el gru-
po carbénico, y €l consumo que-de leche
y quesos se hace en la “racién de hie-

rro” del soldado aleméan (diciendo de paso.

cémo nuestro queso de la Mancha retine
inmejorables condiciones a este respecto).

Expuso también las enormes raciones
que de vitaminaz A, B y C son suminis-
tradas al soldado norteamericano pan:
ordenar la combustién de las 4.600 calo-
rfas que se le suministran diariamente,
¥y, por fin, de las racionales administra-
ciones de fosforo hierro v calcio.

%ok

Siguiendo el programa de lecciones a
explicar por eminentes profesores en
esta’ Academia, correspondié la segunda
2l Ilmo. Sr. Coronel de Farmacia Mili-
tar don Rafael Roldan Guerrero, profe-
sor de la Facultad de Farmacia de Ma-
drid, que desarrolld el tema “Bosquejo
histérico de la Farmacia militar espa-
fiola”, _

Comenz6 indicando que, contrariamen-
te a lo que muchos suponen, la Farma-
cia militar espafiola ha ido, por regla ge-
nreral, marcando la pauta a seguir a los
profesionales extranjeros de esta espe-
ctalidad, debido probablemente a que al
decaer el Imperio de Occidente la ma-
yor parte de sus sabios fueron a cobijar-
se en Africa del Norte, de donde la in-
vasién adrabe nos los trajo a Espafa, es-
tableciéndose en algunos puntes, como
Cérdoba, miagnificas escuelas de excelsos
profesores, médicos y maturalistas (Ave-

rroes, Abulcasis, Avenzoar, Embeitar),
credndose con ello una cultura que pos-
teriormente se extendié de Occidente a
Oriente.

Sefialé cémo son los Reyes Catélicos
los verdaderos creadores de la Sanidad
militar en el Ejérecito en todas sus ra-
mas, ya que fundado por la Reina Isa-
bel aparece el primer hospital de cam-
pafia en 1478, durante la guerra en M4a-
laga, en el cual hay nombrados médicos,
cirujanos y el primer farmacéutico, que
lo ez Jaime Pascual, asumiendo al mis-
mo tiempo los papeles de Farmaceu’mco
real y de los Ejércitos.

De todas maneras, es Carlos IIT gquien
fomenta decisivamente la importancia de
los servicios de Farmacia militar al
crear, en 1762, un Daboratorio de medi-
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camentos sélo para el personal del Ejér-
cito, y disponer que sea un farmacéuti-
co de su real casa quien asuma la Jefa-
tura de los servicios en el Ejéreito.

Y es en el siglo XIX cuando en vir-
tud de la Guerra.de la Independencia tie-
ne ocasion de gamar en fuerza y organi-
zacién la Farmacia militar, que en ese
momento glorioso de la historia de Es-
pafa, y por sus relevantes servicios, se
consagra definitivamente.

En la Oltima parte de la leccién deta-
116 la evolucién sufrida por los servicios
a fines del siglo XIX, y lo actual del si-
glo XX, sefialando e¢bémo el Caudilly, dan-
do la importancia. merecida &l Cuerpo de
Farmacia Militar, ha confirmado en 1940
la creacién de él como organismo inde-
pendiente.

Instituto de Medicina Aercnautica de Madrid.

SESIONES CIENTIFICAS

Sesién del dia 12 de marzo de 1942.

Se da lectura a un trabajo del doc-
tor H. W. Romberg, del Instituto de In-
vestigaciones Aeronduticas de Adlers-
hof, ‘sobre -“Lanzamiento con paracaidas
desde grandes alturas”

Intervienen los doctores Puig Quero,
Apellaniz, Fernandez Cruz, Lamela, Pé-

" vez Noreiras y Lucas Gallego, exponien-

do sus puntos de vista sobre la cuestién
v las impresiones deducidas de la lectu-
ra del mencionado trabajo.

Camaradas de nuestra Escuadrilla de Voluntarios con campesinos de la Rusia ocupada.
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Sesién del dia 16 de abril de 1942.

Kl doctor Martin Calderin desarrolld
una conferencia sobre “La importancia
de] factor nefumvegetahvo en las cmsw
vestibulares”.

Sesiéon del dia 28 de abril de 1942.

El Teniente médico doctor Fernindez
Cruz desarrolla una conferencia sobre
“Las correlaciones metabdlicas de la
circulacién y respiracion ante el déficit
de oxigeno, como problema de Fisiologia
aeroniutica.

Comienza diciendo que esta conferen-
cia es la primera de una serie de cinco
que va a desarrollar sobre Fisiologia
aplicada a la Medicina aeroniutica.

Hace un recuerdo de la parte tan fun-
lamental que los médicos militares han
tenido en la iniciacibn y formacién de
las Facultades de Medicina.

A continuacién manifiesta que, por es-
tar alin en sus comienzos la Fisiologia
acrongutica, hay que abordar su estu-
dio con gran cautela y previa la formu-
lacion de una serie de interrogantes y
cuestiones. .

El elemento fundamental de la vida
es la célula, cuya dindmica elemental re-
sulta de un coeficiente de hidrogenacién

.y de deshidrogenizacién, en el que por

predominar el primer factor, puede de-
ducirse que somos hidrogenocentristas.

Sentado este  prinecipio fundamental,
hay que considerar que para quemar el
hidrégeno es elemento indispensable el
aporte del oxigeno y que este mecanis-
mo se logra mediante la hldI’OhSlS vy la
desmolisis.

Hemos de estudiar ahora el problema
de déficit de oxigeno en el misculo, toda
vez que unha oxipenia muscular darfa lu-
gar a una falta de transformacién del
glucégeno, y por tanto, una quiebra por
déficit en la funcién catabélica.

Resumiendo, vemos que la falta de oxi-
geno -es uno de los principales factores
de alteraciones en. el mundo correla-
cional.
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Informacién Internacional

REVISTA DE AEvRONAUTICA

Aeronaut

7 Alemania ‘
Planeador de remolque para transporte
de tropas.

Una revista inglesa 1nforma que en
los talleres aeroniuticos de la Compaifiia
alemana Waggon, de Gotha, se ha em-
prendido la fabricacién de un nuevo pla-
neador, que se utilizard como remolque
para los transportes de tropas. Este nue-
vo aparato, de diez plazas, tiene una
envergadura de 22 metros y 15 de lon-
gitud. Su peso en vacio es de 800 kilos,
¥ la. carga, de 1.200. La velocidad de
" crucero admisible es de 160 km/h.

Canadé -

Limitacién en la construccxon
de aviones.

C. D. Howe, ministro canadiense de
-Produccién y Armamento, ha comuni-
cado el programa oficial para la cons-
. truceién de aviones, que comprende los
tipos siguientes: un avién de entrena-
~miento (“Fairchild M. 52”), un bimotor
de perfeccionamiento (versién canadien-
se del “Avro Anson” briténico), un bi-
motor de reconocimiento y combate de-
nominado “Bristol Bolingbrooke” (ver-
sibn canadiense cel {Gltimo  “Bristol
Blenheim”
cimiento costero (“Consolidated PBY-5
Catalina”;
(se debe de tratar del monoplaza brita-
nico “Westland Whirlwind”) y un te-
tramotor de bombardeo lejano (“Avro
Lancaster”).

Los monoplazas de caza bimotores
“Westland Whirlwind” serin provistos
de motores ingleses
frigerados por liquido v cons’c_ruidos con
licencia por la Compafiia Packard, de
Detroit. Los gastos de fabricaciéon de los
tetramotores de gran radio de accidn
“Avro Lancaster” ascienden a 75 millo-
nes de délares. )

China

Hangares subterrédneos.

Los informadores de guerra. japone-
ses que tomaron parte en la toma de
Chucht, en China, comunican que el
*aerodromo de esta ciudad habia sido pro-
puesto por el Ejéreito chino como pun-
to de partidd para responder a los ata-
ques aéreos japoneses. Al conquistar la
ciudad, se descubrié que existian en él
unos hangares subterrianeos muy exten-

s0s, que estaban disimulados por un bos- -

que de pinos recién plantados. Los avio-
nes que aterrizaban en dicho aerodromo
podian ser trasladados inmediatamente
a-los hangares, cuyas dimensiones son
capaces de alojar hasta aparatos gran-

des del tipo de las “Fortalezas volantes”. -

inglés), un anfibio de recono- -

bimotor), un bimotor de caza-

“Rolls-Rovee”, re-

Los nuevos cazas alemanes Fw. 190 efectuando misiones

R R

de escolta a las unidades

navales ligeras.

-Estados Unidos

Mas portaviones.

Un cierto nimero de buques meércan-
tes grandes van a ser habilitados como
portaviones. El .primero de ellos serd
terminado en breve plazo, y su trans-
formacién dura dos meses. Los buques
de 8.000 toneladas podrin llevar cerca
de 20 aviones, y se utilizaran principal-

mente para la proteccidén de convoyes.

Fotografla nocturna.

La Aviacién de los  Estados _Umdos
emplea para la fotografia nocturna lu-
ces de magnesio, que alumbran . inten-
samenfe durante un corto espacio de
tlempo.ALa luz sale de un cilindro, cu-
yvas dimensiones son aproximadamente
100 por 20 centimetros. Su intensidad
es de un millén de bujias e ilumina una
extensién de cerca de cinco kilémetros
cuadrados, con una duracién de 1/6 de

segundo. La mayor intensidad se.alcanza .

a los 1/5.000 de segundo de encendido.
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La luz es tan intensé, y de tan corta
duracién, que el avién no puede temer
ser descubxerto. ’ -

En el Pacifico.

El Comandante General Arnold, de las
Fuerzas aéreas del Ejéreito, anuncid
que varios aviones “Curtiss P-40 War-
hawk”, volando con un tiempo extrema-
damente desfavorable sobre las islas
Aleutianas, atacaron a 14 apzaratos ja-
poneses, derribando tres bombarderos en
picado y un caza tipo “Cero” antes de
que el resto de la formacién se diera a
la fuga.

El Departamento de Marma anunc1av
que el nuevo torpedero-bombardero que
llevan los portaviones, el “Grumman
Avenger”, se ha distineuido ‘en la bata-
lla de la isla Midway. El nuevo bombar-
dero se describe como un 25 por 100
més ligero que Ios restantes de su cla-
se, con una velocidad maxima supehor
a 440 kms. por hora, un radio de accidén
de 2300 kms., una capacidad normal
de carga de 900 kgs. de bombas o un

“torpedo, y un techo de mas de 6.000 m.
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‘Las bombas del tipo mds pesado llegan a las
fuerzas del Fje en Africa del Norte mediante
un breve transporte maritimo.

Nuevo Establecimiento aerondutico.
La bellisima finca Guggenheim, de

Long Island, se convertird, por legado, -

en Centro de Investigaciones dél Insti-
tuto de Ciencia Aeronautica. ’

Sélo el Ejército tendra 148.000 aviones.

El jefe de las Fuerzas aéreas del

. Bjército de los Estados Unidos, General

Arnold, ha manifestado que las fébricas
de aviones, bajo contrata con el Ejérci-
to, construirdn por lo menos 148.000
aviones en 1942 y 1943, lo cual consti-

tuye la aportacién que hace el Ejéreito’

a la meta fijada por el Presidente, de
185.000 aviones para estos dos afios.

Rutas aéreas alrededor del mundo.

El General de Brigada Harold L. Geor-
ge, jefe del Servicio de Tranporte de las
Fuerzas aéreas del Ejército de los Es-

tados Unidos, manifestd que el Servicio
mantiene ahora rutas extranjeras que
tienen una longitud cuyo desarrollo vie-
ne a ser de Una a dos vueltas a la Tie-
.rra, y también mantiene servicios inte-
riores con mas pilotos, aviones y bases
que los que tenia todo el Cuerpo aéreo
del Ejército hace cuatro afios, y predijo
que- el Servicio se hari, con el tiempo,
diez veces mayor que todas las lfneas aé-

reas del mundo en tiempos de paz, El

General George dijo que los Estados
Unidos han hecho grandes progresos en
¢l desarrollo técnico de los planeadores,
que ofrecen grandes posibilidades como
transportes. - : o

Un nuevo 'jefe de la Aviacién del Ejér-
- cito. :

El General de Divisién George Stra-
temeyer, que fué jefe de la Escuela de
Entrenamiento de las Fuerzas Aéreas del
Sureste, - ha sido nombrado jefe de Es-
tado Mayor de las Fuerzas Aéreas del
Ejército. Sucederd al General de Divi-
sién Millard ‘Harmon, que ha sido des-
tinado a otro “cargo muy importante”,
que no se hard pablico por ahora.

Duros ataques contra los constructores
de armas.

“Norteamérica ha perdido muchas co-
sas en todo el mundo; pero lo que los
norteamericanos no hemos perdido ain
es la presuncién”, ha declarado el Ge-
neral Sommerwell, jefe de aprovisiona-
miento del Ejército, en un banquete ofre-
cido por industriales de Michigén. Afia-
di6 que el Ejército esti disgustado de

las .armas que hasta él momento han en- -

tregadod los fabricantes, y el tono general
del discurso fué de gran dureza para
los constructores de armas.

Anuncib, por otra parte, que los Es-
tados Unidos poseen un arma nueva para
detener el brio del cafién alemén de 88
milimetros, con el que Rommel se ha
abierto paso en Egipto.

Mas pilotos.

A partir de 1 de julio, el C. A. A, en-
trenarad a mas de 13.000 pilotos de reser-
va de las Fuerzas aéreas, en cursos de
ocho a cuarenta semanas, destinidndolos
después a prestar servicio como pilotos
de planeadores, segundos pilotos de ae-
roplanos, de reserva o instructores.

El mayor presupuesto en la historia
del mundo.

" El Comité de Presupuestos de la Ca-
mara de Representates aprobé el pio-

- yecto de ley de Abastecdimiento del Ejér-

“rra. Los aviones,
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cito para el afio- fiscal de 1943, por la
suma de casi 45.000 millones de déla-
res, el mayor presupuesto fnico en la
historia de cualquier nacién. El proyec-
to de ley comprende la.suma de méis
de 11.300 millones de ddblares para ma-
terial de Aviacién, exigiendo 23.550 nue-
vos aviones del Ejército. La Prensa in-
forma que el proyecto de ley elevaria
el total de las obligaciones de guerra
contraidas desde- junio del afio 1940 a
228.811.233.542 dblares, cuya suma re-
presenta la mitad de lo que la nacién
ha. gastado para todos los conceptos, in-
clusive todas las guerras anteriores, des-
de su fundacién hasta ¢l 30 de junio
de 1940. Del total, 12.700 millones de dé-
lares estan reservados para material de
Préstamo y Arriendo, mientras que el
resto va destinado directamente a.las
fuerzas americanas.

Bombardeando Tokio con visores
de dos pesetas.

"Nueve bombarderos americanos “B-257,

" que atacaron Tokio y otras ciudades

japonesas el 18 de abril, iban equipados
con visores improvisados de bombardeo
que costaron 20 centavos, 0 sea menos
de dos pesetas cada uno. Esto fué reve-
lado por el Departamento de Guerra, el
27 de junio, al condecorar a 23 miembros
de 14 expedicién atacante, mandada por
el General de Brigada James H. Doolit-
tle. Los aviones iban a sélo 15 6 20 pies
sobre el nivel del mar. Las dotaciones
al principio se asombraron al ver que la
gente les saludaba con sombreros y pa-
finelos y fles vitoreaba segln -pasaban,
dice el relato del Departamento de Gue-
normalmente, van
provistos de visores Norden, cuyos de-
talles constituyen un secreto. Se quita-
ron éstos de los aviones porque se pla-
neé ¢l ataque a tan baja altura que no
era muy necesario un visor extraordi-
nario, y porque parecia inevitable que al-

En las edificaciones rurales de las afueras de San Petersburgo existen numerosas baterfas
y obras defensivas que la ‘Luftwaffe bombardea con gran precisién mediante los Stukas.
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Un piloto de caza del Eje en situacidn de alarma, para despegar al primer aviso, en el frente
de Egipto. Un mosquitero le protege contra estos molestos insectos, '

gunos aviones podrian caer en manos ja-

ponesas; pero, segin se dice, regresaron

todos a sus bases. .
Portaviones de transporte.

Las fuerzas navales de los Estados

Unidos en Europa publicaron el dia 2 e -

" julio de 1942 su primer parte, segin el

cual el portaviones “Wasp” transporté’

recientemente a Malta aparatos “Spit-
fire” y “Hurricane”. Hizo varios. viajes,
todos ellos sin el menor incidente. En
uno de los viajes los cazas despegaron
del portaviones en el momento en -que
€l .enemigo iba a lanzar un ataque con-
tra  Malta. Entraron inmediatamente en
accién y cogieron completamente por
sorpresa a los aparatos atacantes, a Jos
que infligieron pérdidas considerables. A

" continuacién aterrizaron en un aerodro-
mo de Malta. se repostaron de combus-

tible y municiones y se lanzaron a com-
bate nuevamente a la media hora.

El empleo de un' portaviones para
transportar “Spitfires” y “Hurricanes”
fué algo légico y acertado, por los de-
talles que hemos expuesto. Este buque
es uno de los més modernos portaviones
de .los Estados Unidos. Se terminé de
construir en el afio 1940, desplaza 14.700
toneladas y lleva una dotacién normal
de 84 aparatos.

A tenor de una noticia de Prensa, fe-
chada en Estocolmo el dia 4 de julio
de 1942, el portaviones. norteamericano
“Wasp” ha. sido hundido en -aguas eu-
ropeas (Mediterrdneo), segin informa-

ciones que desde Lisboa recibe el “Days-

Posten”. :
: Inglaterra -
" Nuevos aviones en Egipto.

La Aviaci6én britdnica ha empleado por
primera vez aviones de caza “Spitfire”

‘en las batallas del desierto libico; asi-

mismo se han utilizado, por primera vez
como bombarderos, los aviones norte-
americanos de caza “Kittyhawk”
(“P-40 D”), empleados ya hace bastante
tiempo en-el Norte de Africa.

Italia
La Aviacién en el transporte de heridos.

A dltimos de mayo de este afio tuvo

" lugar en Romavel Primer Congreso Na--
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cional de Cirugia de Guerra, en el que
estuvieron representados los paises -alia-
dos ¥ amigos. Durante su celebracién, el
General Mereu pronuncié una conferen-
cia sobre la Sanidad en la Aeroniuti-
ca, e informé que en Italia, durante los
tres primeros semestres de guerra; des-
de el 30 de junio de 1940 al 31 de diciem-
bre de 1941, habian sido transportados
por aire-13.641 enfermos y heridos. Me-
reu resalté particularmente la delicade-
za y velocidad de este transporte en re-
lacién a otros, y recomendé su utiliza-
cidn, sobre todo, para los heridos de ca-
beza y de vientre.

Méjico
La Aviacion en la guerra,

La entrada de Méjico en la guerra es
considerada como muy importante por
las potencias anglosajonas, que podrin
utilizar- los puertos y aerodromos meji-
canos para combatir a los submarinos
alemanes que operan en el Océano At-
lantico,

La Aviacién mejicana en si no tiene
importancia; segln datos ae 1939, dispo-
ne- solamente de dos escuadras de avio-
nes y una bateria antiaérea.

Portugal
Aterrizajes de aviones extranjeros.
El Gobiernd portugués ha adoptado

ciertas medidas contra los aviones ex-
tranjeros que se ven obligados a tomar

-tierra en su territorio. Dichas medidas
" van encaminadas a impedir la destrue-

cién de tales aviones. Ademés, han ‘sido
prohibidas severamente todas las noti-
cias sobre tales aterrizajes forzosos.

Un aspecto de la ‘tenaz neutralizacidn aérea de la basé de Malta. He aquf las pistas
e instalaciones -del aerodromo de Lucca, regadas por las bombas de las escuadrillas del Eje.
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Aeronautica

S

Torre de entrenamiento de paracaidistas,
empleada por las Fuerzas Aéreas de los
Estados Unidos.

Alemania
Nuevo Instituto Aeronautico.

En la Universidad de Heidelberg va a
ser creado un Instituto de Investigacio-
- nes Aeroniuticas, con la estrecha cola-
boracién del Arma aérea alemana. Sus
actividades se extenderin a las materias
afines a la ciencia aerondutica y a las
con ella relacionadas, o sea ciencias natu-
rales, quimica, fisiologia, geologia, ges-
tiones comerciales, derecho aeroniutico

internacional, tecnologia, ete. El Instituto -

alemdan se especializard, sobre todo, en el
campo de la Medicina aeronéutica.

Argentina
Una nueva industria aeronautica.

La 1. M. P. A. (Industria Metaltrgica
y Pléstica Argentina) ha creado en sus
nuevos talleres aeronjuticos un aeropla-
no de turismo, biplaza y de ala baja,
construido en madera. Este nuevo apara-

to es de construccién plenameénte argen-

tina y ha demostrado excelentes cuali-
dades de vuelo. Se cree que si la cons-
truceién de aviones sigue dando buenos
resultados, producird un avién de trans-
porte ligero y otro para vuelo acrobati-

co. Ademés tiene el proyecto de empren-
der la construceién de un nuevo motor
de Aviacién para vuelo acrobético, de
creacién propia. )

Estados Unidos
~ Fusién de dbs fabricas.

Siguiendo el ejemplo de . Sikorsky y

Vought, que se unieron hace un afio, se

han fusionado ahora las fabricas de avio-
nes Vultee y Consolidated. Ambas fabri-
cas construirdn en lo sucesivo aparatos
“Vultee”, el bombardero “Consolidated
“Liberator” y el hidroavién “Catalina”.

El hidroavién gigante sera fabricado
en serie.

El hidroavién gigante, cuyo prototipo
ha sido lanzado por la Casa Glenn Mar-
tin, como ya se ha anunciado, podrd ser
fabricado en serie. Indistintamente pue-
de ser utilizado como aparato de trans-

" porte o de bombardeo, y es susceptible

de llevar 150 pasajeros. Sus motores son
de dos mil caballos y van distribuidos
de dos en dos en las alas. El peso del
aparato con sus armas es de 70.000 kilo-
gramos, y su envergadura, de 61 metros,
siendo su altura de 11 y su longitud
de 36. La tripulacién se compone de once

. hombres. Para comodidad ae los viaje-

ros, el avién dispone de dos cuartos de
bafio. Los detalles técnicos de la cons-
truccién del aeroplano no han sido pu-
blicados. '

El nuevo hidro, denominado “Mars”,
acaba de efectuar con éxito los vuelos de
ensayo, despegando en treinta segundos
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en la bahia de Chesapeake, Parece ser
que se destinaré al transporte de tropas
y material, )

Produccion de nuevos planeadores.

E] Departamento de Guerra ha dado
el visto bueno para empezar la produc-
cién de dos nuevos planeadores de en-
trenamiento, que serdn empleados en las
Escuelas superiores destinadas a este fin.

Finlandia
Dafios en los edificios.

Fn ¢l afio 1941 fueron destruidas o
deterioradas, a causa de los ataques aé-
‘reos, 2.000 casas en total. Durante la
campafia de 1939.40, el ntmero de edi-
ficios destruidos o que resultaron con
desperfectos se elevé a 9.000.

Francia

Fabricacién de aviones alemanes.

 Actualmente la industria francesa es-
pecializada trabaja por cuenta de Ale-
mania en la siguiente medida: fabrica-
cién de los aparatos “Messerschmitt”,
“Me~190 F7, “Ju-52”, “Dornier Do-24" y
“Do-26, “Focke Wulf Fw-189”,un “Hein-
kel” de tipo .no precisado, “Siebel
Fer-104 A”, “Fieseler Fi-156”, “Bloch-
1577 y “Caudron Goéland” (estos dos
franceses), y en €] tltimo prototipo. de
“Messerschmitt”, el “Me-208”. Por otra
parte, las fabricas aeronduticas francesas
fabrican piezas para aparatos “Junkers”,
especialmente para los “Ju-87” y “Ju-88”.
(“L’Ala d’Ttalia, 16 de marzo de 1942.)

‘Un buen refugio de los bombarderos alemanes en cierto lugar del frente del Este.
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Aeronautica Comercial

Canada
Transporte aéreo.

Con la adquisicién de casi todas las
Compaifiias de transporte aéreo del Ca-
nada, sin contar las “Trans Canada
Air Lines”, “Canadian Pacific Air Li-
nes Ltd.” se ha convertido en una de las
lineas aéreas mas importantes del mun-
do. La Compaififa dispone de mas de mil

‘empleados entre personal volante y de

tierra, y recorre anualmente una distan-

cia de unos ocho millones de kilometros.

Estados Unidos

Servicio aéreo con Inglaterra.

El servicio adreo hace tanto tiempo
anunciado entre la Gran Bretafia y los
Estados Unidos se ha emprendido re-
cientemente con hidros de tipo US-44 A.
Su velocidad de crucero es de 325 km/h,,

y su autonomia, de 6.100 km. El primer.

vuelo desde los Estados Unidos a Foy-

nes, en el condado irlandés de Simerick,.

fué realizado en dieciocho horas, segun
noticias inglesas, -

De Eurcpa a América en menos de
" un dia.

" El “récord” de la travesia del Atlan-~
tico por aviones civiles de pasaje y car-

ga ha sido establecido por un aparato.

de la “American Export Air Limes”, el
cual realizé la travesia de Europa a
América en veintidés horas y doce mi-
nutos.

El transporte aéreo y la guerra.-

El transporte aéreo americano serd
intervenido rigurosamente por el U. S.
Army Air Corps por disposicion del Pre-
sidente Roosevelt, seglin se anuncié en
Nueva York el 14 de mayo préximo pa-
sado. Se suspenderin todos los servicios
aéreos que no se consideren indispensa-
bles para el programa de la guerra, y

‘posiblemente los servicios postales por

Mano de obra femenina en la Fibrica de Aviones Glenn Martin, de Baltimoré,_u. S. A.

avién se suspendan méas tarde. El ntime-

“ro de aviones comerciales que se han

retirado ya de las lineas aéreas con mo-
tivo de las restricciones impuestas por
la guerra se eleva a 800, que han pasa-

.do a manos del U. S. Army Air Corps.

 Servicios interamericanos.

A mediados de mayo i)réximo pasado .

ge inauyguré un nuevo. servicio aéreo en-
tre la zona del canal de Panama y Lima
(Pert)). No se conoce aln el nombre de
la Compafiia que explota esta linea.

La nueva Comisién Interamericana de
Defensa ha .organizado una oficina cen-

tral encargada de dirigir la corriente

de trafico adreo que circula entre Amé-
rica del Norte y América del Sur, y en
la actualidad se discute la posibilidad
de establecer una inspeccién, coordina-
da, del trafico aéreo interamericano.,

¢Servicio aéreo Sudamérica - Europa?

Desde que Italia, al entrar los Esta-
dos Unidos en guerra, tuvo cque suspen-
der su servicio aéreo con Sudamérica, el
correo de los paises iheroamericanos ha
sido transportado algunas veces a Euro-
pa por la Pan American Airways. Se
cree que dicha Sociedad inaugurari en
breve un servicio postal regular sobre
el Atlantico sur.

pras industriales,

Apartado 139

Para ocupar cargo importante en gestién de abastecimientos y com-
se necesita persona con practicay titulo de cate-
‘goria profesional técnica.

‘Sociedad Anénima “JOSE MARIA QUIJANO”

FOR’JAS DE BUELNA

.

Santander
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Finlandia '

Linea aérea Helsinki-Osio.

La Compafiia aérea finlandesa Aero-
0/Y ha emprendido a fines de. enero el .

servicic aéreo regular entre Helsinki y
Oslo, con escalas en Pori y Estocolmo.
Los viajes se efectan tres veces por
semana. )

Francia

Investigaciones aerondutficas.

En colaboracién con €l ministro fran-
cés del Aire y la Compafia “Air Fran-
ce”, el conocido publicista aeroniutico
M. Henri Bouché ha fundado un nuevo
Instituto cientifico para el estudio de los
problemas relacionados con el transporte
aéreo comercial, - .

Esta organizacién, denominada “Insti-
tut Francais du Transport Aérien”, ra-
dica en Aix-en-Provence, y orientara su
trabajo sobre las lineas generales de
otros Institutos alemanes semejantes. -

Hungria .

Estadistiqas de trafico aéreo.

La Compafiia Aérea Hungara ha pu-
slicado sus estadisticas de tréfico duran-
te el afio 1941, Se hace resaltar la com-
paracion de las cifras actuales con las
del .afic anterior, que demuestran wuna
importante elevacién a pesar de la gue-
rra, debida en parte.w la anexién de

La R. A°F. utiliza la fotograffa®con rayos

infrarrojos. Los objetivos enemigos ocultos

son iluminados por unas bengalas especiales
lanzadas con paracaidas.
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Una escuadrilla italiana en vuelo sobre el enemigo derribado.

nuevog territorios a Hungria. El aumen-

to méas importante en relacién con el
afio anterior es el de correo transpor-
tado, que ha subido un 104 por 100, de
90.000 kilos a 185.000. De equipaje fue-
ron transportados 290.000 kilos, frente
a 163.000 en el afio 1940, y de mercan-
cias, 340.000 kilos. También el nlmero
de pasajeros ha aumentado notablemen-
te: de 16.044 personas en 1940, a 26.135
en 1941.

Inglaterra
¢Nuevo asrodromo en Londres?

Al planear la reconstrueccién ‘de Lomn-
dres, se tiene el proyecto de aprovechar
algunos terrenos que han quedado arra-
sados por los incendios y bombardeos pa-
ra construir un nuevo aerodromo en ple-
no corazén de la City. El actual aero-
puerto. de Croydon queda fan distante
de la cindad, que con las actuales res-
tricciones de trafico un viajero tarda una
hora en llegar de Londres a Croydon, o
sea mag del tiempo que emplearia des-
pués si fuese en avién a Paris.

Rumania

Lineas aéreas de la Compaiiia
) «Lares».

El dia 4 de mayo fué reanudado el

_ servicio aéreo de la Compafila rumana

Lares en las siguientes lineas: Bucarest-
Sofia; Bucarest-Jassy-Czernowitz; Bu-
carest-Galatz-Kichinev-Tiraspol, y Buca-
rest-Hermannstadt-Arad. A partir del
dia 1 de junio se habra reanudado igual-
mente el servicio entre Bucarest-Belgra-
do-Venecia-Milan, asi como el trayecto
Viena-Berlin, prolongacién de la linea
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Buecarest-Arad-Budapest-Viena, y final-
mente, el 15 de junio la linea Sofia-Sa-
16nica, prolongacion de la ya existente
Bucarest-Sofia,

- Portugal
El futuro aerodromo- de Oporto.

Continfian activamente los trabajos de
construccién del aerodromo de Oporto,
futura base aérea de la regién norte
portuguesa, Parece que se terminara en
el plazo de un afio, siendo 3.600 contos
el coste.de su realizacibén. :

Igualmente estdn muy adelantados los
trabajos de construccién del puente que
unirs el aercdromo con Moreira da Maia.

Suecia

Actividades de la Compaiiia A. B. Aero-
; transport.

Los gastos de la Sociedad aérea sue-
ca A. B. Aerotransport durante el afio
de 1940, se dividen como sigue: combus-
tibles y petréleo, 12,9 por 100; personal
de vuelo, 6,4 por 100; direccién técnica
y talleres, 15,6 por 100; empleo de ra-
dio, 11,2 por 100; impuestos y contri-.
buciones, 1,3 por 100; administracién, 9,4

.por 100; propaganda, 1 por 100; pagos

a oficinas de viajes, 5,8 por 100; des-
cuentos, 29,9 por 100; seguros, 7 por 100.
E1 70 por 100 de estos gastos ha sido
cubierto con la venta de billetes y el
servicio postal. ]
Recientemente dicha Compafifa ha em-
prendido un servicio postal regular con
Inglaterra, siendo el punto de llegada
Hull, Este servicio tiene lugar una vez a
la semana y lo sirve un Dougles D. C-3.
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Prensa

‘ La actuicion de la Av1acmh del Eje én

Africa es objeto de un comentario por

"parte de una informacién oficiosa ale-
mana, en el que se pone de relieve la
enorme importancia de su intervencién
en los combates decarrollados en el fren-
te libico-egipcio. Durante los primeros
meses de ‘este afio, las tropas del Eje en
Africa se encontraban frente a un ene-
migo niméricamente superior; tenian,
ademis, la amenaza de la base aérea y
submarina de Malta, en la ruta mariti-
ma. hacia Ttalia, que representaba un pe-
ligro para. las comunicaciones entre el
frente v la metrépoli. Por tanto, sola-

- mente se podian emprender_operafciones

suscentibles de éxito si se transwortaban -

grandes refuerzos. Para lograrlo se ase-
guravon primero las comunicaciones en-
tre Itolia y Tripoli, atacando Malta y si-
tidndola mas tarde desde el aire. Las
Aviaciones aliadas de Allemania e Ifalia
cumplieron esta misién. incansablemente,
con ataques duros 'y eficaces, a veces in-
interrumpidamente dfa y noche durante

semanas enteras, con lo que ¢ Mariscal

Romme] pudo realizar las operaciones de

ataque que han culminado recientemen-’
te con la conquista de Tobruk y. Marsa -

Matruk.

Al prinecinio de dwhas operzciones, la
tarea principal de la Aviacién fué elimi-
nar en gran parbe a la poderosa Avia-
cién adversaria, para apoy~r asi.les com-
bates terrestres. A las unidades de reco-
nocimiento se les asigné la misién de ex-
plorar los grandes espacios, tan impor-
" tante en el desierto como el reconoci-
miento tactico y armado. Ademas, al mis-
mo tiempo no se podia desatender la vi-
gilancia de las rutas maritimas y el ani-
quilamiento de Malta,

Por ‘las moticias de las Gltimas sema-
nas se ve claramente que la Aviacién del
Eje ha realizado estas misiones de una
manera insuperable. Los ataques sobre
los aerodromos del desierto y combates
aéreos sobre los puntos estratégicos del
frente ocasionaron graves pérdidas al

o enemqgo Solamente del 13 al 16 de ju-

nio perdié en el -Mediterrdneo 137 avio-
nes, derribados en combabes aéreos o por

la D, C. A. Los que haya perdido por-

aterrizajes forzosos en el desierto o ave-
rias a causa de impactos en el aparato
o heridas de sus tripulaciones, no se sa-
bra nunca.

También intervino eficazmente en la
defensa, en el oontraataque y, més tarde,
en la preparacién del asalto a Fort Bir
Hachein, en las batallas al oeste de To-

" bruk, en la conquista de esta ciudad y
en la persecucién de los restos del. octa-
vo Ejército britanico. La Aviacién se en-
contré también en primera linea cuan-
do, en estrecha colaboracion con la Ma-

. rina de guerra, destrozd el dltimo inten-.
* to del Mando inglés, que queria atin im-

pedir el -desarrollo de la batalla de Afri-
ca, atacando a los convoyes, extraordi-

nariamente fuertes' y armados, que sa-

* de distancia de Marsa Matruk,

lieron de Gibralté,r ¥ que en casi Su to--

talidad se vieron obligados a regresar a
su punto de partida. Solamente unas {po-
cas unidades del convoy occidental eon-
siguieron llegar a Malta. El resto huyé
a Gibraltar y Alejandria.

La Flota inglesa no domina ya la par:
te occidental del Mediterrdneo gracias a
la accién de-la Avizcién y los submari-
nog del Eje. Aguélla se vale de los “por-
taviones terrestres” de Cerdefia, Creta,

Tripoli, y hoy hasta Marsa Matruk que
_tienen la ventaja de no poder ser hunldl-

dos y resultan mucho menos dafiados que

los portaviones de la Flota britanica. Los

expertos ingleses han calculado ya hace
tiempo cudnto podria tardar el transpor-
te de un tanque o un avién desde Ingla-
terra a Egipto dando la vuelta alrede-

-dor de- Africa, caso de que el Mediterra-

neo estuviese completamente obstruido,
y-en qué espacio de ’mermpo puede recibir
el Mariscal - Rommel el mlsmo material
degde Alemania.

Se admite con plena segumdad que la
Aviacion entrari de nuevo en accién tan
pronto y tan lejos como sea posible; la
amenaza aérea sobre Alejandria y otras

ciudades de Egipto estd muy agudizada.
.Esta

idea parece haberse adentrado
grandemente entre la poblacibén, pues una
corriente ininterrumpida de fugitivos se
dirige hacia el Este y Sur, producién-

dose la psicosis de evacuacién en un mo-

mento en que Inglaterra necesita tan
apremlantemente los ferrocalrlles egip-
cios,

. Ademiés, la arteria vital de Ingla'terra
en el Préximo Oriente, €] canal de Suez,
se encuentra s‘olamen’oe a 500 kilémetros
lo que
significa una hora y cuarto de vuelo para
un avién moderno corriente. Creemos aue

la Aviacién sabri utilizar también los Gl~

timos éxitos alcanzados por el Mariscal
Rommel, asi como los importantisimos ob-
jetivos Gltimamente. logrados en el Pré-
ximo Oriente,

Criticando la produccién inglesa, L’Ala
d'Italia, de 16 de marzo de 1942, publica

algunas declaraciones de personajes in-

gleses relacionados con la preduccién de
guerra y comentarios a éstas; segln el
presidente de la Asociacién de industrias
mecénicas britdnicas (Enginzering In-
dustries Association), la- produeccién in-
glesa de material bélico no alcanza, a lo
sumo, més que el 50 por 100 de lo que
la industria podria producir. Por esta
razén pone en duda .las declaraciones
oficiales, seglin las cuales Inglaterra “es-
tablece cada semana un nuevo porcenta-
je de produceidn, superado a SU vez a la
semana siguiente”.

El ministro del Aire inglés ha sido
también mterrogado por un diputado,
que’ queria saber por qué causa centena-
res de aparatos de la R. A. F. no estan

en disposicién de volar por faltarles pie-
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zas de recambio, hélices, ete. La respues-
ta. del ministro fué més ambigua que
nunca., Dijo que la cuestién que interesa-
ba ‘al diputado habla originado, efecti-
vamente, seriag inquietudes, pero que ac-
tualmente éstas iban disminuyendo y el
nimero de aparatos inmovilizados por
falta de piezas era normal:

El suministro de aviones por parte de
los Estados Unidos y los Dominios a2 In-
glaterra impone algunas transformacio-
nes en ellos antes de que 1a R. A, F. los
pueda utilizar. W. Devereux, ercargado
por el Ministerio del Aire de vigilar ta-
les suministros, ha declarado a la Pren-
sa cudles son las razomes que imponen
dichas transforma,cmnes, completamente
necesamas, segfin lo han demestrado las
experiencias bélicas adquiridas, Para
acelerar los trabajos de adaptacién, al-
gunas fabricas ‘inglesas se han puesto
en relacién con las Empresas americamas
y adopfar asi los Gltimos perfe:cclona-

. mientos.

Por ultimo, un delegado soviético,
N. M. Svernik, jefe de la Delegacién co-
mercial rusa, ha realizado duranté cua-
tro semanas una inspeccién de las indus-
trias de guerra britdnicas. Al terminar,
s visién de conjunto fué la siguiente:
12 Utilizacién insuficiente del material

‘existente. 2.* Empleo irracional de la

mano de obra femenina. 3.* Escasa aten-
cién por parte de varias Empresas a las -
propuestas ‘de sus.operarios. 4. Limita-
cién arbitraria. en ld produccidn de algu-
nas fabricas. Por otra parte, a manera
de elogio final, dijo que propondria a su
Gobierno la adopeién de diversos métodos
de trabajo ingleses en sus m'dustma,s de
guerra. :

La importancia de la Aviacién en la ba-
talla de Birmania es subrayada por um
representante de la Aviacién britinica
en la India que tomé parte en la reti-
rada de Birmania y que ha dado a.la
Prensa india declaraciones prolijas sobre-
la actuacién del Arma aérea, la ‘cual, se-
gin su punto de vista, es responvsable de
la derrota anglochma en dicha campafia.

Al principio los periodistas indios, fun-
déndose en los: ecomunicados de los Man-
dos de las Aviaciones britanica, america-
na y china, no crefan en la -posibi'lida»d
de que la supremacia aérea sé decidiese
a favor' de los japoneses. )

Respecto a esto, el portavoz de la
Aviacién inglesa informa que los. pilotos
aliazdos podian operar al principio desde
bases bien pertrechadas, habiendo alcan-
zado entonces éxitos notables. Desgracia-
damente el tiempo no permitié construir
nuevos aerodromos para poder atacar los

puntos er:.trateglcos enemigos del Sur y
del Este.

Sus palabras textuales fueron: “Como
no estibamos en situacién de amiquilar
al enemigo en el suelo, sino que éste
aventajaba numéricamente y cada vez
mas a las fuerzas britdnicas e indias,
tuvimos que retirarnos de Rangln y de
todo e] sur de Birmania, en vista del pe-
ligro inminente de ser atacados por los
japoneses. Desde entonces nos vimos obli-
gados- a wutilizar log aerodromos que se
habian preparado a toda prisa en Birma-
nia central. Entretanto los nipones, que
ya habian terminado la campafia de Ma-
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laca y de las Indias Neerlandesas, ha-
bian recibido refuerzos considerables y,
sobre todo, empezaban a utilizar aviones

de los mas modernos; asi que nuestras -

bases quedaron inutilizadas. Ademés, la
misién més importante para nosotros era
asegurar las posiciones estratégicas im-
portantes de India y Ceylan.” :

Acerca de la superioridad del Eje, €l
Daily Express escribe: “Cuatro parecen
ser los motivos de que las potencias del
Eje hayan conseguide el triunfo, por lo
menos por el momento: Primero. La
R. A. F. ha perdido la superioridad aérea.
Segundo. Los alemanes han empleado
grandes cantidades.de las bzaterias anti-
adreas de, 8,8 cm., méis pesadas que nin-

guna otra. de las piezas de campafia que

poseemos nosotros. Tercero. Los alema-
nes utilizan los antiaéreos ccmo amti-

tanques. Cuarto. El enemigo dispone de -

mejores tanques que nuestro General
Ritehie.”

Acerca del aumento de la produccion bé-
lica en, el pais, una informacién oficiosa
de los Estados Unidos dice: “El indice
de produccién de la Revista Time indi-
caba un “récord” sin precedentes para
esta semana. Aungue las nuevas fabri-
cas de acero no producen todavia, las
existentes batieron todos los “récords”;
1a producciéd de las industrias pesadas
excedié en un 200 por 100 a la del afio
_ pasado, lograndose ;una mayor eficiencia
en todos sentidos. Una fdbrica de pilezas
acorté en un 25 por 100 el tiempo sefia-
Jado para la fabricacién de .ametrallado-
ras. Igualmente un fabricante de auto-
.méviles redujo en cuatro meses el tiem-
po fijado para la construccién de caflo-

nes antiaéreos. Un cafién automético, que.

antes de la guerra costaba 1.200 délares,
se fabrica actualmente por 600 gracias
a un nuevo procedimiento; también se
puede hacer en seis minutos 12 ruedas
dentadas para motores de tanques, en
comparacion con las ocho horas que se
requer‘an anteriormente para fabricar
una sola rueda. .

En ochocientas fabricas del pais se
han formado Comités de produccién, in-
tegrados por gerentes y obreros, a los
que los empleados presentan diversas
ideas para mejorar la produccién; mu-
chos de estos Comités comunican que han
recibido un diluvio de sugerencias acep-
tables (una fabrica puso en practica 48
de las 500 sugerencias que recibif). Asi,
por ejemplo, un obrero ha ideado la ma-
nera de reducir a nueve minutos una
operacidén que antes requeria cincuenta.
El presidente de una fibrica de neumaé-
" ticos fabricd, en unos segundos, goma
sintética. y la hizo saltar sobre el piso
ante los ojos atdénitos de.un Comité del
Senzdo. El temor de que hubiera esca-
sez de aluminio fué disipado con el anun-
cic oficial de que hay suficiente para la
produccién de aviones, aunque se debe
economizar mucho, usando, cuando sea
posible, en su lugar madera laminada,
material pléstico, acero y tela.

" A esto se afiade una noticia del Bri-
gadier General Hugh Casey, desde Mel-
bourne, en la que dice que el Consejo de

‘Obras de los aliados y el Cuerpo de In-

genieros de las Fuerzas Armadas yan-
quis han construido més de 100 aerodro-
mos militares, y construido o acondicio-
nado millares de millas de caminos estra-
tégicos, habiendo efectuado 11.500 pro-

“yectos separados en Australia.”

-La neceéidad del bormabardeo en picado

es subrayada en un articulo del Daily
Mail, de Londres, que escribe: “El bom-
bardeo en picado es una poderosa arma.
En las recientes acciones de Jarkov y
Kerch, del Pacifico y del Mediterraneo,
han puesto de manifiesto su devastado-
ra eficacia, y, sin embargo, la R. A. F. no
posee bombarderos en picado, ségin ha
afirmado  recientemente Sir Archibald
Sinclair, afiadiendo que deberiamos em-
pezar a utilizarlos “tan pronto como
sean entregados”. ) :

El ministro del Aire dijo que ya ha-
bian sido pedidos en julio de 1940, es
decir, hace cerca ya de dos afios, y teda-
via no los tenemos. Esta larga demora
es lamentable.

"Es. verdad que en 1940 se dié priori-

dad a la construeccién de aviones de com-
bate, pero resulta verdaderamente inex-
plicable que la R.-A. F, no disponga to-
dav’a de una pequefia fuerza.de bombazr-
deros en picado en 1942,

E! ministro de Produccién Aerondu-
tica, a quién incumbe la re-ponsabilidad
de los pedidos que se hagan, es culpa-
ble de esba falta o negligencia. Los bom-
barderos en picado han producido efec-
tos terrorificos en las batallas de 1942.

- Centenares, acaso millares de Stukas fue-

ron empleados para desalojar a los rusos
de sus posiciones en la peninsula de

Kerch. (A qué se debe que el enemigo’

pueda hundir nuestros barcos de guerra
con mas éxito que nosotros los suyos?
Se podria contestar seguramente a esta
pregunta diciendo que los modernos bom-
barderos en picado prestan un incalcu-
lable apoyo a los aviones torpederos.

Nosotros no empleamos bombarderos
en picado para atacar al Prinz Eugen,
el cual ha podido llegar a su puerto; en
cambio, dichos bombarderos atacaron en
el Mediterraneo a cuatro de nuestros
destructores, hundiendo tres de ellos.

La R. A. F. y nuestro Ejército necesi-
tan bombarderos en picado.”

Acerca de la nacionalizacion en Fran- -

cia de una fdbrica de aeroplanocs, reco-
gemos la siguiente noticia, publicada en
L’Ala d’'Italia, de abril de 1942.

“En tiempos del célebre Frente Popu-
lar sé procedié en Francia a la naciona-
lizacién de la industria aeromiutica. La
ley se puso en vigor por el entonces mi-
nistro de Aeroniutiea Pierre Cott. No to-
dos saben alin por qué este proyecto
aleanzd tanto éxito; esto es, por qué el
Frente Popular llegd a imponer su vo-
luntad a casi todas las fébricas fran-
cesas de aviones: porque en su casi to-
talidad eran deudoras para con el Es-
tado o para con los Bancos.

Pero en la industria de los motores la

‘tentativa falld casi por completo, por-

que no todas las fibricas se encontra-
ban en las condiciones de las primeras.
Por ejemplo, la “Gnome-Rhone”, que es-
taba en muy. buenas condiciones finan-
cieras, quedé independiente; lo mismo
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ocurri6 con la “Hispano”; sin embar-

go, la fibrica.de motores de Aviacién

de Argenteuil se transformd en “Socie-
té des Moteurs et Automobiles Lorrai-
ne” (S. N. C. M.). En esta Sociedad nra-
cionalizada se vienen efectuando ¢ambios.
Hacia la mitad de 1941, Henry Chollat
fué encargado de asumir la direecifim ge-
neral, y el ingeniero Cameroun de la tée-
nica. Hoy la 8. N. C. M. ha vu:lty a
ser la antigua “Societé des Moteurs et
Automobiles Lorraine”. ElI Gobierro
francés tiende actua'mente a desnacivra-
lizar la industria, antafio nacionalizada
a toda prisa. La necesidad de esta nueva
politica econémica es el resultado claro

- de las repercusiones del proceso de Riom,

donde han aparecido los desastres consi-
guientes a la nacionalizacién de la in-
dustria francesa de los armamentos.”

Los autogiros usados como aviones mili-
tares en los Estados Unidos. La idea de

aplicar el autogiro a usos militares no’

ha sido abandonada, y mucho mencs en
los Estados Unidos, seglin leemos en
L’Ale d'Italia, de abril de' 1942, En el
nuevo presupuesto norteaméricano para
la Aerondutica han sido destinados .dé-
lares 750.000 para la adquisicién de au-
togiros y entrenamiento con ellos, para

después desarrollar las cualidades de .

aterrizaje, despegue y sustentacidn,
Con- este fin la casa “Kellett Autogyro
Corp” ha presentado dos nuevos tipos

- experimentales, el XR-2 y el XR-3, de-

rivados de un tipo anterior de dicha casa,

ambos capaces de despegue directo, Lle- .

va motor de 300 cv., en lugar de los 223
del tipo precedente. .

Para uso militar, la. “Pitcairn Larsen
Autogyro Co.” ha presentado otro auto-
giro, en dos tipos: el Po-83, para el Ejér-
cito, y el Pa-84; para la Marina. No se
tienen todavia noticias de las pruebas
efectuadas, En el intervalo dicha casa
ha fabricado un nueve tipo, el Pa-36,
apto para el despegue directo, con mo-
tor de 175 cv. y de cabina cubierta.

e aquf sus principales caracteristicas:

Velocidad méaxima de 196 km /h.; velo- .

cidad de subida al despegue de 4,1 m/s.;
techo de 4.570; autonomia de 560 kilé-
metros; didmetro del rétor de 13 11 me-
tros; longitud, 6,22 m.; altura, 8,14 me-
tros; superficie barrida por rétor, 134,9
metros cuadrados; peso vacfo, 646- kit .-
gramos; carga de 284 kgs. y peso en
vuelo de 930 kgs. .

El Pa-3¢ ha sido ensayado en varios
campos americanos; los ingleses han so-
licitado un pedido. Este tipo no es feda-
via muy adaptado a fines militares, con
sus dos puestos contiguos en cabina cu-

bierta, y por.ello la casa ha construide.

uno para empleo exclusivamente militar,
que despertard gran interés en ios circu-
los militares americanos, Estd provisto
de motor anterior (en el precedente el
motor estaba colocado después de la eca-
bina); los puestos del piloto y del obser-
vador estdn en tdndem, y el observador
lleva una ametralladora, que puede dis-
parar por detras, entre el rétor y 'a cola.

Por tltimo, una nueva casa, la “Plati-
TLa Page Aircraft Co.”, ha recirido el
encargo para el Ejército de un nuevo
eerodino de alas giratorias, por la suma
de 203.375 ddlares.
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'PUBLICACIONES OFICIALES -
' NORMAS SOBRE TRAFICO AEREO.—

Publicado por la segunda Seccién de

la Direccién General de Aviacién Ci-
vil.—Un tomo en rastica, de 15 por 21
centimetros, con 112 paginas y varias
laminas en colores fuera de texto.—
" Madrid, 1942.—-No se vende al pi-
blico. :

* Este libro contiene todas las disposi-
clones relativas al trafico aéreo vigentes
en Espafia, ofreciéndolas por primera

vez, reunidas e ilustradas, para uso de

los elementog interesados.

Se insertan sucesivamente el Decreto
‘por el que fué organizada la Direccién
General de Aviacion Civil, la Ley de Ae-

ropuertos y el Reglamento para su apli-

cacion. ‘

Una segunda parte publica las normas
relativas a la navegacién aérea de ca-
ricter civil, matriculas de aeronaves,
certificados de navegabilidad, distintivos
de nacionalidad, Juces de situacién, sefia-
.- les, disciplina-de vuelos, ete.

La tercera parte se ocupa de las lineas
aéreas; la cuarta, de los Aeroclubs y
Federacién Aeroniutica Nacional, y la

quinta, de los titulos de Piloto y Meca--

hico, licencias de vuelo. Escuelas de Vue-
lo sin Motor y reclutamiento en el Ejér-
cito del Aire, "

TUS ALAS.—Manuel préctico de Avia-
cién, por Assen Jordanoff.— Dibujos
- de Frank Carlson.—Traduccién del in-
glés por José Luis Servert, Ingeniero

aeroniutico y Teniente coronel de Avia-

cién,—Un volumen de 17 por 22 y me-
dio centimetros, de 288 paginas, con
418 figuras.—En rastica, 20 pesetas;
- encuadernado en tela, 25. (Por correo,
- 0,756 més; por correo contra reembol-
80, 1,50.)—Luis Gili, editor, Céreega,
415, Barcelona. 1941,

_ Del mismo autor que el “Flying and
how to do it” (el vuelo y cémo hacerlo),
‘cuya resefia publicamos el pasado mes
de junio, ha traducido el Tenfente. coro-
nel Servert, con una correccién que tan
triste como frecuentemente encontramos

a faltar, este libro, que persiste en el em- .

pefio de vulgarizar &l vuelo a base de
figuras a pluma muy bien hechas, con
-un fino y exacto sentido, tanto de la sin-
tética e¢laridad en los dibujos técnicos
como de la caricatura, én los que refle-
jan las impresiones morales del aviador.

La traduccién del texto se ha adapta-

do con toda exactitud al léxico propio de

nuestras Escuelas de Aviacién, y con

igual precisién el nuevo rotulado de las.

figuras, que, como antes decimos, cons-
- tituyen por su multiplicidad y relacién
la més elocuente explicacién, viniendo el
texto en casi su mayor parte s comen-
tar y ampliarla. c

- Completisimo el programa desarrolla-

"do desde los fundamentos de Ia Aero-

dindmica: ;por qué vuela el avién?, has-
ta los detalles de las maniobras en vue-

lo, sus faltas y su correccién; desde los -

fundamentos de lo que es un motor al
indice de octano de las gasolinas. Desde
la formacién del hielo, con la finica re-
ceta practica para evitarla, hasta la na-
vegaeidn sin visibilidad 'y empleo de la
radio en ella. Todo expuesto con esa tan
dificil sencillez que hace comprensible la

explicacién hasta a quien no tenga més .

instruccién que la primaria, y g la par
confirmando y recordando al piloto no-
vel las lecciones de sus maestros, ex-
puestas con més precision de fundamen-
tos y detalles y quizd precisamente por
ello alguna vez sélo asimiladas a me-
dias.

Hay capitulos, como el de paracaidas,
sumamente amenos e instructivos, y se
han cuidado todos los detalles de indices
por capitulos y alfabético, que facilitan
su_empleo como libro de consulta.

Felicitamos a traductor y editor por

el acierto con .que han elegido esta obra -

v por el primor de su presentacién, y
al gran piblico a que se la destina, por-
que recibe con ella un don ideal.

J. M. Avymar

JANE’S ALL THE WORLD’S . AIR-
CRAFT, 1941.—Compilado y editado
por Leonard Bridgman.—Un tomo de
562 paginas, in-folio, con innumera-
bles fotografias, croquis y planos -del
material volante de todo el mundo;
vistas de Aeropuertos, ete.—Editores,
Sampson Low, Marston & Co LTD., 22,

" Essex Strand, London, W. C. 2 (Ingla-
terra) —Publicado en junio de 1942.—
Encuadernado en tela azul. :

En esta XXXI edicién de este famoso
anuario, mundialmente conocido por “el

“Jane’s”, se advierte un vacio que, como

publicistas aeronduticos, no podemos me-

-nos de lamentar, Nos referimos a la fir-

ma — tradicional — del ilustre -técnico
Charles G. Grey, eliminada por primera
vez de estas paginas, en las que afio tras
afio fué dejando muchas horas de labor
personal y directiva que no necesita ser
encomiada.

Un pleito editorial con sus colabora-
dores y editores ha apartado a Grey de

- 8u obra predilecta, que, aunque conserva-

ba el nombre de Jdine en homenaje al
que la fundd, quedari siempre vinculada
para. los enterados al de Carlos Grey,
que con la colaboracién de Leonard
Bridgman—el actual editor—la animé y.
llevé a cabo durante muchos lustros.
Cumplido este elemental deber, exami-
nemos ahora el contenido del presente
tomo: ’
Encabezan la obra un prélogo del
nuevo editor y un articulo de sir Char-
les  Bruce-Gardner, presidente de la
S. B. A. C,, quien trata de la produccién
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de material de vuelo en relacién con las
diversas fases de la guerra actual.

Como el editor advierte, el libro esta
tan al dia como lo permiten lag circuns-
tanciag (muchas de sus informaciones
cerradas el 31 de diciembre de 1941, y
otras - mas tarde adn). ’ :

En- su conjunto se echa de menos las
listas de “récords” aeronsuticos que an-
tes se Ingertaban, y la parte E, que se
ocupaba, de los dirigibles, -

E] contenido tiene una extensién apro-
ximada al del tomo de 1940 (540 pagi-
nas), pues en el actual hay algunas mas
de publicidad en la parte A y algunas
menos (14) en la parte C, esencial del
libro, mientras que las deméas no alteran
sensiblemente.

La parte A (Aviacién Militar, 78 p4-
ginas) contiene una informacién origi-
nal y puesta al dia de las Aviaciones -
militares - hasta donde es posible obte- -
nerla. El déficit de pormenores relativos

2 la R. A. F. se suple con una resefia de

sus actividades y de las Aviaciones de
los Dominios durante la etapa 1940-41,
que viene a ser un breve estudio de la
guerra aérea en la misma. Se insertan

-para cada pais los emblemas de identi-

ficacibén de sus aviones marciales, detalle
nuevo en el libro; )

La informacién relativa a Espafia ocu- °
pa més de una pigina y es correcta, ex-
cepto la representacién grifica de los
embplemas de identificacién. )

"La parte B (Aviacién Civil, 74 pagi- -
nas) contiene el historial de la Aviacién

"comercial y deportiva en todos los pai-

ses, incluso -organizaciones oficiales, ae-
rodromos, Sociedades, Prensg profesio:
nal, ete. - - o "

Es notable y muy al dia tods lo rela-
tivo a las Américas. ]

La parte de Espafia (media pigina)
es correcta. -

La parte C (Aviones, 234 péginas) si-
gue siendo la mis extensa del libro (al

.cual da nombre: “Todos los aviones del

mundo”, y a pesar de la pequefia reduc-
cién de paginas respecto a 1940, el nt-
mero total de sus ilustraciones se ha ele-
vado de 420 a 444, de las que un 72
por 100 son nuevas, cifra que constitu-
ye un “récord”. Entre ellas—otra intere-
sante novedad——aparece un centenar de
planos de los principales prototipos, de
los que antes se insertaban muy pocos.

Los aviones militares hoy en .uso apa-
recen ilustrados y descritos con muy es-
casas excepciones. A Espafla dedica me-
dia pagina, correcta, citando al avién
“H. S. 427, '

La parte D (Motores, 64 paginas) se
encuentra probablemente al dia. A Es-
bafia dedica un cuarto de péagina, bien
informado. :

La presertacién tipografica del libro

. es la de costumbre, y en suma, continfia

siendo una excelente herramienta de tra-

bajo.
- R. MunArz
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SANGRE, SUDOR Y LAGRIMAS

Por WINSTON S. CHURCHILL

Septiembre 1942

Un tome de 21 X 15 cm., con 518 pdgs—Biblioteca de Obm‘s Famo-
sas.—Editorial Clarided”, Buenos Aires—Traducido del inglés por
Sail Sellés—Tercera edicion, 1942. En carioné, 5 pesos argentinos.

H

Una Editorial argentina publica este libro, tradu-
cido de una edicién norteamericana por Saul Sellés.
Aparecieron dos ediciones en 1941, y una tercera—Ia
presente—en enero de 1942,

Precede a la obra un predmbulo, con una semblan-
za biografica del batallador “premier” britnico, en la
que a través de memorias suyas o de una antigua se-
cretaria, se dan a conocer diversos pormenores de su
vida, educacién y formacién intelectual en parte como

autodidacto, pujos literarios y periodisticos y final con-

sagracién a la politica activa. Se recuerda al propio
tiempo su intervencion personal en diversas campafas.

Una introduccién, firmada por Randolph S. Chur-
chill (hijo del estadista), declara que este libro es una
compilacién de los discursos de Winston Churchill
posteriores a los. contenidos en otro libro, ya publi-
cado, con el tituio de “Mientras Inglaterra dormia’.
Los que ahora ven la luz abarcan desde mayo de 1933
—antes de Munich—hasta el 24 de agosto de 1941, co-
menzada la campafia contra la U. R. S. S.

Para el lector aficionado a cuestiones internacio-
nales es interesante repasar estos discursos, hasta aho-
ra s6lo conocidos—para la mayoria de las personas—-
a través de extractos mis o menos breves de Prensa
y Radio. . . :

En estas paginas se puede confirmar la idea de po-
lemista y belicista tenaz . que mucha gente tenia ya
formada del “premier”. Ha sido un profeta vidente en
muchas cosas; pero se ha equivocado en otras. Y ha
llegado a contradecirse en términos sangrantes.

Es interesante subrayar el empefio del “premier’
britdnico en que el Reich gaste sus dineros y energias
en construir acorazados—a los que Inglaterra no
teme—mejor que unidades aéreas.

 La tesis acerca del cierre, dominio y uso del Medi-
terraneo es también muy digna de meditacidn, sobre
todo para los pueblos del “Mare Nostrum”, ,

Como este libro no se venderd, probablemente, en
Espafia, recogemos a continuacién algunos de sus pa-
rrafos, a modo de muestrario, ya que no es posible dar
una idea de conjunto sobre un contenido tan hetero-
géneo. A

Sefialaremos Gnicamente que, para poner en situa-
ci6én al lector, cada discurso viene precedido de un
indice de sucesos inmediatamente anteriores a la fe-
cha de su pronunciacién, la cual se indica también con
el lugar en que lo fué. .

En estas notas se citan a veces hechos de nuestra
Cruzada y del Comité de No Intervencién; pero en
los subsiguientes discursos, Churchill no alude a ello.
Tal vez sean posteriores a aquel en que dijo que “desea-
ba el triunfo de los malos”, o hayan sido deliberada-
mente suprimidas sus alusiones en esta edicién en es-
pafiol. '

He aqui ahora algunas citas:

Del discurso de 25 de mayo de 1938, en los Co-
munes: :

B . i

“Afirmo que el Ministerio del Aire y el Ministerio
de la Guérra son absolutamente incompetentes para
producir la afluencia de armas actualmente requeridas
de la industria’ britanica. Afirmo, en segundo lugar,
que la industria britinica es enteramente capaz de pro-
ducir en forma abrumadora, tanto en lo que respecta
a materiales aéreos como a los militares de toda cla-
se, en cantidad como calidad. Pero hay que organizar-
lo, y para ello es necesario contar con los mejores ce-
rebros que puede ofrecer la industria britanica, diri-
gida por la méas poderosa organizacién que puede
proporcionar el Estado. Sin eso no se obtendra nada.”

En 16.de marzo de 1939, en los Comunes, sobre
construcciones navales inglesas y alemanas, después de
la liquidacién de Checoslovaquia: :

“De cualquier modo, debemos ser muy cautos al’

desprendernos de:algo de valor para nosotros sobre
la mera posibilidad de que ello evitard que Alemania
construya algo qué, a mi entendeér, no sera de gran
valor para ella, ¢ Por qué debemos perturbar a Alema-
nia si es que prefiere construir un acorazado adicional ?
Yo preferiria verla construyendo un acorazado adicio-
nal que verla construyendo escuadrillas suplementarias
de incursores contra el comercio. Lo digo franca-
mente.”’ ’ v

“Debe recordarse ‘que Alemania se halla en plena
ampliacién de sus armamentos, agobiada y agitada por
ese tremendo esfuerzo. Ya gasta el 26 por 100 de sus
ingresos. nacionales en preparativos bélicos. Todo el
trabajo, especializado y no especializado, es empleado
hasta el maximo. Las verjas de todos los parques y

‘hasta las cruces de hierro de los camposantos son fun-

didas para obtener metal. Lo que se da para una cosa
en tales circunstancias se quita para otra. Esto se
refiere no solamente a dinero, sino particularmente 2
la mano dé obra y a los materiales de guerra de pri-
mera calidad que han sido adquiridos en el exterior
con los cambios. Digo francamente que preferiria ver
a Alemania construyendo dos acorazados adicionales
antes que los 20 millones de libras esterlinas, que su-
pongo le costarian, fueran invertidos en una expansion
ulterior del programa aéreo alemén. Ocurra lo que
ocurra, haga lo que haga, nosotros podemos mantener
una abrumadora ventaja en la linea de batalla. i Cuin
diferente es la imagen en el aire! En esto estamos lu-
chando para alcanzarlos. ;Por qué tratamos de impe-
dir que Alemania consuma su sustancia y su energia
natural en una esfera en la que nosotros tenemos me-
dios seguros de mantener nuestra supremacia,.trans-
firiendo su actividad a una esfera en la que ya, debido
a pasadas negligencias, estamos condenados a una po-
sicién mucho mas débil?” '

cesssescsnae P L TR T R e N PN N R

“Actualmente existe una corriente de pensamiento
en favor de lo que se denomina “sellado de ambos ex-
tremos del Mediterraneo”, para dejarlo como mar clau-

surado. Confio en que esta politica serd rechazada por
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el Almirantazgo; lo espero particularmentedel actual
primer lord del Almirantazgo, que en asuntos como
éste quiza escuche las incitaciones de sus antepasados.
El establecer y mantener el dominio del Mediterraneo
en caso de guerra es uno dé los altos deberes de la
Flota, Una vez que esto se alcance, todas las fuerzas
territoriales ‘europeas sobre las playas del Norte de
Africa se encontrarin decisivamente afectadas. Los que
tengan detrds suyo el dominio det Mediterrineo po-
dran ser reforzados y abastecidos en cualquier grado.
Los que no tengan este dominio se encontrarin como
flores cortadas dentro de un florero. Una potencia hos-
til que tenga compromisos ultramarinos en el Medi-
terraneo no podrd permitirse el mantenimiento de su
Flota "en puerto; deberd hacerla salir para asegu-
rarse de que sus comunicaciones con las fuerzas no

sean interceptadas, o que sus operacionés no sean tra-’

badas por bombardeos desde el mar, y en consecuen-
cia, no habrid medio para que tal Flota pueda evitar
la necesidad de librar un encuentro naval, y probable-
mente con muy fuertes adversidades.”

“No Hay duda de que en los primeros meses o se-
manas, mientras-se desarrolle la lucha por el dominio
del Mediterraneo, seria prudente desviar nuestro tra-
fico de Marina mercante alrededor del Cabo. Pero esto
de ninguna manera afecta al argumento general en fa-
vor de inmediatas operaciones decisivas para obtener
el pleno y terminante dominio del mar interior. Por
tanto, me causé ayer gran satisfaccién escuchar a lord
Chatfield estableciendo la s6'ida doctrina de que es

- deber de la Real Armada el “buscar y destruir la Flo-
ta enemiga”. Esta es la verdadera nota a dar.”

Insiste en un discurso radiado para Estados Uni-
dos en 28 de abril de 1939:

“La denuncia- del acuerdo naval angloa]emén no’

debe suscitar pesar o alarma. .a Marina de guerra bri-
tinica no puede ser sorprendida por cualquier esfuer-
zo que pueda hacer la Alemania nazi. No hay duda
que seria mejor que esos esfuerzos fueran encamina-
dos a la construccién de una Escuadra alemana antes
que dirigidos a incrementar el poderio aéreo, que es
una amenaza para todos, o los armamentos de tierra,
con los cuales pueden ser sometidos vecinos mds &
biles.” _

Su posicién pendu'ar frente al comunismo se des-
taca perfectamente en las tres citas contradictorias
51gu1entes

En 28 de junlo de 1939, en el City Carlton Club de

Londres, veia en la U. R. S. S: un valioso posib'e aliado .

“Todos nosotros tenemos la’ esperanza de que se
llegara a una alianza completa y sélida con Rusia, sin
mas demora. Al parecer, la demanda de Rusia de que
‘todos debiamos estar unidos resistiendo un acto de
agresi6n sobre los pafses del Baltico, era justa y ra-
zonable, y espero que ella serd encarada de la manera
mas completa.- Francamente, yo no entiendo en qué
hemos andado vacilando todas estas semanas. Dado el
punto a que hemos llegado, estas garantias adiciona-~
les ‘no afladen mucho a nuestro pe.igro. Actualmente
ello no afiade un ap1ce a nuestro pehgro comparado
con lo que se ganaria en seguridad colectiva con una
alianza colectiva entre Inglaterra, Francia v Rusia.
Los principales intereses del Estado ruso son amena-
zados por el nazismo, y los que asi se sienten amena-
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zados puedern, natural y confiadamente, reunir sus re-
cursos y compartir los riesgos.”
Véase ahora el rotundo cambio de frente en siete

‘meses. Discurso radiado en 20 de enero de 1940:

“Finlandia, sola—soberbia; mdis, sublime—en las
fauces del peligro, muestra lo que pueden hacer los
hombres libres. El servicio rendido por Finlandia a la
Humanidad es magnifico. Ha mostrado, para que. el
mundo entero pueda verlo, la incapacidad militar del
Ejército rojo y de la fuerza aérea roja. Muchas iiu-

"siones sobre la Rusia soviética han quedado desvane-

cidas en estas pocas semanas de fiera lucha en el Circu-
lo Artico. Todos pueden ver céomo el comunismo pudre
el alma de una nacién; cé6mo la hace abyecta y ham-
brienta en la pag, ev1denc1andose baja y abominable
en la guerra. No podemos decir cudl va a ser la suerte
de Finlandia; pero no puede presentarse especticulo
mas doliente a la Humanidad civilizada que el que esa
espléndida raza nérdica sea, por Gltimo, agotada y re-
ducida a una servidumbre peor que la muerte, por la
simple fuerza bruta de la superioridad en ntimero. Si
la luz de la libertad, que atin arde con tanto brillo sobre
el helado Norte, va a ser finalmente apagada, ello pue-
de muy bien preanunciar una vuelta a las edades oscu-

. ras, en las que quedaran sumergidos por dos mil afios

todos los vestigios del progreso humano.”

R PR RY PRI PR cesassnree

. No hay p051b111dad alguna- de un ﬁnal rapldo si no
es mediante una accién unida. Y si en cualquier mo-
mento Gran Bretafia y Francia, cansadas de la lucha,
Hicieran una paz vergonzosa, no quedaria para los pe-
quefios palses de Europa, con su navegacién y posesio-
nes, mas que la alternativa de perecer divididos entre
las barbaries contrarias, aunque similares: el nazismo

-y el bolchevismo.”

Esta nueva postura, Iuego del ataque a Finlandia,
vuelve a girar 180 grados -al anticiparse Europa al
ataque de 12 U. R. S. S.:

- “El peligro de Rusia es también, por consiguien-
te, nuestro peligro y el de Estados Unidos, de 1a mis-
ma manera que cualquier lucha que libre Rusia por
sus hogares y su suelo es la causa de los hombres li-
bres de todos los rincones del Globo.”

“Aprovechemos la.leccidén ya dictada por tan cruel

- experiencia. Redoblemos nuestros esfuerzos y golpee-

mos unidos mientras nos quede un vestigio de fuerza
y de vida.”

“El acuerdo que ha sido suscrlto y cuyo texto hd
sido publicado, no puede dejar de ejercer una influen-
cia altamente benéfica y poderosa sobre el futuro de -
la guerra.

“Ello es, por cierto, una alianza, y .el pueblo ruso
es hoy nuestro aliado.”

R R R T T P

j

Esto lector amlgo se alaba por sf soxo no es me-
nester “‘alaballo”.

Se inserta, hacia el final del libro, el texto.de la
famosa “carta del Atlantico” suscrita por Roosevelt
y Churchill.

Y cierra la ‘obra un d1scurso del ultimo, relatando
por radio los pormenores del viaje en que tuvo efecto
la histdrica entrev1sta

P o PEGASO
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Ntmeros 45-46-47, 20 de marzo de
1941.—La probeocmn del duraluminio en
las construcciones aeronjuticas, por el
doctor Attilio Iacoboni.

‘Niumero 48, 10 de abril de 1941.—De-
terminacién y mecinica de las deriva-
das de una funcién mediante un diagra-
ma, por el Ingeniero Pietro Teofilato.

Ntmeros 49-50, 20 de abril-de 1941.—

-.Ensayos y pruebas de hélices multipa-

las, por €] Ingeniero Antonic Eula,

Niumeros 51-52, 20 de mayo de 1941.
Sobre la medida en- radio-frecuencia del
adngulo de pérdida de los materiales ais-.
ladores dieléctricos, por el Ingeniero
Franceseo Bocei.

Nameros 53 54, 20 de junio de 1941.—
Los laboratorios de Guidonia para las
pruebas de resistencia de los materia- .
les, por el doctor Giuliano Montelucci.

PORTUGAL

Revista do Ar.—Namero 53, febrero
de 1942.—La Agricultura v la Aviacién.
Seguridad.—La Aerostacién en Portu-
gal—Algunas notas sobre la higiene y
proteccion de la wvista.del aviador (re-
cozido de REVISTA DE AERONAU-
TICA), por el doctor L. Pescador.—
A la deriva. — Volando., — Aeromodelis-
mo.—Viento de cola.

Ntmero 54, marzo de 1942.—La Ae-
rostacién en Portugal.—La derrota de
la Aviacién francesa (por Pierre Cot).—
Espana posee una magnifica red de 1i-
neas aéreas (recogido de “El Alcizar”),
por Felipe E. Ezquerro.-—-Navegacién
estratosfériez. — Aerodromo flotante, —
El motor en el vuelo picado—A la de-
riva.—Volando.—Aeromodelismo.

Nimero 55, abril de 1942.—La Aeros-
tacién en Portugal.—Fotogrametria aé-
rea.—Everest.—Museo Nacional de Avia-

" eibn.— Aeromodelismo.— A la deriva.—

Volando. — Aerodmanuca - Viento de
cola

' SUIZA

. Flugwehr und Technik. — Ntmero 4,
abril de 1942, — Los acontecimientos de
la guerra desde el punto de vista -de la
guerra aérea.—Sobre la cuestién del
combate entre los buques de guerra y
los aviones.—Estudios previos al empleo .
de la Aviacién antiaeronjutica (recogi-
do de REVISTA DE AERONAUTICA),
por el General Aymat.— La doctrina
del General Douhet.—La Aviacién mili-
tar alemana en el invierno de 1941-42
en el frente del Este—Noticiario sui-
z0.—Noticiario del extranjero.—El bom-
bardero inglés de gran autonomia Short
“Stirling” ~—Breve cnoh(:la.rlo téenico.—
Bibliografia. .
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AGUA Y ALUMBRADO.—Orden de 20 de mayo de 1942 {B. 0. ntim. 4o,
pagina 547) por la que se modifica el parrafo 12 de la
Orden de z3 de abril de 1942, referente a la dotac én de
agua y alumbrado de los locales destinados a alojamiento
en los aerodromos.

BONIFICACIONES —Orden de 8 de mayo de 1942 (B O nam. 63, pa-
gina 489) por la que se concede al personal civil de Ofi-
cinas del Ejército del Aire, destinado en las Zonas de
Marruecos, Atrica Occidental, ~Ienorca y Canarias, la bo-
nificacién de residencia.

CONTABILIDAD.—Orden de 17 de junio de 1942 (B. O. ntm. 77, pagi-
na 6or) por la que se da nueva redaccién al apartado
octavo de la Orden de 23 de abril anterior relativa a ex-
pedicién de libramientos a justificar,

DIETAS.—Orden dé 9 de junio de 1942 (B. O.
c’arando indemn’zab'es, a efectos del percibho de dietas
reglamentarias, los Cursos de caracter técnico m111tar de
aptitud para el ascenso de Sargentos.

ESCALAS.—Orden de 27 de mayo de 1942 (B. O. nfim, 65, pag. 491) por
la que se concede un plazo de quince dias para solicitar
formar parte del Cuerpo de Ingenieros Aeronduticos a
los Jefes y Oficiales que han obtenide d cho titulo en vir-
tud de la Orden de 21 de mayo. de 1042.

—Orden de 13 de junio de 194z (B. O. ntim, 72z, pagi-
na 559) por la que se modifica la de z7 de mayo anterior,
que concedia un plazo de quince dias a los Ingenieros
aeronauticos para solicitar el ingreso en dicho Cuerpo.

L

nam. 73, pag. 568) de- -

lO DE 1942

—Ley de 24 de julio de 194z (B. O. ndm. 258, pagi-
nas 7.132 a 7.135) por la que se designan los Jefes y Ofi-
ciales que han de constmnr la Escala inicial del Arma de
Tropas de Aviacidn,

ESPECIALISTAS.—Orden de 28 de mayo de 1942 (B. O. ntim. 68, pa-
gina 3536) por la que se dan normas para la clasificacién
del personal especialista en'los diferentes periodos de reen-
ganche.

HABERES.—Orden de 22 de junio de 1942 por la que se dispone se efec-
tden las oportunas liquidaciones para reintegrar al per-
sonal civil m litarizado los descuentos de utilidades que se
les practicaron (B. O. nam. 79, pig. 615).

MUSICAS DE AVIACION.—Decreto de 24 de ju'io de 1942 (B. O. nt-
mero g5, pag. 724) por el que se dictan las normas a que
ha de ajustarse el personal que integra las Musicas del
Ejército del Alre.

ORGANIZACION.—Ley de 24 de julio de 1942 (B. O. ntim, 258, pa-
gina 7.135) creando en el Ministerio del Aire la Direccién
General de Proteccién de Vuelo.

()LI\TQUENIOS ~QOrden de 23 de mayo de 1942z (B. O. nfim. 65, pagi-
na 491) por la que se concede el derecho al percibo de
quinquenios a los Oficiales y Suboficiales de la Escala
de Complemento.

SERVICIO TELEFONICO.—Orden de 18 de mayo de 1942 (B. O. nt-
mero 66, pig. 408) por la que se d'spone se encargue al
Servicio de Transmisiones de la ordenacién del servicio te-
lefénico en el Ejército del Aire.
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FABRICA DE COLA FRIA
IRUN

. PROVYEEDORA OFI1CIAL
DE LA AERONAUTICA ESPANOLA

vy

CERTUS

“Cortus®

Teldtonos 27 ¥ 310

SOCIEDAD ANONIMA OLABOUR

ESPECIALIDADES' PARA AVIACION.
INDUSTRIA
DOMICILIO SOCIAL:
Barcelona - Cal'le Gerona, 55 -:- Tel. 21600
. DELEGACION EN MADRID:
Francisco de Rojas, 3 -:- Teléfono 49757
Apartado 273

MARINA E

| MADRID
Oficinas: Avda. José Antonio, 31,
piso B, 4 y 5 - Teléf. 29685

FERPA

ECONOMIZADORES DE CARBON

TEODOSIO TEJERINA CRESPO
' HORNILLO “STAR” LLAMA AZUL

ECONOMIA
Un 35 por 100 en carbones grasos
Un 30 por 100 en antracitas
Un 25 por 100 en leiias
Un 15 por 100 en cok

DOMICILIO
Miguel Angel, 22,
Teléfono 33744
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